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W Y D A W N I C T W A  I N S T Y T U T U  B A Ł T Y C K I E G O  

V Naukowy Zjazd organ izowany przez Instytut Bałtycki

Z B IG N IE W  M IŁ O B Ę D Z K I

W ęgie l i surowce przemysłu ciężkiego

Poniższy referat muszę poprzedzić k ilk u  uwagami, poświę­
conym i statystyce, gdyż na niej ta  praca się opiera i na podstawie 
zestawień sta tystycznych są wyciągane pewne wnioski.

Is tn ie je  5 rodzajów  s ta tys tyk , na k tó rych  można się oprzeć, 
badając ob ro ty  po rtów  p. o. c., względnie stosunek portów  do 
zaplecza. Są n im i:
1) S ta tys tyka  portow a p o rtu  gdyńskiego, prowadzona przez 

U rząd M orski w  G dyni. Opiera się ona na konosamentach, 
podaje cy fry  wagi b ru tto , p rzy  czym, jeśli chodzi o czas, są 
d la niej m iarodajne m om enty w yjśc ia  względnie przyjścia 
sta tków .

2) S ta tys tyka  portow a po rtu  w  Gdańsku, prowadzona przez 
Zarząd Portu  i  D róg W odnych w  Gdańsku —  założenie ja k  
w yże j.

3) S ta tys tyka  Głównego Urzędu Statystycznego (G. U. S.),
opierająca się na pracy służby celnej w  porcie, podająca wagę 
netto . Dane, zawarte w  Rocznikach H and lu  Zagranicznego 
G. U. S.’u odnoszą się ty lk o  do obrotów  portów  z zapleczem 
polskim . D ata  uchwycenia statystycznego —  moment od­
p raw y celnej. .

4) S ta tys tyka  Centralnego B iu ra  S ta tys tyk i Przewozów M in i­
sterstwa K om un ikac ji (C. B. S.). Obejm uje ona m. i. prze­
wóz towarów  m iędzy poszczególnymi D yrekc jam i O. K . P. 
a portam i. Podaje wagę b ru tto . D ata uchwycenia s ta tys tycz­
nego —  moment nadania względnie odbioru przesyłek na 
stacjach P. K . P.

5) Liczne s ta ty s ty k i organizacyj branżowych, k tó rych  członko­
wie im p o rtu ją  lub  eksportu ją  przez p o rty  p .o .c., ja k  np. U n ii 
Polskiego Przemysłu Górniczo-Hutniczego w  Katow icach 
(Unia P. P. G. H .) d la węgła, cynku i  rud  cynkowych, Cen­
t ra l i  Zakupu Z łom u w  Warszawie dla złomu, Zw iązku P o l­
skich H u t Żelaznych dla rud  żelaznych i  manganowych itd . 
W  zakresie mego referatu, tzn. tow arów  masowych, są to
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s ta tys tyk i, podające wagę b ru tto . M oinent uchwycenia
statystycznego —  chw ila  w yjśc ia  lu b  wejścia tow aru  z lub
do zakładu przemysłowego, tzn. kopa ln i czy hu ty .
Powyższe s ta ty s ty k i ukazu ją  się w  bardzo rozm aitych  od­

stępach czasu od chw ili zam knięcia okresu statystycznego. N a j­
szybciej ukazu ją  się s ta ty s ty k i zarządów portow ych, drugie co 
do kolejności są s ta ty s ty k i branżowe, pojaw iające się m niej więcej 
po up ływ ie  pó ł roku, trzecie są s ta ty s ty k i G. U. S’u. S ta ty s ty k i 
C. B. S., jako  najdokładniejsze, a zatem wymagające najdłuższych 
opracowań, ukazyw a ły  się dotychczas po up ływ ie  dwóch la t.

