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Stanis?aw

I. G cl Y n i et i p o r t y ? w i a t o w e.

Gdynia jest to najwznio?lejszy pomnik ?ywotno?ci niepodle­

glej p o 1 s k i, ukochany przez wszystkich Polaków, nad utrwa­

leniem z r?b ó w którego winni?my wszyscy usilnie pracowa?. Brak

jest w nim jednak pelnego ?ycia handlowego, cd rozwoju którego
zale?nem jest to utrwalenie Gdyni. Posluszny wezwaniu Insty­
tutu Baltyckiego postaram si?, przedstawi? te w a r 11 n kir o z -

w o j U P o r t u w G d y II i, od których wydaje mi si? by?

p r z c d e w s z y s t k I e m u z a l e
?

n i o n y rn rozwo)

h a n d l u 111 o r s k i e g o w tym porcie, a z których zacytuj?

tylko najwa?niejsze.

Niew?tpliwie intensywny rozwój handlu zamorskiego,
Przyrost ludno?ci stwarzaj?c szeroki kontakt ze ?wiatem, przyczynia

w Polsce. si? do ugruntowania niezale?no?ci politycznej, w roz-

a ekspansja
..]. d l

.

lit
.

zamorska.
wazamac l Je na <:: o nasze] po l yce portowe], zapo-

mina si? o tern, ?e Polska, która ma rocznego przy­

rostu ludno?ci oko?o 1/2 miljena dusz, ani nie jest w mo?no?ci wch?o­

n?? tego przyrostu r?k roboczych na wewn?trznym rynku, ani te?

nie jest w stanie z?ama? zakazów emigracyjnych tych pa?stw ob­

cych, do których z konieczno?ci ludno?? nasza by?a lub jest zmuszona

emigrowa?. Zreszt? po najwi?kszej cz??ci emigracja nasza, zw?aszcza

zamorska, traci ??czno?? z macierz?, ulega stopniowemu wynaroda­
wianiu i pr?dzej czy pó?niej przestaje by? czynnikiem wspó?pracuj?­

cym z dawn? ojczyzn?. Zapobiec ternu mo?e tylko ustalony i konse­

kwentnie realizowany program polskiej polityki kolonjalnej, w urze­

czywistnieniu której bra? powinni najbardziej czynny udzia? nietylko

farmerzy polscy, ale tak?e ten nadmiar poszukuj?cych w starej ojczy?-

*) Hm.prawa ta stanowi ('z??? zbiorowej praey 1'. t. Obrona Pomorza, k l óra si\, ukaza?a w Pami?tniku

Instyt.ut u Ballyckipgo, Srrja Dominium I\laris, z,'szyt 2. ?T()r\l]'l I!JClO (st ron 2:lH, tablic, mapek i wy·

krr-s?w ?)Ii).
Sk?ad g-J')wny CplJethmr i \\"oIn w \\"arszawi('.



nie pracy, zespo?ów in?ynierów polskich, finansistów, ekonomistów,

wykszta?conych kupców, zdolnych rzemie?lników, marynarzy, pornoc­
ników biurowych i tej masy ?redniej inteligencj i, dla której w nowych
warunkach otworzy? si? mog? nowe mo?liwo?ci powodzenia, zdoby­
wania by? mo?e t? sam? sum? ci??kich wysi?ków i walki o byt, co

i w Polscc, I tak jak nowe ziemie kolonjalne s? warunkiem lepszej
przysz?o?ci Po?ski i jej obywateli, tak te? i warunkiem celowej i wy­

dajnej wspó?pracy tych przysz?ych kolonij polskich z macierz?, jest
nale?yty rozwój polskiego portu w Gdyni, jako bramy wypadowej
dla czynnika, zaprawionego w ?egludze morskiej i w handlu zamorskim,
bez którego kolonje zamorskie nie maj? wi?kszej racji bytu, Warun­

kiem zdrowego rozwoju wszystkich si? narodu jest bezpiecze?stwo kraju,
chronione nietylko traktatami, ale i siln?, zdrow? armj? naro­

dow? i marynark? wojenn?. Tak? sam? armj? narodow?, go­

spodarcz?, powinni stanowi? ci wszyscy kupcy, rzemie?lnicy
i marynarze, którzy wyszkoleni w s?u?bie dla kraju, w porcie i na

morzu, 1110g? stworzy? niezb?dnie konieczne kadry, silnego, mate­

rjalnego ??cznika emigracji polskiej.

Polska d?ugo jeszcze nic b?dzie D10gb wyszkoli? tych sfer,

których istnienie decyduje o w?a?ciwem ?yciu portowem i o roz­

woju portu i jeszcze up?ynie pewien czas, zanim port w Gdyni, na­

wet ostatecznie ju? wyko?czony, wype?niony zostanie tern ?yciem,
które w nim wrze? powinno dla pe?nego, mocarstwowego rozwoju
Polski.

Zaniedbali?my bowiem wiele i b?dziemy musieli odrabia? za­

leg?o?ci ze zdwojon? si??, jak to ju? zreszt? czynimy. Nie mieli?my
nigdy w?asnego narodowego portu, to te? w wymianie mi?dzynarodo­
wej i w handlu ?wiatowym, nie grali?my i nie gramy wybitniejszej
roli, z tego te? powodu nie zebrali?my w ci?gu wieków tych bogactw,
które s? udzia?em innych spo?ecze?stw. Ale wol? odrodzonego narodu

pracujemy nad wielkiem dzie?em, którcm jest zbudowanie podwalin
dla trwa?ego ?ycia portu w Gdyni.

Podwaliny te ju? istniej? a wyra?aj? si? one zarówno w obrocie

towarowym portu jak i w sumie rejestrowych tonn statków wchodz?­

cych do portu.

?wiatowe Otó? stanowisko portu gdyilskiego w chwili bie??cej
porty a Gdynia, obrazuje nast?puj?ce zestawienie, obejmuj?ce dane

porównawcze dla najwa?niejszych portów wszystkich cz??ci ?wiata.
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\V t Y s i ? c CI. c h t o n n r. (s t a t k i w c h o d z ? c e).

p o r t J 928 1913

Shanghai. 34585
New York 23474

Hamburg 21995 I418S

Londyn 21 313 13725

Rotterdam 20945 13036

Antwerpja 20066 12026

Buenos Aires 15270

Liverpool 13469 13932

Montevides 12288 12971

l\larsylja II 595 8571

Konstantynopol 10572

Genua 10046

Xeapol 9580
Newcast le 6396 7219

Gda?sk 4043 925

Gdynia 985
? ród lo: l{ecueil Mensuel de l'Institut International du Commerce.

\V stosunku do najwi?kszego, co do tonna?u, portu w Europie

jakim jest Hamburg, obrót Gdyni wynosi? \V r. 1928 ju? do?? powa?ny

procent, mianowicie 4,5 %. Je?li w porównaniu z najwa?niejszemi

portami ?wiatowerui port w Gdyni wydaje si? by? ma?ego znaczenia,

o tyle w?ród portów ba?tyckich zdo?a? on sobie zdoby? ju? w r. 1928

jedno z pierwszych miejsc. Dowodzi tego tablica na str. 4.

Jak widzimy, Gdyni? przewy?sza zaledwie 7 portów ba?tyckich:

Stockholrn, Kopenhaga, Gda?sk, Malmo, Szczecin, Rostock i Ryga.
Natomiast Gdynia potrafi?a pozostawi? poza sob? takie porty jak Lu­

beka, Tallin, Królewiec, Kilonja i K?ajpeda, nie mówi?c o portach

mniejszego znaczenia.

Rozwój O rozwoju Gdyni \V ci?gu ostatnich 4 lat ?wiadcz?

Gdyni. dane o ruchu statków, zawarte w tablicy na str. 6.

(R u c h s t a t k ó w w p o r t a c h p o l s k i c h w l a t a c h 1926-

1929), z których wynika, i? torma? Gdyni wzrós? dwukrotnie

w r. 1927 w stosunku do roku poprzedniego, czyli w ci?gu ostat­

nich 3 lat w stosunku, jak I : 2 : 4·
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R u c h s t a t k ó w w p o r t a c h b a ? t Y c k i c h w r. I928.

p o r t y

Tonna? statków

wchodz?cych w tys.

rej. tonn

Stockholm

Kopenhaga
Gda?sk

Malmó

Szczecin

Rostock

Ryga

Gdynia

Lubeka

Tallin

Królewiec

Kilonja .

K?ajpeda

? r 6 d ? a: Recueil Mc nsucl de lInstitu t

stisches ] ahrbuch fur das Deu tsche Reicli.

438I

4096

4043

2872

2307

I 895

I 332

985

966

765

701

684

459

International du Commcrce; Sta ti-

u wag a, Portu Oslo nie zaliczono do fortów ba?tyckich (4375 tys. tonn) .

.0Ja podstawie danych powy?szych stwierdzamy fakt, i? Gdynia

wykazuje z po?ród portów morskich rozwój godny pozazdro­
szczenia.

Drugim faktem jest zmniejszenie si? w ostatnich czasach tonna?u

portu gda?skiego. Nasuwa si? pytanie, czy powodem tego zmniejsze­
nia si? ruchu w porcie gda?skim a zwi?kszenie si? ruchu w porcie

gdyilskim, nie jest wzajemna konkurencja tych portów; a?eby odpowie­
dzie? na to pytanie, trzeba rozpatrze? poza sumami globalnemi szcze­

gó?ow? specyfikacj? towarow? obrotu portów gdailskiego i gdyilskiego.

Ograniczymy si? do stwierdzenia, i? zmniejszenie tonna?u w Gda?sku

spowodowane jest w g?ównej mierze zmniejszeniem si? wyvvozu przez

ten port przedewszystkicm d r z e w a, jak to wynika z nastepuj?cego
zestawienia:
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Przywóz

Wywóz
\V tern:

w?giel . . . .

drzewo

produkty spo?.

1928 J929

1364791 I 366839
5758 986 5 565 620

4600234 4425 169
817741 520 154

193237 446889

Handel zagraniczny Polski

przez Gclar'1sk

\V ci?gu przeci?tnie la miesi?cy w tonnach

\V wywozie w ? g l a Gda?sk wykazuje zmniejszenie o nieca?e

150 000 tonn, w wywozie za? drzewa o blisko 300 000 tonn, co w cz??ci

jest zrekompensowane zwy?k? w dziale spo?ywczych artyku?ów wy­

wozowych; jest to zjawiskiem konjunkturalnem a nie strukturalnem.

Gdynia jest pod wzgl?dem tonna?u dzisiaj tern, czem

Ruch stat?ów by? Gda?sk w r. 1913, t. j. przed wojn?. Przyjemnie
w Gdym.

t l t t
,.,

l··
..

Gd' ko nam s cons a owac, jes i Si? zwazy, ze ans
?

istnieje ju? szereg wieków. Ambicje nasze musz? jednak?e i?? znacznie

dalej, nawet daleko ponad dzisiejszy torma? Gda?ska i oczywi?cie

ponad charakter obrotów towarowych Wolnego Miasta. Nie jest to

?adna nieziszczalna utopja, dyktowana mcgalomanj?, gdy si? spojrzy
na kart? niedawnych zreszt? dziejów monopolistycznych portów

?wiatowych. 1)0 po?owy ubieg?ego wieku nie by?o tych centralnych

?wiatowych portów zbyt du?o. \V Europie zaledwie trzy: Londyn,
Amsterdam i Liverpool. \V Ameryce: New York, dla Inclji: Bombay.
\V Afryce wschodniej: Zanzibar, oraz Hang-kong dla Dalekiego Wscho­

duo Moriopol tych ?wiatowych portów polega? na scentralizowaniu

zarówno prze?adunków towarów, handlu towarami, jak i regulacyj

p?atniczych. Monopol ten zosta? wkrótce z?amany, a to wskutek stale

wzrastaj?cej produkcji fabrycznej w dziedzinie przetwórczej i potrzeby

rozprowadzania surowców i pó?fabrykatów. Wskutek tego te? nawet

drugorz?dne porty lllOg?y by?y otrzymywa? pe?ne ?adunki okr?towe

i stan??y prawie narówni z tylni niedawnymi oligarchami morza.

\V tych te? warunkach szybko post?pi?a naprzód demokratyzacja

?wiatowych o?rodków handlowych i drugorz?dne dotychczas w wy­

mianie ?wiatowej porty rych?o wysun??y si? na czolo, a wi?c odzyska?y

swoje znaczenie: Antwcrpja, Kopenhaga, IIamburg, Brema, Le Havre,

Marsylja, Genua, Triest, Ryga i Bcrgcn ; w Ameryce: Boston, Balti­

more, New Orleans. w Afryce: Darcssalm, Tango, Durban, -

\v Azji
obok Hongkongu przcdewszystkicm Shanghai, i t. p. A wi?c prawie
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równorz?dnego znaczenia nabra?y i te i inne wspomniane porty w?a?nie

w zwi?zku z wzrastaj?c? mechanizacj? produkcji i z konieczno?ci?

transportowania wielkich ilo?ci surowców i pó?fabrykatów, co wyra­

zi?o si? w powi?kszeniu tonna?u, analogicznie zreszt? do przes?anek,
z któremi zwi?zany jest ruch w porcie Gda?ska i Gdyni.

R li c h s t a t k
ó

w w p o r t a c h P o ] s k i w l a t a c 11 I()Z6--29

Licz ba o kr?tów Netto reg. to nn

Rok
IVe"lo

I
Wy"lo \Veszlo

I
Wysz?o

GdallSkl Gdynia
I GrlaftSkl Gdynia Gda?sk I Gdynia Gda?sk I Gdynia

I

1926 5967 298 59°3 3°3 3432480 204767 3395840 200 I94

1927 695° 530 fi 942 519 3899854 422939 3932577 416322

1928 6198 I 103 6183 I 093 4°4524° 985 °°4 402659() 973646

I928 I-IX 4687 839 4671 837 3°°3355 735653 2982899 7338(II

1929 I-IX 3 9°3 I 129 3935 I 124 2840705i 1048985 28735441 I °47275

Obecnie wi?c znaczenie prawie ka?dego portu, z punktu widzenia

zasi?gu, jest dzi? Inni ej wi?cej takie same, jakie bylo dawniejszych

portów centralnych, co si? w stosunku do Gdyni wyrazilo faktem,

i? w par? lat po jego z a l o ? e 11 i u, zasi?lg jego rozszcrzyl si? do tak

dalekich kresów, jak np. New Yorku, Rio i t. p., do których lub z któ­

rych przybija?y okr?ty zarzucaj?ce kiedykolwiek w Gdyni kotwic?,

bez wzgl?du na wielko?? tonna?u. Gdynia wi?c sta?a si? portem,

który ze wzgl?du na mo?liwo?ci jest istotnie równorz?dny ka?demu

innemu portowi ?wiatowemu, w du?ym za? stopniu zale?y to od nas

samych, aby port ten sta? si? istotnie pierwszorz?dnym i w calem tego

s?owa znaczeniu ?wiatowym i centralnym.