M iędzy w szystk im i w ym ien ionym i s ta tys tyka m i zachodzą 
poważne różnice. Odnosi się to  przede w szystk im  do porównania 
s ta tys tyk  po rtow ych ze s ta tys tyką  C. B. S., aczkolw iek teore­
tyczn ie  biorąc, ponieważ obie podają wagę b ru tto , zgodność ich 
pow inna być najw iększa. R óżn ice—- aczkolw iek niewiarogodnie 
duże —■ są spowodowane uchw ytyw an iem  danych w  różnym  
czasie. Różnice te powstają na przełom ie roku  kalendarzowego. 
Poza ty m  zaważa mom ent prze trzym yw an ia  tow arów  w  maga­
zynach portow ych, aczkolw iek p rzy towarach masowych szczegół 
ten nie pow inien grać ro li, wreszcie s ta tys tyka  C. B . S. nie roz­
różnia a rty ku łó w  nadawanych do p o rtu  i  tam  pozostających 
(cement, kam ienie i  żelazo budowlane dla budow y portu , surowce 
dla przem ysłu portowego itd .)  od tow arów  eksportowanych, po­
dając je pod wspólną ru b ryką  „N adanie do p o rtu ” . E lim inac ja  
g rupy towarów , pozostających w  porcie, z powyższej wspólnej 
ru b ry k i jest niemożliwa. M iędzy s ta tys tykam i, k tó re  p rak tyczn ie  
biorąc, pow inny być najbliższe, a m ianow icie C. B. S. i branżo­
w ym i, zachodzą również różnice. Są one trudno  wytłum aczalne. 
Wreszcie s ta tys tyka  G. U. S., pom ija jąc, że podaje wagi netto , co 
p rzy  towarach masowych nie pow inno stanow ić różnic, dzięki 
odrębnej nom enklaturze towarowej, sprawia trudność dla po­
równań z in n ym i s ta tys tykam i. Jest ona najbliższą s ta tys tyk  
branżowych.

P rzy  pisaniu niniejszego re fera tu  stanąłem wobec zagad­
nienia, k tó ra  z powyższych s ta tys tyk  może najlepie j służyć oma­
w ianym  zagadnieniom. Ze względu na rozbicie m iędzy dyrekcje 
kolejowe, a zatem węziej b iorąc, na pewne ośrodki gospodarcze, 
oparłem się zasadniczo na sta tystyce C. B. S. W  chw ili pisania 
re feratu m iałem  do dyspozycji s ta tys tykę  C. B. S.’u do r. 1935 
włącznie i  to  nie w  całości, jeś li chodzi o ten rok. Dane z późnie j­
szych czasów tam , gdzie zachodziła tego potrzeba, brałem  prze­
ważnie ze s ta tys tyk  branżowych. Tam  wreszcie, gdzie obliczałem 
transpo rty  tow arów  im portow anych do k ra ju  i  wywożonych za­
granicę oraz udzia ł Śląska w  obrotach portów , opierałem się na 
danych G. U. S.’u. W skutek n ieporównywalności w szystkich sta­
ty s ty k  i dzięki niezgodności sum globalnych, musiałem n iek iedy 
odstąpić od przedstawienia często dość ciekawych zestawień, ja k  
np. procentowego obliczenia im p o rtu  poszczególnych ośrodków
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gospodarczych, tzn. Śląska lub  hutniczego okręgu w  województw ie 
k ie leckim  (hut staropolskich) wr stosunku do pracy po rtów  p.o.c.

Jeśli w jednej tabe li w ypadło m i oprzeć się na dwóch źródłach 
sta tystycznych, to , pom ija jąc  zasadniczą niedokładność, jaką  
jest różny czas uchw ytyw an ia  s ta tys tyk , b łąd w  form ie ostatecz­
nych obliczeń procentowych nie jest w ie lk i. Różnice bowiem, 
w yn ika jące z różnego m om entu statystycznego, k tó re  w ystępu ją  
p rzy  towarach masowych na przełom ie roku, wynoszą p rzy  tych  
towarach kilkase t do k ilk u  tysięcy ton ; ilości te, wobec g lobal­
nych obrotów  ty m i tow aram i w  ciągu roku, mogą w  ostatn ie j 
kolum nie ta b lic  —  cyfrach procentowych —  stanowić różnicę do­
piero w  drug ie j, a nawet trzeciej cyfrze po przecinku, a za tym  nie 
p rzyczyn ia ją  się do zm iany obrazu istotnego stanu rzeczy.