Charakter Utarte dawniej drogi handlowe stosuj? si? \'\' olx c-

naszego handlu nych czasach do zmieniaj?cych si? kierunków

portowego. transportowych. Istnienie za? transportów i jego

kierunki zale?? g?ównie od kupców portowych. Ten stan kupiecki silnie

okrzepn?? ju? w owych drugorz?dnych portach, utrzvnmj?cych komu­

nikacj? z ca?ym ?wiatem i prze?amal monopol handlowy dawnycli cen­

tralnych portów. Nast?pi?a demokratyzacja handlu zamorskiego, w któ­

rej uczestniczy nie ju? ten nicdawny magnat portowy, ale najmniejszy
nieraz kupiec i najdrobniejszy rzemie?lnik, gdy? wszystko u?atwia mu

jego wymian? towarow?, ud w?a?ciciela lub mak lcra okr?towego,

ekspedytora i po?rednika a? do s?u?by konsularnej, poczty, radja

prasy i kabla w??cznie. Dost?p wi?c do nawi?zania stosunków poprzez

dalekie morza ma. obecnie ka?dy przemyslowiec lub kupiec, bez wzgl?du
na to, czy du?o towarów sprowadza lub kupuje, czy jest bogaty czy



te? biedny. Oczywi?cie, i? konieczno?? podzia?u pracy i specjalizacji
w handlu zagranicznym dominuje obecnie wi?cej ni? kiedykolwiek,

przyczem, stosownie do charakteru towaru, ten podzia? pracy przybiera
odmienne formy w stosunku do surowców, odmienne za? przy fabry­
katach gotowych. Przy s u r o w c a c h chodzi o to, aby nim one wejd?

na rynek wewn?trzny do przerobu, wzgl?dnie zanim zostan? w ?wiat

wys?ane, podleg?y w porcie przedewszystkiem sortowaniu i selekcji,

przez co zyskuj? na warto?ci. Handel portowy surowcami wymaga

wobec tego dok?adnej znajomo?ci towaru, sta?ego kontaktu z ró?ne mi

rynkami i z natury rzeczy cz?sto nosi? musi charakter spekulacyjny,

wymagaj?cy zdolno?ci przewidywania i znacznej obrotno?ci. Ponie­

wa? za? polski handel zagraniczny jest w przewa?nej mierze surowcowy,

w tej dziedzinie wi?c przedewszystkiem pog??bianie do?wiadczenia

naszego i wiedzy staje si? nagl?c? konieczno?ci?,

Natomiast handel zagraniczny g o t o w c m i f a b ryk a t a m i po­

zbawiony jest wybitniejszych cech spekulacyjnych. Znajomo?? towaru

mo?e by? zast?pion?: wzorem, typem, czy prób?, a g?ównym tu motywem

selekcji towarów staje si? d??enie do ?cislego dopasowania si? do gust u

odbiorcy. Specjalizacja w handlu towarami gotGwcmi mo?e i?? w dwóch

kierunkach, albo b?dzie to specjalizacja stosuj?ca si? do specyficznego

zapotrzebowania rynków odbiorczych, co nast?pi? musi zw?aszcza

wówczas, gdy istniej? znaczne ró?nice kulturalne mi?dzy krajem wy­

sy?aj?cym a odbiorczym, np. eksport do krajów egzotycznych, albo

te? w razie braku znaczniejszych ró?nic kulturalnych (np. mi?dzy Sta­

llami Zjcdnoczoncmi i Europ?), handel zagraniczny towarami goto­

wemi ró?niczkowany bywa w drodze zbytu niewielu specjn lno?ci na

wi?ksz? ilo?? rynków odbiorczych. Zarówno w obrocie surowcami

jak i fabrykatami, handel mo?e by? efektywny lub spekulacyjny,

rozwija si? za? w portach, posiadaj?cych tradycje handlu ?wiatowego

przy udziale czynników pomocniczych, któi (mi mog? by? np. próbo­

biorcy, mierniczy, brakarze oraz szereg innycli specjalistów, jak np.

tych co smakuj? towar (t a s t e r), mieszaj? go (b l e n d e r s) i t. p.

Specjalizacja w dziedzinie handlu portowego narlala kupcom porto­

wym ró?ne okre?lenia np. agent c.i.f, t. j. importer, sprzedaj?cy c.i.f

w?asny port. eksporter, komisjoner eksportowy, agent eksporto­

wy i t. p. Ju? z tych ró?nych okre?le? i nazw, do których nie przy­

wyk?o ani normalne polskie ucho, ani polska legislatywa, mo?na przyj??
do przekonania, ?e nasz handel zagraniczny, zw?aszcza towarami

gotowcmi, znajduje si? jeszcze w z a r o d k u,
- i ?e rozwija si? on

niew?tpliwie zbyt jednostronnie po stronie importu. Zarzut tej jedno­

stronno?ci, w usprawiedliwienie którego nie wchodz?, odnosi si?

zreszt? nietylko do m?odego polskiego aparatu handlowego w nieskon-
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czonym jeszcze porcie w Gdyni, ale równie? i do s?dziwego, pe?nego
godno?ci wiekowej Gda?sku i jego patrycjatu kupieckiego, który
niestety nie sta? si? pionierem przemys?u polskiego na rynkach ?wia­

towych.

Zastanawiaj?c si? nad przyczynami tego stanu rzeczy,
Rynek

nale?y zaznaczy?, i? nie tkwi? one bynajmniej w jakich-
konsumcyjny

w Polsce.
kolwiek zaniedbaniach co do urz?dze? technicznych
portów Gdyni i Gda?ska, które ponadto maj?

naturalne i niemal klasyczne warunki dalszego rozwoju. Zasadnicz?
bowiem podstaw? znaczenia ka?dego portu jest zawsze wielki wewn?trz­

ny rynek konsumcyjny na towary, które w?a?nie z tej przyczyny

?ci?gaj? do portu. Typem takiej silnej bazy konsumcyjnej dla portu

jest Londyn i New York, które razem posiadaj? zgór? 15 miljonów
mieszka?ców i poza tern zawieraj? same przez si? olbrzymie o?rodki

przemys?owe. Wprawdzie zarówno Gda?sk jak i Gdynia s? baz? kon­

sumcyjn? nie tyle dla w?asnych obszarów portowych, ile dla swego

gospodarczego zaplecza, dostarczaj?cego surowca dla dalszej wysy?ki
i sprowadzaj?cego je dla dalszego przerobu, to te? dla tej w?a?nie'

przyczyny, jak wiejny, obrót w obydwóch portach wynosil w roku

1928 5 028 tonn w porównaniu do 925 tonn w r. 1913, osi?gni?tych
przez Gda?sk, w?a?nie dzi?ki tej wielkiej bazie konsumcyjnej, zyskanej
wraz z niepodleg?o?ci? Polski. Obrót jednak?e w naszych portach
nosi charakter wybitnie surowcowy, to te? w celu osi?gni?cia wi?kszego
zró?niczkowania towarowego w portach, nale?a?oby si?gn?? do prak­

tyki zagranicznej.
Mianowicie te porty cudzoziemskie, które pozbawione s? dosta­

tecznie silnego zaplecza konsumcyjnego, staraj? si? braki te uzupe?ni?,
b?d? to drog? II p r z e m y s ? o w i e n i a swych obszarów portowych,
b?d? te? przez polityk? k o n c e n t r a c j i surowców i pó?fabrykatów,

rozdzielanych w nast?pstwie na ró?ne s?siednie i dalsze rynki. S?dz?, i?

polityka uprzemys?owienia Gdyni, tak szcz??liwie zapocz?tkowana, b?­
dzie konsekwentnie nadal realizowana.co si? za? tyczy polityki k o n c e n­

t r a c j i surowców i pó?fabrykatów, to jej powodzenie zale?ne jest prawie
wy??cznie od uzbrojenia polskiego kupca przcdcwszystkicm w nowocze­

sn? 'wiedz? fachow?, a nast?pnie w niezb?dny kapita? i nale?yt? orga­

nizacj? kredytu. I gdy to si? stanie, WÓWCzas nasz polski port uzyska
jeszcze jedn? cech? zasadnicz?, niezb?dn? dla swego rozwoju, t. j.
charakter portu prze?adunkowego. \V portach bowiem,
w których istnieje liczny i zró?niczkowany przemys?, w których ponadto
koncentruje si? dystrybucja surowców i pó?fabrykatów, powstaje szeroki

nurt przep?ywaj?cych towarów i wytwarza si? teren intensywnej



pracy spedytorskiej, obejmuj?cej funkcje dalszej specjalizacji rozdziel­

czej i tak?e finansowej dla celów zbli?enia zarówno dostawcy do ryn­

ków odbiorczych, jak i odbiorcy do ?róde? nabycia.

Funkcje spedytorskie staj? si? niezmiernie po?yteczne
Znaczenie i twórcze, zreszt? nietylko w portach. Juljus Hirsch,

handlu

spedycyjnego.
w swej pracy o nowoczesnym handlu, cytuje jako

przyk?ad powojenny Wiede?, któremu zrazu powszech-
nie wró?ono zag?ad? i upadek, jednak?e w?a?nie dzi?ki funkcjom spe­

dytorów, finansowanych przez pot??ne banki, Wiede? zachowa?

sw? rol? po?rednika handlowego, koncentruj?c prze?adunek, utrzy­

muj?c ?yw? wymian? towarow? i podtrzymuj?c na dawnej przedwo­

jennej wy?ynie swoje znaczenie jako o?rodek regulacji i finansowania

zobowi?za?, oraz obrotu uszlachetniaj?cego, ten ostatni nawet w wy?­

szym jeszcze stopniu, ni? za czasów monarchji. Utrzymaniu tego domi­

nuj?cego stanowiska przez Wiede? nie nale?y si? jednak dziwi?; Wiede?

jeszcze przed wojn? posiada? i obecnie posiada w szerokim zakresie to,

czego nam dzi? niestety w Gdyni brakuje, mianowicie posiada kultur?

i do?wiadczenie handlu ?wiatowego oraz w?asny kapita? i kredyty,
udzielane przez bogate instytucje finansowe, szukaj?ce interesów,

jak wiadomo, nawet u nas w Polsce. \\'idocznem wi?c jest, i? bez

zdobycia odpowiedniej fachowej wiedzy i bez organizacji kredytu

towarowego, trudno jest my?le? o szybkiern d?wiganiu siG handlu

portowego w Gdyni.

Xlówili?my o pewnej, po??danej w?a?ciwo?ci portu,
Porty

polegaj?cej na mo?liwie jak najintcnsywniejszem kon-

prze?adunkowe.
centrowaniu prze?adunków. Otó? do?wiadczenie uczy,

i? tam, gdzie prze?adunek si? dokonywa, ch?tnie gromadz? si? po?red­

nicy i kupcy, obserwuj?cy sortymenty nadchodz?cych transportów

towarowych i szukaj?cy okazji kupna dla dalszej odsprzeda?y, wzgl?d­
nie zarobienia prowizji przy sprzeda?y komisowej. \\T zwi?zku z do­

konywuj?ccmi si? st?d tranzakcjami, o?rodki takie nabieraj? cech

portów r o z d z i e l c z Y c h, które b?d? tern intensywniejszelu t?tni?y

?yciem handlowem, im gl?bszy jest rynek konsumcyjny, w którym

znajduje si? odno?ny port, im bardziej obrotny jest portowy aparat

handlowy i im on wi?ksz? dysponuje sieci? stosunków zamorskich.

Port taki, jako rozdzielczy, staje' si? portem zró?niczkowanych,

mieszanych ?adunków. Klasycznym w?a?nie przyk?adc-m takiego

portu jest Londyn, o którym O wen w swych wykladach (London
as a port. - Lect urcs on British Córrunerce. 1911) mówi: "Lon­

don is a port for mixed cargoes" . Podobuc zreszt? cechy po-
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siadaj? tak?e porty: Hamburga, Marsylji i Hongkongu, których aparat

handlowy oddaje ogromne us?ugi wymianie mi?dzynarodowej, dzi?ki

umiej?tnej i lukratywnej dystrybucji towarów, p?yn?cych do port ów lub

w nich ju? zamagazynowanych. Port, który staje si? prze?adunkowym
i rozdzielczym ma najcz??ciej t. zw. saldo torma?owe b?d? aktywne, b?d?

zmniejsza naturaln? pasywno?? tego salda, albowiem okr?t, przybi­

jaj?cy do portu, znajduje fracht powrotny w?a?nie dzi?ki aktywno?ci

s\vego dystrybutorskiego aparatu handlowego. Z portów niemieckich

np. Hamburg ma aktywne saldo tonna?owe, w odró?nieniu ud Bremy,
która jest pasywn?. Xiektóre znów porty, jak napr?yk?ad :yrarsylja
i Le Havre s? pasywne tylko dlatego, i? tereny pod ?adunki s? ju?

nazbyt szczup?e i porty te nie mog? si? dalej rozwija?, Gdynia nato­

miast skrojona jest niejako na wyrost, pomy?lana jest z prawdziwym
rozmachem i by?oby teraz tylko do ?yczenia, aby ten rozmach twórczy
udzieli? si? zkolei w jak naj szerszej mierze naszemu spo?ecze?stwu

gospodarczemu, a w pierwszej linji m?odemu pokoleniu techników

handlowych, których trzeba pilnie teoretycznie i praktycznie w kraju
kszta?ci? i dokszta?ca? zagranic? w firmach portowych, towarowych,

spedycyjnych i ?eglugowych, aby spe?nione by?o to wielkie zadanie,

które w?a?nie na nas?em spo?ecze?stwie gospodarczem ci??y.

II. Charakteryst)lka obrotów w p o r c i e

gdYI\skim.

Celem scharakteryzowania obrotów w porcie gdYl\skim powolu­

jemy si? na tablic? p. t. H a n d e l z a g r a II i c z n y P o l s ki

przez porty w r. 1928 (patrz str. 14), gdzie podajemy poza

Gdyni? równie? dane porównawcze dla Gda?ska wed?ug 2<) grup

towarowych

Je?li chodzi o w Y w ó z Gdyni, to dotyczy on prawie

Wwóz i przywóz wy??cznie w?gla kamiennego. \V r. 1928 stosunek

przez Gdyni?. wywozu w?gla do ogólnego wywozu Gdyni wynosi?

9<),9 % w ci?gu za? pierwszych 10 miesi?cy br. <)8,6 %.

Zwi?kszanie si? wywozu innych artyku?ów poza w?gleni przez Gdyni?

post?puje, jak widzimy bardzo powoli Nale?y przytoczy? celem

porównania, i? wywóz w?gla w porcie gdal\skim stanowi? w r. 1928

79.5%, a w ci?gu I-szych 10 miesi?cy 1<)2<) r. 80 %.

Rzeczywisty globalny wywóz przez port gdyn'lski w r. 1<)28 jest

prawdopodobnie znacznie wy?szy, ni? wykazany w danych C·. U. s.

w sumie: I 593 022 tonn, z czego na w?giel kamienny przypada
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I 588 918 tonn. Wed?ug bowiem danych Urz?du Morskiego w Gdyni

wywóz sanlego w?gla wynosi? w tynl?e roku I 741 489 tonn.

p r z y w Ó z p r z e z G d y n i ? w I pó? r o c z u 1929 r.

Kraje Tonny Tysi?ce z?otych

Ogó?em 84541 27667

Indje Brytyjskie 19612 10076

Belgja. 31050 3880

Holandja I) 076 3685

Anglja 1749 3387

Norwegja 6771 2452

\\flochy 745 I 541

Niemcy 3208 I 1-6)

St. Zjednoczone 143 471

Francja 169 437

Danja 473 185

Tunis 4750 149

Szwecja 583 121

Pozosta?e Kraje 203 110

Uwaga. Dane tymczasowe G?ównego Urz?du Statystycznego.

P r z y w Ó z przez Gdyni? w 1928 r. jest stosunkowo bardziej

zró?niczkowany. Na pierwszy plan wysuwa si? przywóz materja?ów

chemicznych nieorganicznych, produktów spo?ywczych imaterja?ów

budowlanych. \V tabliczce p. t. N'ajv,!a?niejsze artyku?y

przewozowe portu \V Gdyni (patrz str. 13.) przvtaczaruy dane

o przywozie ze wskazaniem ?ci?le okre?lonych artyku?ów. Z danych

powy?szych wynika, ?e przywóz materja?ów chemicznych dotyczy?

\V roku 1928 prawic wy??cznie ?u?li Thomasa mielonych, przywóz

produktów spo?ywczych
-

ry?u, g?ównie niewyluszczonego, a przy­

wóz materjalów budowlanych, w znacznej cz??ci - kamieni.

\V stosunku do ogólnego przywozu, przywóz ?u?li mielonych

Thomasa wynosi? przesz?o po?ow? t. j. 52,2 ?/o, ry?u
- 35,8 %, z czego

V3 ry?u niewy?uszczonego t. j 33,3 % i kamieni 4,7 %l bior?c pod

uwag? wag? a nie warto?? tych artyku?ów.
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w y w Ó z p r z e z G d Y n i
?

w I pó? r o c z li 1929 r.

Kraje Tonny Tysi?ce z?otych

Ogó?em

Szwecja

Danja .

Norwegja
Anglja
?otwa

Finlandja

Francja

HolamIja

\\f?ochy

Niemcy

Belgja

Alger
Litwa.

Brazylja .

Estonja

Argentyna
St. Zjednoczone
Marokko

Pozosta?o Kraje

Transporty dyspozy-

cyj ne bez okre?lone­

go kierunku .

Zaopatrywanie stat­

ków morskich

981 865

385306
221 972

13723°

6267

59466

62351

2794°

II 312

14577

11740

II 072

12438

10246

5769

3343

4°

l

1°5

29

2°4

Dane tymczasowe G?ównego Urz?du Statystycznego.

28169

9664

5594

3344

2436

2388

1564

871

378

374

314

3°9

295

260

185

85
68

13

2

4

13

()

Kierunek
Co si? tyczy k i e r u n k ó w, to wobec niekomplet-

handlu gdy?- nych danych za r. 1928 (w wywozie) podajemy otrzy-
skiego.

mane od G?ównego Urz?du Statystycznego, jako tym-

czasowe, dane o przywozie i wywozie przez port gclyilSki wed?ug
kierunków za I pó?rocze b. r. (pa.trz tablice na str. II. i 12.)
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Najwa?niejsze artyku?y przewozowe portu

w G d Y ni.

Artyku?y Tonny Tysi?ce z?otych

Import ogó?em 114726 34353

VI tem:

5 g?ównych artyku-
ló\v 106596 30532

a mIanOWICIe:

Ry? nicwy?uszczony . 38326 23 198

Ry? wy?uszczony. 2847 2025

Ryby 226 209

Kamienic 5398 374

?u?le Thomasa rrue- 59799 4726

lone

\Vywóz ogó?em I 593 022 44778

w tern:

W?giel I 588918 44323

Najwa?niejszymi odbiorcami towarów polskich w y w o ? o n y c h

przez Gdynie, t. zn. w?a?ciwie w?gla kamiennego s? 3 kraje skandy­

nawskie: Szwecja, Danja i Norwegja, które sprowadzi?y z Gdyni
w I pó?roczu b. r. 744,508 tonn na ogóln? ilo?? 981,865 tonu, czyli

przesz?o 3/1 (?ci?le 75,7 %)) ogólnego wywozu przez Gdyni?, przyczelTI

udzia? Szwecji wynosi? 39,2 %, Danji 22,6 % a Norwegji 13,9 %_

Z pozosta?ych wa?niejszych krajów odbiorczych Gdyni nale?y wyrnic­

ni? przedewszystkicm Finlandj? i ?otw? oraz Anglj?, która w przeciw­

stawieniu do poprzednio wymienionych krajów sprowadza prawie wy­

??cznic artyku?y spo2ywcze, wskutek tego Anglja, której udzia? obli­

czony na podstawie wagi towarów, wynosi zaledwie 0,6 %pod wzgl?­

dem warto?ci towarów, zajmuje 4 miejsce bezpo?rednio po pa?stwach

skandynawskich i wynosi 8,70/0.

\V p r z y W o z i e Gdyni na pierwszy plan wysuwaj? si? w I pó?­

roczu 1929 r., bior?c pod u\vag? warto?? towarów, Indje Brytyjskie
z 36,4

%

(g?ównie ry?), nast?pne miejsca zajmuj?: Belgja 14,0 ?o

(g?ównie m?czka Thomasa), Holandja 13,3 % (ITIdale), Anglja 12,2 0/0

(?rodki komunikacji), ?or\\'egja 8,9 % (m?czka Thomasa), \V?ochy

5,6 % (produkty spo?ywcze) i ?iemcy 4,2 % (materja?y w?ókniste).

Z pozosta?ych krajów nale?y wymieni? jeszcze Stany Zjednoczone
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(1,70/0) z których przywozimy g?ównie materjaly w?ókniste i maszyny,
oraz Francj? (I,6 0/0) z której otrzymujemy wyroby gumowe, arty­

ku?y spo?ywcze i produkty zwierz?ce. Z zestawienia wymienionych
artyku?ów przywozowych Gdyni w J pó?roczu I929 z danemi za r.

I928 wynika, i? Gdynia wykazuje w przywozie w przeciwstawieniu
do wywozu znaczniejszy rozwój w kierunku zró?niczkowania si?

jako?ciowego.

H a n d e l z a g r a n i c z n y P o l s k i P r z e z 11 o r t y w r. 1928.

Grupy towarów

Gdaósk I Gdynia Gda?sk I Gdynia

Przywóz \\'ywóz

Ogó?em.

I. Produkty spo?ywcze
2. Zwierz?ta

3. Produkty zwierz?ce

4. l\Iatcrja?y i wyroby drzewno

5. Ro?liny i ich cz??ci
6. Matcrja?v budowlane i wyroby

ceramiczne.

7. Miru-raty i wyroby z nich.

8. Szk?o i wyroby szklane

9. Paliwa, asfalt; ropa

10. Gumelastyka .

II. Matcrjaly chcrn. nicorgan.
12. Matcrja ?y chcrn. organiczll(?
13. Farby, barwniki i lakiery.

14. Ró?ne przetwory chemiczne

15. Metale i wyroby z metali

16. Metale szlachetne

17. Maszyny i aparaty.
18. Przyrz?dy dektrotechn.

19. Wyroby zegarmistrzowskie
20. Instrumenty muzyczne

21. Bro? i amunicja. .

22. ?rodki komunikacji.
23. Papicr i wyroby z papieru
24. Ksi??ki, pisma i obrazy

25. Matcrja?y i wyroby w?ókniste

26. Odzie? i konfe kcj a . . .

27. Galanterja
28. Instrum. i przyb. szkclnc itd.

29. Towar zbiorowy

Tonny

329096
szt.f 102

9179

6184

17222

4939°

238 186:

gr:278261
1611

52 °32

3 101

312 523

37471

2333

2 636

512 763

gr.79 0381
126351

1253

6?1

42116420

11525
2ÓI

4857

87
53

362
o

41 585 295 777 I 295
szt. 20 szt.I4 505 szt. 15

72 4788
17 935882!

104

1486°1
54°3 90806168

1121
o 291-

17 53515181 1588()IS
o 4: o

ó7273 34477

3() 7 314

17 353
I 1453

66 8863

gr·42378

1000

o

20

3,
()

O

O

43

°

O

I

O

°

O

H)4

2

O

2

13

54

948
159

565
2

4

8

O

o

°

o

28

°



N ie wchodz?c w szczegó?ow? analiz? naszego bilansu handlowego,

interesuje nas z punktu widzenia obrotów portowych równie? i to

stwierdzenie, i? brak jest w porcie koncentracji surowców i pó?fabry­
katów, brak wi?kszych operacyj prze?adunkowych, tranzytowania
i reeksportu i ?e s? tylko pewne cz?stki obrotu uszlachetniaj?cego.

Charakterystyk? obrotów w Gdyni pog??bin1Y, je?eli zdamy sobie,

cho? pobie?nie jeszcze spraw? z obszarów ci??enia zaplecza gdy?­

skiego w stosunku do portów
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Terytorjum z którego s? wysy?ane towary przez port
w Gdyni w chwili bie??cej mo?e by? ?atwo okre?lone,

gdy? dot?d eksport przez Gdyni? dotyczy prawie
wy??cznie wywozu w?gla kamiennego. \Vedlug sta­

tystyki przewozów kolejowych, wys?ano do Gdyni w r. 1928 - 1823305
tonn w?gla, a mianowicie: I 771 436 z Górnego ?l?ska za? SI 869
z województwa kieleckiego. Jak dot?d wi?c nasze zag??bia w?glowe
s? j e d y n e m t e r y t o r j u m ci???ccm w wywozie do Gdyni.

Ci??enie

do portu

w Gdyni.

Daleko trudniej jest ustali? terytorja, które importuj? towary
przez Gdyni?, gdy? aczkolwiek przywóz przez Gdyni? obejmuje
niewielkie w stosunku do wywozu ilo?ci, jednak rozwija si? znacznie

i jest bardziej zró?niczkowany ni? wywóz. Z dwóch najwa?niejszych
artyku?ów przywozowych t. j. m?czki z ?u?] i Thomasa i ry?n nie­

wy?uszczonego, ten ostatni cz??ciowo po wy?uszczeniu w miejscowych
?uszczarniach -

wysy?any jest do ca?ej Folski i g1ównie do województwa
pomorskiego, krakowskiego i lwowskiego (ob. Statystyk? Kolejow?.
1928 r.).

Je?eli chodzi o przysz?o??, to mo?liwo?ci zwi?kszenia terytorjum
ci???cego do Gdyni s? bardzo wielkie,

Licz?c si? z ewentualno?ci? bardzo wielkiego z czasem wzrostu

obrotów naszego handlu zagranicznego, nie rozstrzygaj?c kwestji
stosunku Gdyni do Gda?ska i podzia?u obslugiwanego "zaplecza",
w zakresie poszczególnych artyku?ów mo?c-mv powiedzie?, i? tcry­
torjum ci???ce \V przysz?o?ci do Gdyni b?cLzie si? zasadniczo pokry­
wa? z tery torjum dzi? ci???ceni do Gda?ska.

Z tych wzgl?dów przytaczamy poni?ej dane o ci??eniu do Gda?­

ska i Gdyni w roku 1927, zaczerpni?te z przygotowywanej do druku

pracy S. H.utkowskicgo.

Dane powy?sze opracowane na podstawie Statystyki Kolejowej
za r. 1927 obejmuj? poza ilo?ciami nadanenii do Gda?ska i Gdyni,
równie? ilo?ci skierowane do portu w Tczewie, po wyeliminowaniu
przywozu niektórych art y kulów do Gdyni, zwi?zanych z rozwijaj?cym
si? tam ruchem budowlanym; zawieraj? wi?c równie? ilo?ci skonsu­

mowane na terytorjunt Gda?ska, a nie zawieraj? towarów pochodzenia
gda?skiego, wywo?onych morzem.

Po tych zastrze?eniach, których nie nale?y przecenia?, mo?emy
stwierdzi?, i? g?ówJ1('mi obszarami ci??enia do portów naszych, je?li
chodzi o wywóz, s? województwa ?l?skie i krakowskie, które ??cznie

wywioz?y do Cda?ska i Gdyni razem .'5 726 tys. tonn na ogóln? ilo??