** i|c

Jest rzeczą powszechnie w iadomą, że przemysł w  trzech 
dzielnicach Polski rozbiorowej pracował każdy w  innych  w arun­
kach. K ażdy  z n ich  zaopatryw ał się w  surowce na innych  rynkach, 
przeważnie w łasnych i  na innych  rynkach  sprzedawał swe w y tw o ry . 
Po wskrzeszeniu Polski przemysł, położony na je j ziemiach, po­
m ija jąc  nowe w a runk i w ym iany, stworzone po wojn ie, znalazł się 
w  szczególnej sy tuac ji: jednocześnie m usiał szukać nowych dróg 
w  zaspokojeniu zapotrzebowania na surowce, ja k  np. ru d y  że­
lazne czy manganowe, i  nowych rynków  zby tu , np. na węgiel. 
Jedynie przem ysł górnośląski m ia ł zagwarantowany pewien czas 
przejściowy dla przystosowania się do nowych w arunków , dzięki 
postanowieniom  K onw enc ji Genewskiej. O ile  w  pierwszych la ­
tach niepodległości kwestia surowców nie przedstaw iała się dla 
przem ysłu w ojew ództw  centra lnych specjalnie groźnie, b y ły  one 
bowiem w  fazie gruntownej odbudowy po dewastacyjnej po lityce  
okupantów  p rzy  jednoczesnej libera lne j po lityce  gospodarczej, to  
z czasem kwestia surowcowa stawała się coraz poważniejszą, osią­
gając ku lm inacy jne  znaczenie w  zw iązku z p o lity k ą  reglamenta- 
cy jną  i  dewizową w  la tach  ostatn ich. D latego też b y ło b y  przesadą 
m ów ić obecnie o wolnej grze podaży i  p opy tu  w  dziedzinie surow­
ców przem ysłowych, potrzebnych d la  przem ysłu w  Polsce.

N ie  w dając się w  ocenę ta k ich  czy innych  przesłanek, powo­
du jących tę p o litykę , ograniczym y się do podania stanów obecnej 
w ym iany  tow arów  masowych, tzn . węgla i  surowców przem ysłu 
ciężkiego, m iędzy po rtam i p. o. c. a ich zapleczem.

Polska p o lity k a  gospodarcza, k tó re j w ysiłek z zupełnie 
zrozum ia łych względów kierow any b y ł na drogę morską, znalazła 
się w  ty m  dobrym  położeniu, że, jeś li chodzi o tow a ry  masowe 
w  powyższym u jęciu , to  m usia ły  one zarówno w  eksporcie, ja k  
i  w  im porcie iść je j ja k  na jbardzie j na rękę. P rzyczyn iły  się do te ­
go ry n k i zby tu  dla polskiego węgla, ja k  i  ry n k i zakupu na pozo­
stałe surowce. Stąd też udzia ł te j g rupy tow arów  w  obrotach por­



tow ych, jest ta k  duży (przy czym jasno zdać sobie trzeba sprawę, 
że główną rolę £ ra  tu  przemysł śląski) że bez przesady można 
powiedzieć, że Śląsk w  znacznej mierze przesądza p o litykę  por­
tow ą i  że vice versa, zadawalające rozwiązania gospodarcze 
Śląska bez udzia łu  po rtów  p. o. c. są niemożliwe. Tak więc zba­
danie przyczyn kierowania się te j g rupy tow arów  przez p o rty  
p. o. c. może rzucić św iatło  na obecną i  przyszłą p o litykę  portową, 
ja k  i  na znaczenie po rtów  polskich dla przemysłów surowcowych.

Węgiel
A b y  zrozumieć kierunkowości w  eksporcie węgla należy 

w niknąć w  organizację przem ysłu węglowego. Początki tej organi­
zacji w idz im y w  stworzeniu na jprzód dwóch konwencji węglowych, 
jednej d la zagłębi dąbrowskiego i  krakowskiego i drugiej dla 
Śląska. M ia ły  one za zadanie przede w szystkim  uporządkowanie 
ry n k u  wewnętrznego. Następnym  etapem było  połączenie tych  
dwóch konw encji w  Polską Konwencję Węglową, do k tó re j w stą­
p iły  f irm y  reprezentujące 99% w ydobycia  węgla kamiennego. 
Konwencja rozpoczęła wkrótce pertrak tac je  z przem ysłam i 
w ęgłowym i innych  państw, w yn ik iem  czego b y ły  um ow y dotyczące 
ryn kó w  A u s tr ii, Czechosłowacji, N iem iec i  Węgier, czy li rynków  
E u ropy  Środkowej, oraz większości pozostałych rynków  eksporto­
w ych i  obszaru W . M. Gdańska. Um owa w sprawie rynków  
skandynawskich nastąpiła znacznie później, a poprzedziła ją  
długa w alka konkurencyjna. W  swym w łasnym  zakresie przemysł 
węglowy uregulował eksport na ry n k i skandynawskie i  środkowo­
europejskie oraz do Belg ii, F ranc ji, H o land ii i  W łoch.

Jeśli chodzi o organizację sprzedaży, to  jedna grupa kopalń 
sprzedaje węgiel na eksport bezpośrednio, względnie przez sio­
strzane swe f irm y  (Skarboferm , Giesche, Saturn, Renard), druga 
zaś grupa kopalń przez specjalne b iu ra  sprzedaży, ja k  Robur, 
Progress i  Fulm en. Ta druga grupa, reprezentująca węgiel śląski, 
m a większe znaczenie. Zaznaczyć jednocześnie trzeba, że jeś li 
chodzi o eksport węgla wchodzą jedynie w  grę zagłębia śląskie 
i  dąbrowskie; zagłębie krakowskie nie eksportu je ze względu na 
mało konkurencyjne właściwości swego węgla.