7 908 tys. tonn, czyli 72,3 % ogólnego wywozu przez porty. Po wycli-
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minowaniu \vywozu w?gla, cl?zenie terytorjalne przedstawia? si?

b?dzie jak nast?puje: najwa?niejsze znaczenie dla portów maj? woje­
wództwa po?o?one najbli?ej t. zn. województwo pozna?skie i pomor­

skie, które wywioz?y przez porty przesz?o V:>, cz??ci ogólnej wywozu

przez porty, samo województwo pomorskie l/l cz??ci, ?ci?le 24,3 0/0'

Przywóz wywóz przez GdaIlsk i Gdylli?
w r. Ig27.

\\'ojcwództwa ??'YWÓ?I \\ywÓ?
w to u n ac h

-?

\Vywóz
z wy??cze­

niem w?gla

Ogólcm
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Xast?plle miejsce zajmuj? województwa 'wschodnie t. j. 24,1 0/0' wo­

jewództwa po?udniowe 21,2 % i województwa centralne 16,4 % ogól­
nego wywozu przez porty 1). Nale?y zaznaczy?, i? gros przewozów

dotyczy wywozu drzewa, w województwach wschodnich -

98 0/0'
po?udniowych 68 %, zachodnich 55 % ogólnego wywozu z tych wo­

jewództw.

\V p r z y wo z i c najwa?niejsze znaczenie ma dla
Znaczenie

portów województwo ?l?skie, które w wywozie, jakGórnego Sl?ska.
k l'

r •
•

l
"

b ?ws aza Ismy wyze), poza w?g cm prawic me ra o

udzia?u. Do województwa tego przywieziono l/a a ??cznie z woje­
wództwem kieleckicni blisko !f2 ogó?u towarów, sprowadzonych przez

porty (?ci?le 45,6 ?/o), przewa?nie rud i starego ?elastwa na potrzeby
przemys?u metalurgicznego. Z pozosta?ych województw na pierwszy
plan wysuwaj? si? województwa pozna?skie i pomorskie, nast?pnie
województwa centralne (z wy??czeniem kieleckiego) w ilo?ci 18,7 ?/?,
po?udniowe 4.4 o/n i województwa wschodnie 1,5 % ogólnego przywozu

przez porty.

O terytorjalncrn ci??eniu do portu w decyduj?cy sposób rozstrzy­
ga polityka taryfowa kolei ?elaznych, zdolno?? konkurencyjna portów
i czynniki inicjatywy i do?wiadczenia przedsi?biorców z danych
okr?gów terytorjalnvch.

I I I. Znaczenie dróg komunikacyjnych
dl a (?(1 Y 11 i.

Jak ju? zaznaczono, Gdynia mo?e utrzymywa? ko-
Droga morska. .

kaci ?
,. . .

d lki111Ulll acj? z ca ylll ?wiatem l posia a wsze ae wa-

runki do zyskania stanowiska pierwszorz?dnego, centralno-rozdziel­

czego i prze?adunkowego portu ?wiatowego. Nir-tylko bowiem nadaj?
Gdyni te wysokie kwalifikacje, istniej?ce w Gdyni urz?dzenia tech­

niczne portu i jego rozplanowanie, ale znaczenie Gdyni podnosi si?

przez now? rol? morza Ba?tyckiego, które przesta?o nosi? charakter

wód znaczenia drugorz?dnego. \Ved?ug 0P1l1J1 Re 11 m e r t a

(The Commercial-Geographtc l m portance oj tlie situation oj Copenhagen,
Copenhagen 1929) w okresie przed po?ow? ubicg?ego stulecia, kraje
nadba?tyckie utrzymywa?y komunikacj? prawic wy??cznie z zacho-

l) \Vojewództwo ?l?skie poza w?glem wywioz?o tylko 3,5Q/?
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dnierui portami kontynentu, wysy?aj?c tam przewazme surowce

oraz plody rolne i hodowlane, otrzymuj?c za? wzamian za po­

?rednictwem z pocz?tku Holandji, a nast?pnie Anglji wyroby

fabryczne oraz tranzytcwane w tych krajach wina towary

wschodnie.

R u c h s t a t k ó w w p o r t a c h w e d ? u g b a n d e r y w r. 1928.
--

I .icz ba okr?tów No?no?? R. T. N.
---_._---
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Wymiana towarowa w znaczeniu bezpo?rednio?ci stosunków,

rozpocz??a si? dopiero w drugiej po?owie ubieg?ego stulecia, zw?a­

szcza z chwil? bli?szego bezpo?redniego kontaktu portów Ameryki

P6?nocnej z kontynentem europejskim. Nowe warunki przynios?y
z sob? masowe ?adunki, rosn?ce po obu stronach z ka?dym rokiem

i równie? wzrasta? w portach ba?tyckich globalny torma? tranzy­

towy w miar?, jak kraje nadba?tyckie czyni?y coraz wi?ksze post?py
w swem uprzemys?owieniu.

\V ten sposób Gdynia i oczywi?cie Gda?sk uzyska?y historycznie

JUz wytkni?te szlaki dost?pu do wszystkich mórz i do wszystkich

cz??ci ?wiata i zale?e? b?dzie nadal od ogólnych warunków gospodar­

czych polskich, od pracy i inicjatywy jej obywateli, czy, kiedy i w ja­
kim stopniu b?dziemy \;<" mo?no?ci w polni uczestniczy? \V mi?clzv­

narodowej wymianie dóbr i kapita?ów.

Je?li chodzi o komunikacj? wewn?trzn? ,
to nale?"

Drogi ladowe. , ..

1> l T' l ki ·1 k b
?

przyznac, lZ '-.z?c .
o S Y1 uczyni wszyst ·0, a y llaJ-

dalszy zak?tek polski uprzywilejowa? z punktu widzenia ulgmvych

taryf kolejowo-portowych, i w ten sposób skierowa? ca?y handel

z .. unorski przez porty Gdyni? i Gda?sk. Mianowicie \V nowej taryfie
P. K P. wprowadzony zosta? oddzielny dzial taryf portowych, zarówno

w dziedzinie eksportu jak i importu, Rozmiary tych ulg, w ich osta­

tecznym efekcie, rozpatrzymy poni?ej w stosunku procentowym do

taryf wewn?trznych, w odniesieniu do niektórych z najwa?niejszych

artyku?ów eksportowych i importowych.

o r z e w o. Przewóz drzewa obrobionego przy ekspor-
Przewóz cic przez porty jest silnie uprzywilejowany ZarÓVv'110
towarów

w stosunku do op?at komunikacji wewn?trznej jak
eksportowanych.

i w stosunku do op?at przy eksporcie drog? l?dow?.

Ta?szy jest tylko przewóz drzewa nieobrobionego, adresowanego

do tartaków krajowych, gdy? ten rodzaj przev/ozll korzysta wogólc
z naj ni?szej taryfy na drzewo.

Uprzywilejowanie eksportu drzewa obrobionego przez port y

w porównaniu z eksportem przez granic? l?dow? waha SIQ \V granI­

cach cyfry 25-30 0/0' zale?nie od odleg?o?ci.

Eksport przez porty jest blisko 50 % ta?szy, ni? przez granic\:

l?dow?. \V porównaniu z op?atami przcwozowcmi w obrocie wewn?trz-
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nym za odpowiednie odleg?o?ci, op?aty przy eksporcie przez porty

wynosz?. oko?o 35 % op?at w obrocie wewn?trznym,

Z b o ? c. Uprzywilejowanie eksportu zbo?a przez porty na od­

leg?o?ci bliskie jest nieznaczne i wynosi przeci?tnie okola 5 % w sto­

sunku do taryfy komunikacj i wewn?trznej i przy eksporcie przez

granic? l?dow?. Uprzywilejowanie to wzrasta na dalsze odleg?o?ci

(powy?ej 500 km)
- do 10 °/0 \v stosunku do eksportu l?dowego,

a znacznie silniej w stosunku do taryfy wewn?trznej. Jest to wynik

proporcjonalnej budowy schematu taryfy na zbo?e. Proporcjonalno??
ta w taryfach eksportowych zosta?a zlagodzona na dalszych odleglo­

?ciacli, przyczem w taryfie portowej silniej ni? w taryfie eksportowej

przez granic? l?dow?.

C u k i e r. Ulga przy eksporcie cukru przez porty jest bardzo

znaczna, przekracza bowiem na odleg?o?ciach powy?ej 300 km 50 °/0
w stosunku do taryfy eksportowej drog? l?dow?, a zbli?a si? do tej

samej wysoko?ci w porówna niu z taryf? kornunikacj i wewn?trznej.
\ Vysoka taryfa na eksport drog? l?dow? powsta?a wskutek koniecz­

no?ci konkurencji z portami nicmieckiemi. ?a eksport cukru do ?otwy

przez Turmont istnieje taryfa specjalna, znacznie ta?sza, zbli?ona

bardzo do taryfy portowej. Dla niektórych cukrowni, po?o?onych
w województwach pozna?skiem i pomorskiem ustanowione s? spc­

cjalnc stawki konkurencyjne z kierunkiem na Szczecin.

Jaj a i 111 i ? S o. Uprzywilejowanie portu w stosunku do taryfy

eksportowej l?dowej wyra?a si? w 10 (10' a w stosunku do taryfy
w komuni kacj i wewn?trznej wynosi

- oko?o 45 010'

Przy eksporcie przez porty, mi?so ma 5 % uprzywilejowania
w stosunku do eksportu drog? l?dow?, a ponadto bekony posiadaj?

dodatkow? ulg(:, oplacaj?c przewo?ne () 8-10 °/0 taniej, ni? wszelkie

inne mi?so. .vli?so w komunikacji wewn?trznej przewozi si? od

3 klasy taryfowej dro?ej, ni? przy eksporcie l?dowym.

C e m e 11 t. Uprzywilejowanie portów w stosunku do ekspor­
tu l?dowego wynosi 20 do 25 (10' a w stosunku do komunikacji wewn?trz­

ncj, przy eksporcie w skladxic ca?ych poci?gów - przekracza nawet

50 °/0'

I 11 11 e t o war y. Ponadto przy eksporcie przez nasze porty

uprzywilejowane S,! inne towary wytwarzane w kraju: produkty,
chemiczne, jak biel cynkowa, karbid, gliceryna oczyszczona, klej,
kwas solny, soda wszelka. ekstrakty garbarskie, materja?y wybu­

chowe, dalej wytwory przemys?u hutniczego i metalurgicznego,

cynk i sól.
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? l e d z i e. Uprzywilejowanie portów w stosunku

?zewóz towarów do importu l?dowego i komunikacj i wewn?trznej
importowanych.

przekracza 50 %.
R u d y ? e l a z n e. Import rudy przez porty jest postawiony

mniej wi?cej w tern sarnem po?o?eniu co import rudy rosyjskiej przez

Podwoloczyska i Mchylany. .:\ atomiast uprzywilejowany jest w sto­

sunku do importu przez inne punkty graniczne o 4-5 (10. ):i?sze staw­

ki dla rudy w komunikacji wewn?trznej tlumacz? si? tein, ?e odnosz?

si? do rudy o ma?ej zawarto?ci ?elaza (poni?ej 55 0/0), gdy taryfy
dla rudy importowanej maj? zastosowanie tylko dla rud o zawarto?ci

?elaza powy?ej 55 %
B a w e I n a. Ulga dla importu przez porty nasze dochodzi do

50 0/0' a przy zachowaniu kontyngentu 2 500 tonn w 3 miesi?ce, prze­

kracza nawet 50 0/0' Stawki s? ustabilizowane na tej samej wysoko?ci
dla ró?nych odleg?o?ci, aby ró?ne o?rodki przemys?owe by?y w jedna­
kowcrn po?o?eniu konkurencyjnem przy odbiorze surowca.

\V e ? n a. Uprzywilejowanie portów jest nic-co mniejsze, ni?

przy bawe?nie i wynosi oko?o 45 %.' Tam jednak gdzie siGga konku­

rencja portów zagranicznych, jak np. Bia?ystok (konkurencja Kró­

lewca), Bielsko (konkurencja Szczecina i Bremy), ustanowione s?

stawki konkurencyjne ni?sze.

Artyku?y kolonjalne (kawa, herbata, kakao i t. p.).

Uprzywilejowane s? przy imporcie przez porty polskie przez deklasy­

fikacj? o jedn? klas? taryfow?, co wyra?a si? w 10-12 (10' ponadto
ustanowione s? stawki specjalne dla poszczególnych miejscowo?ci,

znajduj?cych si? pod wp?ywem konkurencji portów zagranicznych.

I n n e t () war y. Ponadto inne towary przy imporcie korzystaj?
ze znaczniejszych ulg: oleje ro?linne egzotyczne, t?uszcze zwierz?ce

techniczne i jada lnc, tyto?, zlom ?elaza i stali, niektóre nawozy

sztuczne, siarka, drzewa i ro?liny garbarskie farbiarskie oraz

szereg innych mniejszej wagi towarów.

Dla ?ci?gni?cia tranzytu na koleje polskie i poparcia

naszych portów, prawic wszystkie taryfy portowe

importowe maj? zastosowanie równie? i do przewozów tranzytowych.

Równie? niektóre taryfy portowe eksportowe, maj? zastosowanie do

przewozów tranzytowych np. taryfa na eksport zbo?a i wytworów

m?ynarskich ma zastosowanie od punktów granicznych polsko-ro­

syjskich; dla ?ci?gni?cia tranzytu drzewa rosyjskiego ustanowiona

jest specjalna taryfa portowa, obowi?zuj?ca tylko od punktów gra­

nicznych polsko-rosyjskich z wy??czeniem stacyj polskich. Polityka

Rz?du Folskiego jest wi?c i w tej dziedzinie konsekwentna.

Tranzyt.
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Wko?cu pragn? ogólnie zaznaczy?, i? mojem zdaniem, taryfy

kolejowe winny by? w ten sposób skonstruowane, aby co do towarów,

znosz?cych wywóz 1110rZe1n, o ileby droga morska nie by?a oczywi?cie
nienaturalna. eksporter polski nie mia? lepszego wyboru, jak tylko
kierowanie ich na Gdyni? wzgl?dnie Gda?sk i aby w ten sposób uni­

kano pos?ugiwania si? innemi kolejami i 111ncm1 portami.

IV. Eksploatacja morska i w?asna ?egluga m o r s k a .

-I

System administrowania portern w Gdyni interesuje
System

nas tylko pod k?tem widzenia konkurencyjno?ci portu,
eksploatacji.

a tom samem kupieckiej kalkulacji korzystania z portu.