H is to rię  eksportu węgla m ożnaby u jąć z p u n k tu  w idzenia 
poszczególnych zagłębi. Ponieważ zaprowadziłoby to  nas za da­
leko, poprzestaniem y na stw ierdzeniu, że zdobywanie rynków  
eksportowych należało podjąć od początku. Przed w ojną węgiel 
górnośląski szedł przeważnie na potrzeby ry n k u  niemieckiego 
(63% ), na ziemie polskie innych  zaborów (12% ), pozostałe zaś 
ilości b y ły  sprzedawane w  na jb liższym  basenie środkowo-euro- 
pejskim . W ęgiel dąbrow iecki i  krakow ski obsługiwał swoje ry n k i. 
B iorąc ogólnie, p rodukc ja  węgla po wskrzeszeniu Polski znacznie 
przewyższała możliwości konsum pcyjne ryn ku  wewnętrznego. 
W  swych staraniach o zwiększenie eksportu po lsk i przemysł



węglowy przechodził okresy zlej ko n iu n k tu ry , ja k  zakaz eksportu 
węgla do Niemiec, względnie dobrej, ja k  okres s tra jku  węglowego 
w  A n g lii w  1926 r. Początkiem  właściwej ekspansji węgla b y ły  
duże dostawy na ry n k i skandynawskie, podjęte jeszcze przed, 
a znacznie wzmożone po w ybuchu w o jn y  celnej z N iem cam i 
i  rozszerzone po s tra jku  angielskim .

W  chw ili obecnej eksport węgla możemy podzielić ta k  pod 
względem zaw artych umów, ja k  i  k ierunkowości, na cztery 
g rupy rynkow e:
1) R ynek środkowo-europejski, obe jm ujący W . M. Gdańsk, 

Austrię , Czechosłowację, N iem cy i  W ęgry (tzw . ry n k i objęte 
sta tu tem  P. K . W .).

2) Państwa skandynawskie i  ba łtyck ie , Belgia, F rancja , H o ­
land ia  i W łochy (tzw. ry n k i objęte konwencją eksportową).

3) Resztę rynków  europejskich, obejm ujących inne państwa, 
oprócz Rosji.

4) R y n k i pozaeuropejskie, wśród k tó rych  dom inującą rolę gra ją  
ry n k i południowo-am erykańskie.
Z powyższych czterech grup jedyn ie  pierwsza grupa odbiera 

węgiel z Polski bezpośrednio ko le jam i. Do pozostałych trzech 
węgiel idzie morzem, a za tym  przez p o rty  p. o. c. Jeśli chodzi 
o procentow y udzia ł ty ch  czterech grup w  eksporcie węgla, to  
przedstawia się on następująco (dane U n ii P. P. G. H . za 1936 r.):

grupa 1) 12,75%
„ 2) 71,03%
„ 3) 3,59%
„  4) 4,85%

Do węgla eksportowego należy zaliczyć również węgiel bun­
krow y, którego udz ia ł w  eksporcie w yn iós ł 7,78% .

U dz ia ł węgla w  eksporcie drogą m orską w zrasta ł stale. U k ład  
procentow y m iędzy eksportem  węgla (bez m ia łu  węglowego) drogą 
lądową i  m orską przedstaw iał się następująco (la ta  1926— 1934, 
dane C. B. S., 1935 —  1937 —  dane U n ii P. P. G. H .):

Tablica Nr 1
R o k p r z e z  g r a n i c e  lą d o w e m o r z e m Ś l ą s k

1 9 2 6 6 8 , 8 3 1 , 2 6 3 . 8
1 9 2 7 5 2 , 6 47.4 79,7
1 9 2 8 42,9 57 . r 8 2 , 8
1 9 2 9 4 2-3 57,7 79,6
193° 3 b 7 6 8 , 3 8 2 , 8

1 9 3 1 2 4 ,2 75.8 84,5
1 9 3 2 2 0 ,1 79,9 8 4 ,1
1933 1 6 ,7 83,3 8 2 , 9
1934 D ,3 85.7 8 5 . 2
1935 1 6 , 4 8 3 , 6 +  *
1936 1 2 ,7 87,3 84,5
1937 1 4 , 6 85,4 84 . 7-

* Znak -j- oznacza b rak  bliższych danych.
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A b y  u w ypuk lić  udzia ł Śląska w  eksporcie morzem w  skali 
ogólnopolskiej podajem y powyżej trzecią  tabelę „Ś ląsk” , obrazu­
jącą procentowy udzia ł Śląska w  eksporcie węgla morzem. W yn ika  
z n ie j, że Śląsk w  ty m  wj^padku pa rtycypu je  stale w  ponad 80%.