Otó? trzeba sobie zda? jasno spraw? z faktu, i? port w C-dyni, przy na­

szym nies?ychanie s?abo rozwini?tym aparacie rozdzielczym, ma ruch

handlowy narazie wynikaj?cy tylko z eksportu i importu w?asnego

kraju, ?e wi?c system samowystarczalno?ci portu, stosowany np.

przez porty angielskie, nie mo?e mie? zastosowania, gdy? nazbyt

dalecy jestc?luy jeszcze od mo?no?ci koncentracji surowców w portach,

realizowanej tylko wy??cznie przez aparat handlowy, a daj?cej wielki

ruch w dziedzinie prze?adunkowej, jak to 11M miejsce z bawe?n?

w Liverpoolu. Zasada wi?c samowystarczalno?ci portu by?aby nie­

s?uszna, gdy? port na skutek podwy?szania stawek przesta?by by?

konkurencyjnym, ruch portowy skierowa?by si? na inne porty, na czem

oczywi?cie straci?by szereg czynników a wi?c przedewszystkiem
w?asne Iinje okr?towe, pozbaw ioua pracy ludno?? miejscowa, ca?y ruch

finansowy, kupiecki, nie mówi?c ju? o stratach na fracht ach kolejo­

wych, op?n.tach portowych i t. p.

Pierwszym wi?c kanlynalnynl warunkiem mo?no?ci korzystania
z Gdyni i naturalnego swobodnego jej rozwoju jest zasada potanienia

tego portu. Konkurencyjno?? ta odnosi? si? winna do odpowiednio

niskich stawek portowych, do szybko?ci i sprawno?ci Iunkcjonowania

portu, co ma ogr0111ne znaczenie dla potanienia tranzakcyj handlo­

wych. Poza tern, poniewa? linje ?eglugi stanowi? praktyczne przed?u­
?enie linij kolejowych, uwa?a? nale?y za konieczny warunek, a?eby

prze?adunek by? nietylko technicznie ?atwy i tani, ale ?eby wpro­

wadzono w ?ycie bezpo?rednie dokumenty przewozowe z miejsca

wysy?ki via port do miejsca przeznaczenia przy eksporcie i aby ewen­

tualnie to by?o mo?liwe i odwrotnie, przy imporcie. \\T ten bowiem

sposób b?dzie J110?na rozszerzy? podstawy operacyjne ruchu porto-
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wego drog? przyci?gni?cia do Gdyni i przez Gdyni? tranzytowych
?adunków tonna?u czeskich i rumu?skich i w ten sposób b?dzie mo?na

stworzy? tranzytowe punkty rozdzielcze w Gdyni dla importu do Pol­

ski i z Gdyni, dla reeksportu do Litwy, ?otwy, Estonji, Rosji i Fin­

landji takich towarów i surowców, jak bawe?na, we?na, skóry, towary
kolonjalne, galanterja i t. p.

Dotychczas w Polsce niema, niestety, zorganizowanej
komunikacji bezpo?redniej kolejowo-okr?towej, t. j.
mo?no?ci nadawania przesy?ek za jednym dokumen-

tem przewozowym od stacyj kolei polskich do portów wzgl?dnie stacyj
kolejowych w krajach zamorskich. VV opracowaniu jest taka komuni­

kacja ze Stanami Zjednoczonemi AlU. Póln. za po?rednictwem linji
okr?towej American Scantic Line, posiadaj?cej ju? obecnie swoj?
t?te de ligne w Gdyni, jednak?e wobec opozycji kolei ameryka?skich,
dokumenty przewozowe b?d? luog?y by? "wystawiane tylko do portów
ameryka?skich, sk?d kolejami b?d?. musia?y by? nadawane po­
nowme,

Istniej?ca za? linja polsko-brytyjska utrzymuje dotychczas sta??
komunikacj? tylko mi?dzy Gda?skiem a Hull i Londynem i nie znaj­
duje si? jeszcze w bezpo?redniej komunikacji z kolejami polskierui
w wspomnianem znaczeniu.

Oczywi?cie, ?e decyduj?cym czynnikiem dla konkurencyjno?ci
portu jest wysoko?? frachtów morskich, które cz?sto obni?one przez

jedn? linj? okr?tow?, wywo?uj? z przyczyny wspó?zawodnictwa obni­

?enie ich przez inne konkuruj?ce linjc ?eglllgO\ve i dlatego, "witaj?c z pel­
nem uznaniem fakt powstawania w?asnego tonna?u morskiego, wy­

ra?amy przekonanie i? wysoko?? frachtów morskich nie b?dzie regu­
lowana zasad? samowystarczalno?ci, lecz, ?e b?dzie tu miarodajna
polityka pewnego dumpingu frachtowego, a wi?c polityka na d?u?sz?
met?. Rz?d przy tern ]11a w swych r?kach pot??ne narz?dzie w formie

w?asnych artyku?ów eksportowych, jak np. nafta, przetwory ropne,

w?giel) produkty chorzowskie, sól i t. p., poza tern 111<1 w swych r?kach

ustaw? emigracyjn?, daj?c? mo?no?? wzmocnienia ruchu w naszych
portach nietylko w dziedzinie obrotu towarowego, ale tak?e i w dzie­

dzinie emigracji, a w cz??ci tak?e i reemigracji. Korzy?ci wi?c z posia­
dania w?asnej, cho?by tak na pocz?tek malej floty handlowej s? d u­

? e, daj? bowiem mo?no?? uniezale?nienia si? gospodarczego od obcej
polityki frachtowej i lUOg? da? w zysku nietylko konkretny zarobek

materjalny, ale i zysk presti?owy posiadania w?asnej bandery. Ko­

rzy?ci te s? jeszcze i innej natury, koncentruje si? bowiem i normali­

zuje nasza ekspansja i ruch handlowy w kierunku portu, doprowadza

Frachty

morskie.



si? do bezpo?rednich tranzakcyj mi?dzy naszynl apara tern handlowym

eksportowym i importowym a zagranic?, umo?liwia si? bezpo?redni
stosunek z zagranic? dla przemys?u polskiego i wywo?uje si? unikanie

importera po?rednicz?cego. Znaczenie w?asnego tonna?u jest szcze­

gólnie donios?e w dziedzinie realizacji naszych poczyna? eksportowych,
gdy? w?asna flota i bezpo?rednia komunikacja zmienia ca?e nasta­

wienie naszego eksportu: eksport ten, mog?c sprzcdaw?l
?

tylko jak
dotychczas, franco fahryka, franco wagon, albo najwy?ej f.o.b Gda?sk,
musia? mie? jeszcze jakiego? po?rednika, który za niego dociera? do

odbiorcy. Przez sprzeda?e c.i.I mo?e siG zmieni? charakter polskich
interesów «ksportowych na intr-rc-sy ?wiatowe, godne wielkiego Pa?­

stwa
, równocze?nie za? b?dzie mog?o by? u?atwione finansowanie

naszego eksportu ?rodkami polskich instytucyj kredytowych. Przed

Polsk? b?d? musia?y si? otworzy? nowe horyzonty, gdy? stopniowo

nast?pi uniezale?nianie ekonomiczne polskiego gospodarstwa od opieki
po?redników, a fakt ten, i? wychowuje si? stale nowe kadry nlary­

narzy, mechaników okr?towych, kadetów i oficerów morskich, jest tak

olbrzymim nawrotem w dziejach naszej ojczyzny, i? donios?o?? tej
historycznej chwili b?dzie mogla by? odpowiednio doceniona dopiero
w pó?niejszych momentach dalszego naszego rozwoju jako pa?stwa

morskiego.

Je?eli wi?c otworzona zostaje droga dla realizacji

tych wielkich celów ogólno-paIlstwowych, konkuren­

cyjno?? frachtów morskich w celu potanienia kosztów

portowych nic mo?e by? uwa?ana za ofiar?, której by ?adne prywatne

przedsi?biorstwo nie znios?o, a dla których to ofiar Skarb Pa ?stwa

ma i musi mie? odpowiednie zrozumienie i wyczucie.
l cal? satysfakcj? musz? stwierdzi?, ?e idee te znalazly pe?ne zasto­

Sowanie w dotychczasowej polityce Rz?du. Mianowicie in?. Noso­

wicz, dyrektor I kpartamentll Morskiego Ministerstwa Przemys?u
i Handlu, o?wiadczy] w referacie, jaki mia? dnia 14 grudnia 1928 r.

w Stowarzvszcuin Przedstawicieli Handlowych w Warszawie, wed?ug
stenogramu, dos?ownie, co ua?t?pujc: "KaSZC]ll mocnem postanowie­
niem jest, ?eby port gdYllski 1)y1 wybudowany w ten sposób, ?eby by?
tani, co llW;l?;1111Y za najwi?ksz? zald? portu. Musz? Panom katego­
rycznie o?wiadczy?, ?e port gclYllski b?dzie si? tern ró?ni? od bardzo

wic-lu portów calego ?wiata, ?e to nie b?dzie port zarobkowy, samo­

wystarcznj?cv. Liczymy si? z tern, ze ca?y kraj b?dzie do tego portu
dok?ada?, ?eby da? tanie drogi dla naszego ruchu towarów. \V innych
krajach porty s? traktowane jako dochodowe przedsi?wzi?cia i st?d

s? znacznie dro?sze".

Polityka

portowa.



W?a?nie tak?e dzi?ki tej polityce tanio?ci portu, ro?nie stopniowo
ruch w porcie gdYl1skim, przyczem udzia? polskiej bandery odgrywa

niepo?ledni? rol?.

Bandera Znaczenie bandery polskiej w naszych portach w po-

polska. równaniu do innych bander w 1'. 1928 obrazuje nam

zestawienie nast?puj?ce (patrz ni?ej tabl. ]{ u c 11 s t a t k
ó

w w 11 o r­

tach wed?ug bandery).

Udzia? statków polskich, bior?c pod u\vag? tonnu? okr?tów wcho­

dz?cych do portu gdYl1skiego, wynosi] \V r. I928 10,20/0' podczas

gdy udzia? bandery szwedzkiej wyra?al si? cyfr? 23>4 %' niemieckiej
14,9 %, francuskiej Lj.,2 %, ?otewskiej 10,8 %, a du?skiej 10,-j. %, (pozo­
sta?e poni?ej udzia?u polskiego).

Aby zbada? powy?sze zagadnienie w jego rozwoju czasO\vyn1 po­

ni?ej podajemy dane o ruchu statków w Gdyni i Gda?sku za ostatnie

3 lata.

H, u c h s t a t k ów \\1 P o r t a c li w e d ? u g b a n d ery.

J .i cz ba ok r?t ów : Net.to rf'l?, tonn :

Bandera
\\'cszlo I \\'yszlo \\'cszlo I vvy sz lo

okr?tów

?-'-r:--I-, ., r.. I I I(,daIIsk dyma
i('(

a s(

1

,( yura Gda?sk Cdyllia (;darlsk Gdynia

I

29?15
?())

.H.124?()i J395?4()1
192() r. 5

?;()71
30J 2°47(Q :wS 194-

\\' km:

polska. SOI S ()() 5 41 4()I 1824 3() 035 I 824I

gda?sk;l 47° I91 4.')3 Hl lO307R 7 530 I04263
I

7 530

(195J -

I K K-
I I

4163221927 r. 53() ()

9f21
5Ir.J 3( f)?)( )4, 422939 3q?2-7-1

w tem:

3611 I
__ J ::>

II
pobka -8 358 5-t 143 G7q, 58387 I4I 42I; 5+ 848::>

gcLu1ska 533 I8 ()341 I8 121] 5)(/ 9395 I374O(l: 9395

I928 Ó I98 I 108 (j lOJ 404524()1 985 0°4
I

()73646r. I O?,U

402Ó5()Ó1\Y t.rn:

lOS 80)polska lJ,+ I20 132 II3 100410 1°7279' 979°9

gda?ska 135 I2 1?tTl II 5':- -99' ,s 2I5 768921 4959:1::> I

Z powy?szych danych wynika, i? ?egluga polska wykazuje w pur­
cie g<lyilskim szybki rozw ój, przyczem nale?y zaznaczy?, i? rozwój
ten w?a?ciwie zaczyna si? dopiero od r. I927 i ic \V r. I928 l1i?st?pi?o
znaczne zmniejszenie si? udzia?u ba nck-rv polskiej \\' Gda?sku z jedno­
czesnynl wzrostem w Gdyni.
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Udzia? bandery polskiej w Gdyni, wynosz?cy w r. 1926 zaledwie

0,9 %, podniós? si? w roku nast?pnym do 13,8 %, by spa?? w roku 1928

do 10,2 %, Widzimy, i? zaznaczaj?ca si? w liczbach bezwzgl?dnych,

tendencja wzrostu ?eglugi polskiej nie przejawia si? w danych procen­

towych, nie mog?c nad??y? za ?vwiolowym wzrostem ogólnego ruchu

w porcie gdYllskim (+ 135
%

\\1 r. 1928 w stosunku do r 1927).

O wzro?cie i znaczeniu ?eglugi polskiej ?wiadcz?

równie? poni?sze dane o ruchu towarów, przewie­

zionych statkami Przedsi?biorstwa Pa?stwowego "?e-

.,?egluga
Polska".

gluga Pol ska" .

Ruch towarów przewiezionych statkami

"? e g l u g a P o l s k a"

w tonnach .

Ruda
..;

Toma-
Drob-

H.ok Ogólem \"?gicl l )rewllo Sól nica
i 10m

I
sówka

ró?ne

19271
30S

060)
1<)3

(85)1<)28 -1-30 Soo 26G (}87

Ogó?em

G8

2651
22

610j20 951 57 964

ó

8001
16

1051
-'

1
595

39280 T7400 I 760 26758

19271
40 o-H

'I1928 130166

\ V P r z y w o z i c' rl o P () l s k i

?4031 2 6Il) ?? ??:I 3? ???I ?? ???I
\V w y \V o z i (' z P () l s k i

I927

1 2193t)II 151 lIGi G8265'

1928 274479: 245 979! 1834°!

Przewóz mi?dzy portami z a g r a n i c z n c m i

4? 6351
42

569j I
5

3661 1 7001 I2() I55 TS 305 2 880 -;-IOO - 3 870

?ród?o: Dane Pr zcdsj?bi ors twa Pa?s twowego "?eglu?a Pols ka.".

Ilo?? towarów przewiezionych przez "?eglug? Polsk?" wzros?a

w r. 1928 w porównaniu do r. poprz. o blisko 40%' przedewszystkiem

\\t przywozie (wzrost przesz?o 3-krotny). \V stosunku do ogólnego wy­

wozu z Polski drug? morsk?, ilo?? towarów wywieziona w r. 1928

statkami "?eglugi Polskiej" wynosi tylko 3A % (w r. poprz.
-'

3)1 %).

Ilo?? towa.rów za? przywiezionych wynosi?a w r. 1928 w stosunku

do ag Hu varó r<l)rowadzonych drog? morsk? 7,5 % (w r. poprz.

0/)
•

? 4,? .

3,0 /0 .?. ?('"

V·
.

? t9 ??iadcz? o wzrastaj?ccm znaczeniu ?eglugi polskiej
-

? ;." i
,. c,
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v. p o s t II l a t y c () d o p r z y \V o Z li t () war u p r z e z (?ci Y n i
?.

t f
Siln? intensyfikacj? ruchu portowego wywo?uj? wy-

Por 0- ranco.
l

.

b l d
..

?czama z o szaru cc nego, a prze ewszystkiern 111-

stytucja wolnych stref portowych. \Ved?ug K u g l e r a, (Die

Entstehung der neuen Freihajenjonnen, Wcltwirt sch. Arrhiv. tom r q)
t. zw. "porto-franco" jest ju? dzi? przestarza?? form? wy??czenia

pewnych terytorjów z obszaru celnego: w Europie poza Gibral­

tarem, nigdzie ju? nie spotykamy si? z dawnom, do?? zreszt?

poprzednio modncm porto-franco. I 11 nas przez jaki? czas ko?ata?a

si? my?l wprowadzenia porto-franco dla Gdyni, s?dz? jednak, i? za­

stosowanie tego systemu dla Gdyni by?oby niewskazane, gdy? obszar

Gdyni by?by wówczas odci?ty granicel celn? od reszty kraju, co na

rozwój Gdyni raczej ujemnie mog?oby wp?yn??. Natomiast istniej?
dwa inne sposoby wy??czenia terytorjów z obszaru celnego, miano­

wicie: wolna strefa portowa oraz wolne sk?ady.

Wolna strefa portowa polega na tem, i? wi?kszy'
Wolna strefa

obszar, a wi?c dzielnica lub dzielnice portowe, wyl?­
portowa.

??czone s? z pod obszaru celnego, w tym celu, aby

zapewni? nietylko bezc?owe magazynowanie towarów, ale aby urno?li­

wi? powstawanie przedsi?biorstw przemysiowych w porcie, zw?aszcza

tych dzialów przemyslu, które poszukuj? warunków, sprzyjaj?cych

dalszej wysy?ce zagranic?, przerobionych przez siebie, gotowych to­

warów lub pó?fabrykatów. Motywem wi?c ella osiedlenia si? takich

przemys?owych przedsi?biorstw jest bezc?owy przywóz surowca i wy­

wóz towaru obrobionego, blisko?? morza, decyduj?ca o tanich kosztach

przewozu i ewentualne s?siedztwo krajów odbiorczych.

Natomiast "wolne sk?ady" maj? znacznie w??szy
Wolne sk?ady. . .. . ,

"

?'teren operacyjny l me Dl0g? nucscic przcmys ow porto-

wych. Wprawdzie obie f01IDy wy??czenia z pod obszaru celnego
w porcie maj? t? wielce korzystn? stron?, i? umo?liwiaj? handel

i wysy?k? zagranic? zamagazynowanych towarów, a to albo w drodze

tranzytu albo reeksportu, jednak?e zastosowanie formy wolnej strefy

portowej ma t? oczywist? zalet? i wy?szo??, i? powi?ksza ogóln?

wag? tonna?u portowego przy wej?ciu i wyj?ciu oraz w wi?kszym jeszcze

stopniu, zale?nie od charakteru przedsi?biorstw przemys?owych w wol­

nej strefie, powi?ksza tak?e warto?? tonna?u. Wed?ug Kuglera, tran­

zytowy torma? Hamburga w ci?gu 25 lat od 1'. 1888 do 1914, powi?kszy?
si? wed?ug wagi 31/2-krotnie, pod?ug za? warto?ci 7-krotnie, w?a?nie

dzi?ki wolnej strefie portowej, zaprowadzonej w r. 1888. Brema

natomiast, która zaprowadzi?a tylko system "wolnych sk?adów",



tego rodzaju wzrostu warto?ci me wykaza?a. Oczywi?cie, i? \V my?l

tego co o?wiadczy?em, jestem zwolennikiem wolnych stref portowych
i ten wla?nie system uwa?am dla Gdyni za najbardziej celowy i wska­

zany.

Pod wzgl?dem gospodarczY111 Polska jest krajem
Ruch

o charakterze tranzytowym: z granicami l?d owerui
,

tranzytowy.
otwartcmi, dla wej?ciowego i wyj?ciowego ruchu

towarowego. Ten ruch tranzytowy ma, jak ju? zaznaczono, szczególne­
znaczenie w portach, poza innetui bowiem wspomnianerui korzy?ciami,

powoduje w portach koncentracj? transportów tranzytowych, zw?asz­

cza wówczas, gdy jest wvwola ny zapotrzebowaniem przetwórczych

przemys?ów portowych.

To te? Rz?d Polski stara Si? zawrze? z szeregiem krajów por.o­

zumicnia, maj?ce na. celu skierowanie ruchu tranzytowego na Gdy­
ni? i jedn? z wa?niejszych umów tego rodzaju jest umowa z Rumunj?.

Przy tranzycie towarów cz?sto jest trudno zgóry przewidzie?, czy

towar b?dzie istotnie wywieziony z kraju, czy te? ma w nim pozosta?.
Otó? o ile towar ma by? istotnie wywieziony, z punktu widzenia

koncentracji tranzytcwanych towarów, ten z krajów b?dzie mia?

najwi?kszy udzia? w handlu ?wiatowym, który b?dzie stwarzaj (11a

dalszego reeksportu towarów, najmniej niepotrzebnych trudno?ci.

Przyteru na le?y dopu?ci? zastosowanie t. zw. "tranzytu ?amanego",
t. j. mo?no?? dysponowania tranzytowanym towarem, stosownie do

pó?niejszych sprzeda?y i pod?ug tych?e, stosownie do wskazówek

osoby dysponuj?cej towarem. Odnosi si? to zw?aszcza do t. zw. obrotu

uszlachetniaj?cego, polegaj?cego b?d? na przesortowaniu, b?d? na

takim przerobie, który dokona ny by? mo?e tylko przez odpowiedni
warszt a t przemys?owy.

J('st wi?c rzecz? wa?n?. aby w zrozunuemu t vch znacznych

korzy?ci gospodarczych, wynikaj?cych z bezc?owej koncentracji su­

rowców i pó?fabrykatów dla dalszej wysy?ki po uszlachetnieniu lub

przesortowaniu mo?na by?o wytworzy? w porcie tego rodzaju warunki

cywilno-prawne, fiskalne i podatkowe, i?by dzialalno?? czynników

gospodarczych i dobroczynny, twórczy wp?yw portu, nie by?y w ni­

czcm hamowane. O korzyst nych wynikach obrotu uszlachetniaj?cego
w stosunku np. do Hamburga by?a ju? mowa, ale równie dodatnie

skutki w odniesieniu do stref wolno-elowych wywo?uje dzia?alno??

manipulacyjna przy sortowaniu towarów w portach. Charaktery­

stycznym przyk?adem takich efektów gospodarczych jest sortowanie

herbaty, futer i innych towarów w Londynie, sortowanie mas?a ka-
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kaowego w Amsterdamie, niektórych towarów kolonjalnych w Mar­

sylji i t. p., przyozem towary te w nast?pstwie s? objekrem gie?dowej

sprzeda?y na t. zw. aukcjach, odbywaj?cych si? b?d? perjodycznic,
b?d? po nadej?ciu towaru, b?d? z transportu jeszcze p?yn?cego.

Do takiej w?a?nie techniki handel w porcie Gdyni
Technika

.

musi stopniowo si? przygotowywa? i jak widzimy,
handlu w Gdym.

ka i t d kt? l d
. .

l l
'

.

d
.

szero
? jes rOE;a,' or? )G ZIC musia croczyc l uza

b?dzie SUTI1a do?wiadczenia, jaka po tej drodze b?dzie musia?a by?

zdobyt?.

Obecny bowiem charakter obrotów towarowych w Gdyni ?\\ iad­

czy o niedostatecznej jeszcze sprawno?ci naszego ?ycia gospodarczego
i o du?ej jednostronno?ci naszego handlu zagranicznego. Skoro wybu­

dowali?my w?asny, narodowy port, którym si? szczycimy, to nie

poto, aby trwa? w tej jednostronno?ci naszego obrotu towarowego,
lecz aby \V clkj pe?ni wykorzysta? nasz dost?p do morza i nawi?za?
takie stosunki z ca?ym ?wiatem, k tóreby mog?y zapewni? ci?g?o??

rodzimej wytwórczo?ci, jej rozwój i jej oplacaluo??. .:\iew?tpliwie

dzi?ki portom w Cdyni i w Gda?sku osi?gn?li?my powa?ne walory

gQspodarcze, ale to nas nie powinno zadawalnia?, przeciwnie musimy
sobie zda? jasno spraw?, i? doszli?my do pewnego etapu, po którym
musi pój?? etap dalszy, konieczny, takiego zró?niczkowania funkcyj
gospodarczych w porcie, które spot?guj? jeszcze podstawy naszej

ekspansji oraz uszlachetni? warunki strukturalne naszego handlu

zagranicznego, podnosz?c temsamem znaczenie portu nietylko poci

wzgl?dem wagi tonna?u, jak dotychczas nicwielkiej ilo?ci artyku?ów
ale i warto?ci tonna?u wielu towarów zró?niczkowanych.

Jc?li bowiem spojrzymy na charakter obrotów w Gdyni, to P'Zl'­

konarny si?, i? zmiana \\' kierunku zró?niczkowania istniej?cych obro­

tów w tym porcie jest nagl?c? konieczno?ci? i powinna by? przed­
miotem szczególnej pieczy naszej polityki gospodarczej.

?ci?le zwi?zany z istnieniem wolnych sk?adów a zw?asz­

kons???::yjne. cza wolnych stref portowych, jest system handlu

ze skladów konsygnacyjnych, który doszed? do szcze­

gólnie wielkiego rozwoju w niektórych portach ?wiatowych.

Sk?ady konsygnacyjne s? narz?dziem koncentracji wi?kszej masy

towaru na zasadach komisowych, u?atwiaj?cych ich gromadzenie,
st?d ist nienie takich sk?adów w portach posiada dla obrotu towaro­

wego wielkie znaczenie. Sk?ady te, centralizuj?c handel importowy,
hurtowv i ewent. recksportowy, przyczyniaj? si? do normalizacji
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cen, towary bowiem sprowadzane bywaj? na takie sk?ady przewa?nie
z kraju pochodzenia, przy stara?nem eliminowaniu ogniw po?redni­

cz?cych. .:\fog? si? wi?c przyczynia? do potanienia kosztów producji,

wzgl?dnie kosztów utrzymaniu. ?asze ustawodawstwo podatkowe

niestety nie sprzyja organizowaniu sk?adów konsygnacyjnych, które

je?li zawieraj? surowce potrzebne dla krajowego przemyslu, znacznie

u?atwiaj? mu zaopatrywanie si? w niczb?dne do przerobu produkty.
Poza tern mniej zasobne warsztaty produkcyjne maj? mo?no?? dysp«-
11< rwania tak?e niewielkierui ilo?ciami towarów ze sk?adów konsygnacyj­
nych, przyczelll postawione s? naogól w tych samych warunkach

konkurencyjnych co do cen, które z natury rzeczy bywaj? wy?sze

przy zakupach ma?ycli partyj z pOJnoc? po?rednicz?cego ogniwa.
To te? sk?ady konsygnacyjne, nadaj?ce si? specjalnie do naszych wa­

runków, zwi?zanych z brakiem kapita?ów obrotowych, spe?nia? mog?

\\' Polsce szczególnie po?yteczne funkcje gospodarcze i dlatego kwest ja
celowo?ci sprowadzania na sk?ady konsygnacyjne tych ?ub innych

grup towarów i ich spll'kcj i, powinna by? pozostawiona regulowaniu

jedynie w drodze stawek taryfy celnej, nie za? specjalnie nicprzy­

jazm-mi stawkami podatkowerui.

S?dz?, i? handel konsygnacyjny stal si? w ci?gu XIX stulecia

g?ÓWll? przyczyn? wid kiego z naczcuia szeregu portów a by? mo?e

tak?e czynnikiem silnie wspóldzia?aj?cym w rozwoju pot?gi ekono­

micznej i politycznej niektórych pa?stw, Tam bowiem, gdzie si?

celowo gromadzi wielk? ilo?? towarów, istnieje ci?g?y i du?y nap?yw
zainteresowa? odpowiednich grup odbiorców, tern bardziej ufaj?cych
\V realno?? i sta?o?? równomiernego, \\'zgl?dnie .uzasadnionego poziomu
Cen i ich fluktuacji, im wi?ksze zosta?y zgrOlnadzone zapasy tych to­

warów. Z natury rzeczy takie sk?ady konsygnacyjne ?ci?gaj q równie?

uwagG zainteresowanych operacjami fina nsowemi instytucyj kredy to­

wycli, po?rednicz?cych w reglllacj;lch platniczych, udzielaj?cych za­

liczek na sk?adowane towary i tC1l1 ch?tniej sk?onnych do finansowania

tranzakcvj lub do przyznawania kredytów towarowych, im bardziej

poz iom notowanvch cen gie?dowych odpowiada po?o?eniu lub prze­

widywaniom rynku ?wiatowego na dane artyku?y. Takim rynkiem

?wiatowych notowa? jest np. Londyn, Hamburg, Le Havre i t. p.

na kaw?, herbat? i t. p., Hrcma i Liverpool, Rotterdam, Le Havrc

na we?n?, Tokio na ry?, Londyn, I lull na gumG i t. p.

Ró?ne Illog? by? formy i warunki handlu na sk?ad

te:!tin?e;"y. konsygnacyjny, nil' mo?na sobie jednak wyobrazi?
wielkich obrotów handlowych w ?wiatowych portach

bez konieczno?ci stosowania zasad 11 a 11 d l II t e r m i n o \\' e g o,



wed?ug których z reguly wszystko jest zgóry ustalone, mianowicie:

gatunek towaru, kontraktowanego pod?ug typu, ilo?? towaru, b?d?­

cego przedmiotem tranzakcji, termin wykonania zamówienia i dosta­

wy, sposób rozliczenia i warunki p?atno?ci. \raha siG zazwyczaj

tylko cena towaru odno?nego transportu oraz ewcutua.lnic tak?e

i minimum ilo?ci towaru, który ma by? przcd.Jl1iotenl tranzakcj i.

Zale?nie od ruchliwo?ci oraz szcz??cia kupca portowego, ilo?? operacyj
mo?e progresywnie rosn??, gdyj; sk?ady kOllsygnacyjnc w portach

posiadaj? niew?tpliw? sil? przyci?gaj?c? i rozrodcz?, umo?liwiaj?c
sta?e pomna?anie tranzakcyj, nictylko w stosunku do wewn?trzncgo

ale i do zagranicznego rynku odbiorczego.

Z obrotów towarami wynika oczywi?cie nuturalny przep?yw

kapita?ów, regulacje nastepuj? przewa?nie \V drodze otworzonych

kredytów rambursowych. a na pewien czas przed terminem ich po­

krycia, nadchodz? rymesy, co stwarza znów plynno??krcclytów

krótkoterminowych, mog?cych by? uruchomioncuri na inne cele. Kon­

centrowanie wi?c towarów na sk?adach konsygnacyjnych w portach

poci?ga za sob? powstawanie instytucyj finansowych, centralizuj?cych

p?atno?ci zobowi?za?, wynikaj?cych z tych tra nza kcyj towarowych,

które znów powoduj? zapotrzebowania kredytowe rÓv\"lli(''l; \\' tvch?«

instytucjach zaspakajane.

Wspomniany przep?yw kapita?ów stwarza ich plynno??, która

z drugiej strony sprzyja obni?aniu dyskonta, co w dalszym ci?gu

pot?guje wymian? towarow?, zd??aj?c? g?ówllynl sWylH nurtem prze­

wa?nie nictylko tam, gdzie mo?e by? odpowiednia jej baza, ale w pierw­

szym rz?dzie w stron? tych portów i krajów, których stopa dyskon­

towa jest odpowiednio niska. Centralizowanie wi?c obrotów handle­

wych towarami, b?d?corni niekoniecznie pochodzenia w?asnego kraju,

wywo?a? mo?e, jak widzimy, ze wszech miar po?yteczne efekty, nietylko

pod wzgl?dem zysków, wynikaj?cych z tranzakcyj czysto towarowych

i funkcyj transportowych, ale i w dziedzinie przyp?ywu kapita?ów

i kredytów, potrzebnych na finansowanie tych trauza kcyj.

Z tych wzgl?dów sprawa sk?adów konsygnacyjnych powinna by?

przedmiotem specjalnych studjów i winna znale?? swój odpowiednik

w pod?o?u zmodernizowanych przepisów cywilno-prawnych oraz po­

datkowych, które powinny pobudza? inicjatyw? prywatn? do twór­

czej dzia?alno?ci praktycznej w tej dziedzinie handlu.



VI. Postulaty co do wywozu przez (?dyni<,;.

\V Polscc eksportem trudni si? naogól raczej przclny­

slowiec. nie za? kupiec. J Iandcl , jako czynnik w na­

szych warunkach wywozowych wi?cej ni? wtórny,
nic odgrywa w naszej ekspansji roli przoduj?cej, to

te? nic maj?c mo?no?ci skutecznego pobudzania na­

szej produkcji do eksportu, wykonywujc funkcje wywozowe w ogra­

niczonych rozmiarach i przewa?nic tylko w stosunku do towarów,

b?d?cych artyku?ami wybitnie eksportowemi, na utartych ju? szla­

kach wywozowych.

Z punktu widzenia handlu portowego, kwcstja usilowa? nawi?­

zania nowych stosunków wvwozowvch winna by? raczej rozpatry­

wan? zale?nie od stopnia nastawienia polskiej produkcji do wywozu .

.:\aogól bior?c, do?wiadczenie lub obserwacje handlu co do reagowania

polskiej produkcji na hasln i konieczno?ci eksportowe, s? do?? nega­

tywnc, Poza dzia?ami produkcji, skazanerui niejako na wywóz, sklo­

nicnie producenta polskiego do ekspansji na zewn?trz, jest do?? trudne,

mimu.Yi? niejednokrotnie pojemno?? rynku wewn?trznego zmniejsza

si? w stosunku do mo?liwo?ci produkcyjnych poszczególnych war­

sztatów pracy.

To te? rozmiar prób co do nowych stosunków eksportowych,
a wi?c i zwi?kszenie szans powodzenia, zale?ne jest od okoliczno?ci,

czy w planie prodnkcyjnvm poszczególnych warsztatów znajduje si?

staly czynnik uwzgl?dnienia konieczno?ci wywozowych i czy równo­

rz?dnie istnieje staly element poszukiwania nowych rynków zbytu.

Stosunek

mi?dzy

przemys?em

a handlem.

Poza tern wywóz nasz napotyka na szereg trudno?ci,

przcdcwszystkicm dlatego, i? statki okr?towych sta­
wywozowe.

lych linij stosunkowo rzadko odbijaj? od portu,

podczas gdy w portach konkurencyjnych statki obslllguj? przemys?

i handel wy\\'ozO\\'y znacznie cz??ciej, ani?eli to ma miejsce \\' Gdyni,
(l nawet w (?(l;lI'lSku, 1 tu Je?y najwa?niejsza przewaga eksportera

francuskiego, angielskiego, w?oskiego i niemieckiego nad polskim

eksporterem, który w ci?gu dlugich tygodni musi obwozi? swój towar,

trac?c na procentach od kapitalu,
Brak nam te? w?asnych instytucyj kredytowych z;lgranic?.

Wskutek tego braku trzeba korzysta? przy pobieraniu akredytyw,

przy wysy?ce dokumentów na inkaso, wreszcie przy przesy?ce na­

le?no?ci, z lls1ug banków zagr,lI1icznych, co oprócz dodatkowej pro­

wizji poci?ga za sob? znów zwlok? parutygodniow?. zanim osi?gni?te
ze sprzeda?y wa lnty stan? si? rozporz?dzalne dla eksportera polskiego.

Trudno?ci
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Ponadto jakkolwiek nasza sie? konsularna jest ju? do?? liczna,
to jednak?e nie jest ona jeszcze dostatecznie rozsiana w tych krajach,
w których istniej? mo?liwo?ci wywozowe dla Polski. Równie? nie

jest dostatecznie liczn? ilo?? konsulów honorowych, mianowanych
z po?ród miejscowych sfer gospodarczych, mog?cycl; by? znintereso­

wanymi stosunkami handlowerui z Polsk?. \\'reszcie nasze oficjalne
placówki konsularne przeci??one s? prac? administracyjn? i na opiek?
nad wywozeln polskim nic maj? ani czasu) ani funduszów,

Te ogólnie znane braki mog? by? przy odpowiednim skoordy­
nowauym planie bardzo rych?o usuni?to.

Znacznie trudniejsz? jest sprawa naszych placówek fachowych
zagranic?. Zarówno wskutek naszej inercj i, jak i z powodu trudno?ci

materjalnych (brak stypendjów) oraz utrudnie? paszportowych, po­

siadamy niezmiernie szczup?? emigracjG wykszta?conej m?odzie?y
handlowej, która woli powi?ksza? zast?py bezrobotnych biuralistów

w kraju, ani?eli po?wi?ca? si? zawodowej praktyce z;lgr;ll1ic?. St?d
te? eksporter polski jest naogól pozbawiony zagranic? opieki rodaka.

w?adaj?cego j?zykiem miejscowym i posiadaj?cego znajomo?? miej­
scowych stosunków, co w rezultacie albo uniemo?liwia eksport, albo

te? z przyczyny nadmiernych kosztów, zwi?zanych ze stopniowem
nabywaniem do?wiadczenia, stawia eksportera polskiego w znacznie

gorszych warunkach konkurencyjnych.

Poza powy?szerui trudno?ciami mo?na jeszcze wyliczy? ca?y
szereg innych, które przyk?adowo tutaj jeszcze cytujemy:

\ V zwi?zku ze wspomnian? nik?? emigracj? m?odzie?y kupieckiej
zagranic?, zanikaj? dawne, wzgl?dnie nie wytwarzaj? siG nowe zast?py
komiwoja?erów polskich , obeznanych z oduo?nomi rynkami zbytu.
Eksportowi polskiemu grozi i z tej strony wyprzedzenie ckspansj i

polskiej przez obc? ekspansj? i nicustaj?c? w pracy konkurencj?.

Brak norm standaryzacyjnych dla wi?kszo?ci naszych artyku?ów
wywozowych jest równie? powa?nym szkopu?em wywozu, podobnie
jak i brak ?rodków technicznych dla tej standaryzacji w formie elewa­

torów, chlodni, rze?ni, zbiornic tranzytowych, i t. p.

Brak jest gie?d towarowych, normalizuj?cych stosunki umowne

w wielkim handlu w drodze "zwyczajów handlowych", dla poszcze­

gólnych towarów (usance) oraz w drodze "Schlussschein'ów", ustala­

j?cych typy towarów, brak arbitra?u i ogólnie obowi?zuj?cych form

i warunków umownych, wreszcie skutecznych ?rodków prawnych
w ,?wypadkach spornych.



Wreszcie jedn? z wa?niejszych trudno?ci naszego wy­

wozu jest jego jednostronno??, polegaj?ca na t. zw.

eksporcie bezpo?rednim, t. j. przemys?owym, z po­

mini?ciem eksportu po?redniego, dokonywanego przez kupca ekspor­
tera, wzgl?dnie komisjonera eksportowego.

Typ eksportu po?redniego nie powstaje 11 nas z nast?puj?cych
mniej wi?cej powodów:

a) z przyczyny ogólnej niech?ci wspó?pracy przemys?u polskiego
z handlem w dziedzinie wywozu,

b) z powodu braku organizacj i finansowej dla skupu na rynku

wewn?trznym oraz finansowania sanlego eksportu,

c) ze wzglGdu na wadliwo?? naszego systemu podatkowego, i wresz-

Eksport

po?redni.

cie

d) z przyczyny malej znajomo?ci nowoczesnej techniki eksporto­

wej, która nic jest w dostatecznym stopniu przyswajana przez

s?uchaczy wy?szych uczelni handlowych, nic maj?cych nawet

mimo odpowiedniego wykszta?cenia fachowego, mo?no?ci prze­

prowadzenia osobistego studjum na zagranicznych rynkach.

S?u?ba .... \le nawet ten szczup?y nasz eksport bywa cz?sto 11a-

informacyjna. ra?ony na szwank z powodu niedoci?gni?? w zakresie

rz?dowej zagranicznej s?u?by informacyjnej.
Zasadniczy postulat w tym wzgl?dzie sprowadza si? do tezy na­

st?puj?cej: nale?y nastawi? raporty naszych placówek zagranicznych
na kierunek bardziej ni? dotychczas praktyczny i konkretny, urno?li­

wiaj?cy niczwlocznc wykorzystanie informacyj zawartych w raportach,

przez zainteresowane przedsi?biorstwa.

Dotychczasowe metody opracowvwania raportów konsularnych s?

zda niem naszcm, z punktu widzenia interesów praktycznego ?ycia

gospodarczego, nicdoskonale. naporty konsularne, ukazuj?ce si?
\V regularnych i dlugich, naogól, odst?pach czasu, skazane s? z natury

rzeczy raczej na gelH'ralne ujmowanie ogólnej sytuacji gospodarczej

danego kraju, wzgl<,:dnie poszczególnych gal<:zi j{'go ?ycia gospodarczego,
co w malym jedynie stopniu mo?e by? praktycznie wykorzystane. :i\aj­

istotniejsze natomiast wiadomo?ci, decyduj?ce niejednokrotnie o po­

wodzeniu wywozu do danego kraju, t. i. informacje co do konjunktury

rynkowej, a zw?aszcza co do nag?ego zapotrzebowania
-

s? przy do­

tychczasowym systemie pracy konsulatów nicmo?l iwe do uwzgl?d-
nienia.

Dlatego nale?y spowodowa?, hy niczale?nie od obszerniejszych

sprawozda? pcrjoclycznych o typie dotychczasowym, opracowywane

by?y przez nasze placówki zagraniczne jak naj cz?stsze i nic uj?te WfalUy
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okresowo?ci takie informacje konsularne, które uwzgl<,:dnialyhy prze­

dewszystkiem zmienn? konjunktur? rynkow?, daj?c materjal jak naj­
bardziej aktualny odno?nie nadarzaj?cych si? mo?liwo?ci handlowych

(specjalne lub okresowe zapotrzebowanie rynku, dane co do rozpisa­
nych dostaw, oferty na reprezentacje i t. p.). SI0\\'('n1 chodziloby
o informacje, które w konsekwencji prowadz? do bezpo?redniego
i cz?sto niezwloczncgo nawi?zania kontaktu mi,dzy poszczególncmi
finnami obydwu krajów.

Przytern dla wykorzystania informacyj konsularnych, koniceznem

jest, by one rno?liwie rych?o dostawa?y si? do r?k firm bezpo?rednio

zainteresowanych. Daje si? to naj?atwiej i najlepiej osi?gn??, przy sta­

?ym i bezpo?rednim kontakcie placówek konsularnych z Pa?stwowym

Instytutem Eksportowym, Izbami I'rzcmyslowo-l landlowcmi oraz

orgnnizacjami gospodarczemi w kraju, do których winny by? kiero­

wane wszystkie odno?ne wiadomo?ci konsulatów.

Poza tern szczególn? uwag? nale?y zwróci? na kwestj? udzie­

lania przez placówki konsularne i n f o r III a c y j o z d o l n o

?

c i

k r e d y t o w e j przedsi?biorstw zagranicznych. Aczkolwiek powo­

jenny stan handlu w Europie oraz mlodo?? naszych placówek kousu­

lar nych uzasadniaj? ostro?no?? w powy?szej sprawie - to jednak

wprowadzona u nas prohibicja (vide Dziennik Urz?dowy Xlinistcr­

stwa Spraw Zagranicznych 1923, poz. 195 oraz l )z. Urz. Xlin. Spr.

Zagr. 1927 XL 8()) mo?e dla ?ycia gospodarczego przynie?? znacznie

wi?cej szkody ani?eli po?ytku.

Opieraj?c si? na cennej pracy szwajcarskiego konsula U n ()

1 I a m m a r l o w (Der wirtsclzaftliclze Lnjonnationsdienst der Export­
staaien, Beru 1<)27) przyszl i?mv na zasadzie do?wiadcze?, poczy­

nionych zagranic?, do przekonania, i? wydany lwzwzgl<;dny za­

kaz udzielania przez konsulaty informacyj o zdolno?ci kredytowej,

powinien by? zniesiony jako szkodliwy,
- natomiast nale?y kon­

sulowi pozostawi? prawo swobodnego uznania, czy danej finnie

prywatnej w kraju, 111a udzieli? informacyj, czy nic. Jcicli konsul

nie chce lub nic mo?e da? informacyj powinien zawsze wskaza?

adres zagranicznego biura informacyjnego, które uchodzi za

najbardziej sprawnie dzia?aj?ce.

Konsul wi?c powinien mie? prawo udzielania informacyj
- sine

obligo
-

w fonnie jak najbardziej ogl?dnej, o ile ?ród?o informacj i

nie nasuwa ?adnych w?tpliwo?ci oraz o ile firma ??daj?ca informacji

daje ze wzgl?du na sw? solidno?? r?kojmi? nale?ytej dyskrecji.

?atoll1iast w wypadkach, kiedy konsul ma w?tpliwo?ci co do

firmy, prosz?cej o informacje, skierowuje on ze-brane przez urz?d



konsularny dane do kompetcnej i tcrvtorjnlnej hby Handlowej lub

odpowiedniego zrzeszenia przcmyslowcgo lub handlowego dla u?ytku,

jaki dana organizacja uzna za stosowny.

\ \' tych inforrnacjach placówki konsularne powinny szczególn?
zwróci? uwagQ na dzia?alno?? agentów handlowych, komisjonerów
i innych przedstawicieli handlowych, zaj?tych na tcrytorjum placówki

zbytem produktów polskich, \\7 celu eliminowania ?ywio?ów nicrzctcl­

nych i nawi?zywania stosunków pomi?dzy eksporterami krajowymi
a rzetelnymi importerami lub reeksporterami zagranicznymi.

Specjalll? u\\:agG nale?y po?wi?ci? zagadnieniu po­

trzeb kredytowych w zwi?zku z eksportem,
\V naszych warunkach szczuplo?ci ?rodków obro­

towych i slabo?ci aparatu wywozowego, nale?y w pierwszym rz?dzie

polo?y? nacisk na konieczno?? () r g a n i z a c j ikr e fi y t o w e j d l a

s k 11 P 11 na rynku wewn?trznym dla celów wywozowych takich prze­

dcwszyst kicm nrtykulów, które przedstawiaj? najwi?ksze mo?liwo?ci

eksportowe, a mianowicie: surowce i pólfabrykaty, produkty rolne

i hodowlane oraz wytwory drobnego przcmyslu. \Vychodzin1Y bowiem

z znlo?cnia
,

?e wspomniane ogólne dzialy naszych towarów wy\\"OZO­

wych mog? zna le?? naj?atwiejszy zbyt zagranic?, wskutek czego

u?atwienia kredytowe dla skupu tych towarów, powi?ksz? ilo?ci i przy­

spiesz? proces globa lnego ich wywozu, przycze111 nastawienie naszych

instytucyj kredytowych na finansowanie skupu dla celów eksporto­

wvch, u?atwi dalszy etap: finansowania skupu produktów fahrycznych
dla ich wywozu oraz samo finansowanie ich eksportu.

Jakkolwiek finansowanie \\"ywozu produktów fabrycznych jest
niezmiernie doniosh-m zagadnicnieln, u nas jeszcze nic rozwi?zancm,

pierwsze?stwo w udzielaniu p01110cy kredytowej na.lo?aloby da?

dzia?om wywozowym gorzej lub wcale niczorganizowanym. a te111

samem \\" pierwszym rz?dxie domagaj?cym si? troskliwej opieki.

Potrzeby

kredytowe.

Zagadnienie skupu interesuje kupca eksportowego oraz komisjo­
nera \\'y\\"OZOWl'go i jest niezmiernie wa?nom, gdy? z powodu braku

u?atwie? kredytowych przy skupie, tranzakcje w)'WOZO\\T w wielu

artyku?ach b?d? zupe?nie nic dochodz? do skutku, b?d? te? zapocz?t­

kowane, marniej?, nic maj? bowiem nliJ110 encrgji i solidno?ci firm,

dostatecznych finansowych podstaw egzystencji i rozwoju. Gdzie

indziej podobne trudno?ci usuwane s? w drodze zasilania w?asnych

?rodków obrotowych firmy, relatywnie ?atwym stosunkiem firmy
(lo banku, - w krajach za? o szczególnie szczup?ych kapita?ach, jak
w Polscc i l\.ul1umji, wytworzy1 si? przed wojn? szczególny typ interesu
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winkulacyjnego, jak twierdz: B r e l t (Uas lVinltttlatioJlsgeschiijt, Tiibin­

gen, 19(8),
- polegaj?cego na zaliczkowaniu i lombardowaniu przez

bank przesy?ki, przyczenl bank za jakiekolwiek zarzuty przeciwko ja­

ko?ci i t. p. towaru nie ponosi ?adnej odpowiedzia lno?ci.

Zaznaczy? nale?y, ?e obecnie, po ,,"oj nie, nawet () tego rodzaju

kredyt jest u nas bardzo trudno i ?e wogóle odczuwa si? brak jakich­

kolwiek stalvch form kredytów towarowych, którcby zusilaly w?asne

?rodki obrotowe firm handlowych, pragn?cych dokonywa? skupu

\V okresach, wymagaj?cych szczególnego nat??enia finansowego, np.

\V czasie sezonu lub w razie konjunkturalnych zmian cen na rynkach

?wiatowych, a wi?c w okresie, który J1lO?e by? wvzvskauy dla loko­

wania produkcji wewn?trznej na rynkach zagranicznych.

Finansowanie skupu dla celów wy\\ ozowych powinno by? jak naj­

rychlej zorganizowane, zw?aszcza \V odniesieniu do takich towarów,

jak: jaja, mas?o, zwicrz?t« ?ywe i bite, skóry i Jutra surowe, chmiel,

szczecina, puch, pierze, len i t. p.

\V niektórych z tych art ykulów moment skupu zbiega siG z 1110-

mentern \\"y,,"OZl1, we \\"szystkich tych jednak?e artyku?ach skup nie jest

dostatecznie realizowany w?a?nie z przyczyny braku ula t wit-n w dzie­

dzinie finansowania skupu. To te? przewa?nie skup dokonywany

bywa przez zagranicznego po?rednika, obje?d?aj?cego w tym celu

Polsk? i cz?sto unikaj?cego \\"szc1kiego obci??enia podatkowego, kou­

kuruj?cego wi?c \V sposób nielojalny z eksporterem polskini.

Je?eli chodzi o inne towary, to cz?sto odpowiedzialne firmy

zmuszone s? p?aci? zadatek przy zamówieniu i wp?aca? nale?no??

\V chwili dostawy,
- jc?eli za? tego czyni? nic mog?, musz? przedsta­

wi? gwarancjQ bankow?, za bezpieczon? a kccptami .or(\z hipotek?.

Ulutwicnia kredytowe s? niezmiern? rzadko?cia i stosowane s? przez

poszczególne przcdsicbiorstwa przelnyslowe tylko vv stosunku do bardzo

nicwielu firm handlowych i tylko () tyle, () ile te firmy kupuj? franco

fabryka. Wówczas wchodz? w zastosowanie ogólllc, subjcktywnc

lub konjunkturalne normy warunków, b?d?cych w u?ycill przy tran­

za kejach rynku \\'ewn(:trznego" O ile za? kupiec pragllie kupi? od pro­

ducenta krajowego f. o. b statek Gda?sk lub Gdynin. albo c. i. I port prze­

znaczellia, wówcza« kredyt naogól jest wykluczony, uiet yl ko 11 produ­

centa w kraju, ale tak?e i w krajowej instytucji bankowej. Pochodxi

to st?d, i? nasze instytucje finansowe prawic zupe?nie nie interesuj? si?

tranzakcjalni to\\'arO\\"(.'mi, clokonywanemi przez handel, za? aparat

kredytowy (lIa celów ulat\\"idl eksport()\\"ych nie istnieje u nas \\-cale.

Znacznie liberalniejsze S,! w tym kierunku I )-banki \\' Gdcl?lSku, jed­

nak?e polski handel z icl! us?ug lnalo mo?e korzysta?.



Pewne cho? nieznaczne odpr??enie daje si? odczuwa? ze strony

niektórych banków zagraniczn)Th, znajduj?cych si? \\' Polsce.

Co si? tyczy d r () h n p g () p r z e 111 y S lu, ta to dziedzina jest ju?
z prawdziw? szkod? al» .. solutnic zaniedbana. l\.?kawiczki, zabawki,

kilimy, galalltcrja, okucia i t. p., niew?tpliwie znalazlyby ch?tnych na­

hywców zagranic,!.. l\iestdy jednak brak kapita?ów obrotowych na

surowiec i robocizn? nie pozwala przy braku wszelkiej pomocy kredy­

towej na podj?cie wielkich dostaw wywozowych, o mo?liwo?ci któ­

rych stale melduj? placówki zagraniczne.

Reasumuj?c, nale?y zaznaczy?, i? l 'olska nale?y do rzadkich kra­

jÓ\V, w których warunki ula twic? kredytowych dla eksportu s? tak

prymitywne.

Gdvby jednak?e odpowiednie formy kredytu hy?y zapewnione.

111Og1yhy one u?atwi? nictylko sprawny i w pcwru-j ci?lgl()?ci stosowany,

ale tak?e i nalozycic wydatny skup artykulów rolnych i hodowlanych
oraz produktów drobnego przcmyslu.

Poza tern za? kredyty takie stalyby si? d?wigni? s?u??c? do powsta­

nia u nas bardzo rzadkiego typu komisjonerów eksportowych, skupu­

j?cych dla celów \\)'\\'OZU przedmioty produkcj i fa brycznej (llp. meble

giGte, naczynia cmaljowanc, matcrjaly wlók icnuicze i t. p .. ). Je?eli

cz?sto mo?na si? spotka? z ofertami zagranicznych komisjonerów

eksportowych z l Iamburgu , \Yiednia, Amst crdamu, Londvnu ,
oferu­

j?cych pomienionc i inne towary polskiego pochodzenia na rynki

zamorskie, to fakt ten musi nasuwa? domniemanie, i? albo nasz aparat

handlowy nic dorós? do tych zada?, albo te? znajduje siG w warunkach,

które m11 spe?nienie tych zada l') unicmo?l iwiaj?.

Funkcje eksportowe s? równie? utrudnione tak?e i wyj?tkowo
surowent traktowa niem handlu wywozowego przez ustaw? o podatku

przcmvslowyrn, która przcwidujc wart. 3 p. 15 zwolnicnie od podatku

WywoZ11 jedynie pólfabrykatów i got()\\'ych wyrobów, podczas gdy

kraj nasz prowadzi eksport. przcdewszystkieJn surowcowy; ustanawia

wart. 94 p. 2 llprzywilejowallie eksportu, prowadzonego przez przedsi?­

biorstwa lub organizacje przemys?owe, z wy??czeniem przedsi?biorstw

i organizacyj handlowych, stwarza w bardzo wielu wypadkach fak­

tyczne uprzvwilcjowanic cudzoziemskiego aparatu eksportO\H'go \\' sto­

sllnku uo krajowych eksporterów. To te? nic dziwnego, i? tO'wary

polskiego pochodzenia llidylko s? sprzcdaw;\lle, jak to zaznaCZOllO,

przez ohcokrajowy aparat handlowy llamhurga, \\'ieunia i t. p ..

,
ale

?e w Polsce przebyrwaj? coraz liczniejsi ajenci cudzozil'mscy, skupu­

j?cy i wysylaj?cy zagranict; zbo?e, len, jaja i t. p., przyczenl nie p?ac?
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wogóle ?adnych podatków, albowiem towar idzie wprost ze stacji

za?adowczej zagranice,
Finansowanie skupu dla eksportu oraz finansowanie \\")'wozu

ma poza tern jeszcze inne znaczenie: Xliunowicie. Wf dlug J. li i r s c 11 a

(Der moderne Handel, Grundriss der Socialokonomik Tubingcn 1925),

zapotrzebowanie ?rodków pieni??nych na cele eksportowe przerzucane

bywa na cudzoziemskie cz?sto rynki pieni??ne, poszukuj?ce lokaty.
\V ten sposób pott,:guje si? wywóz z krajów zupomoc? obcego kapita?u,

pomna?aj?c dobrobyt i pomagaj?c do aktywizacji bilansu handlowego.
Prócz tego instytucje finansowe kraju wywo??cego s? powa?nie
zainteresowane w doprowadzeniu do pomy?lnego ko?ca tranza kcyj

wywozowych i dlatego 1110g? skutecznie w drodze roztaczania od­

powirduicj opieki baczy? nad nak-?ytcm wykonanic )11 111110\\'y ekspor­

towcj .

Specjaln? te? opiek? nale?y roztoczy? nad uruchomieniem \\T­

wozu produktów naszego drobnego pr zcmyslu, clrogq stworzenia orga­

nizacyjnych podstaw finansowych dla tego celu. Sprawa ta jest 11 nas

szczególnie zaniedbana i winna by? przcstudjowana przez Izby I?ze­

mic?lnicze.
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