Cyfrowo eksport węgla polskiego morzem z podziałem na 
Gdańsk i Gdynię przedstaw iał się następująco (1926— 1934 dane 
C. B . S., 1935'— 1937 —  dane U n ii P. P. G. H .) w  tonach:

Tablica Nr 2
R ok Ogółem Przez Gdynię % Przez Gdańsk %

1926* * 4 495 147 424 934 9,4 3 382 450 75,2
1927** 5 5oo 847 937 762 17,0 4 372 615 79.4
1928** 7 648 842 1 823 305 23,8 5 797 144 75,8
1929** 8 242 290 2 488 822 3«,1 5 753 468 69,8
1930 8 513 261 3 055 377 35,9 5 457 884 64,1
1931 10 758 321 4 378 5°4 40,6 6379817 59,4
1932 8 073 881 4 337 °74 53,7 3 736 807 46,3
1933 7 7 i 9 173 4 582 464 59,3 3 136 709 47,7
1934 8 583 366 5 433 313 63,3 3 15°  053 3G 7
1935 7 663 355 5 3 8 4  186 70,2 2 279 169 29,8
1936 7 688 473 5 523 93 i 69,2 2 364 542 30,8
1937 9 645 186 6 132 600 63,5 3 512 586 36,5

W  la tach 1926— 1928 węgiel przeładowywany b y ł również 
w  Tczewie, skąd bezpośrednio szedł na morze. W  poszczególnych 
la tach ilości te  w ynosiły : 1926 r. —  187 763 t, 1927 r. —  190 470 t  
i  w  1928 r. —  28 393 t.

R ozpatru jąc ry n k i zaopatrywane w  węgiel po lsk i morzem 
zauważym y, że przeszło 1/3 całego esksportu jest dostarczana 
grupie państw  skandynawskich i  ba łtyck ich . P rocentowy odbiór 
ty ch  państw  w  stosunku do całego eksportu polskiego przedsta­
w ia ł się następująco (dane U n ii P. P. G. H . za 1936 r.):

Szwecja —- 26,10%
Norwegia —  4.55%
D ania  —  3.4°%
F in land ia  —  2,76%
Ło tw a  —  0,57%
Eston ia  —  0,02%

Razem: 37.4°%

Ten uk ład  stosunków eksportowych należy uznać za rac jo ­
na lny, gdyż po basenie naddunajskim  są to  drugie z kole i ry n k i 
naturalnego zbytu . U trzym an ie  jednak nawet ty ch  ilości koszto­
wało po lsk i przem ysł węglowy dużo w ys iłków ; system bowiem 
naszego głównego konkuren ta  A n g lii zawierania tra k ta tó w  han­
dlow ych z państwam i skandynaw skim i, zapewniający coraz to  
większe dostawy na te ry n k i p rzy jednoczesnej konkurenc ji w  ce-

**  Bez miału węglowego, którego ogólnopolski eksport wynosił: 
1926 r. — 1956 t, 1927 r. — 2 394 t, 1928 r. —• 8 321 t, 1929 r. — 25 532 t.
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nach, mógł doprowadzić do stopniowej e lim inac ji węgla polskiego. 
Porozumienie z Ang lią , gwarantujące wzajemnie pewne ilościowe 
dostawy oraz porozumienie co do cen położyło kres ty m  obawom.

Z innych  rynków  w  1936 r. na jw iększym i odbiorcam i b y ły : 
F ranc ja  (14,36%) i  W łochy (11,61%). Z państw  zamorskich —  
A rgentyna  (2,94%).

Przewóz węgla odbywa się s ta tkam i żeglugi nie regularnej. 
Polska flo ta  handlowa, o czym będzie mowa później, bierze 
w  transportach węgla stosunkowo m a ły  udział.

Jeśli porów nam y eksportowe o b ro ty  po rtów  p. o. c. z eks­
portem  węgla przekonam y się, że jest on wraz z koksem podsta­
w ow ym  towarem  obro tow ym  portów  w  eksporcie pod względem 
tonażu. Poniższe zestawienie oparte na s ta tys tykach  G.U.Sdu 
z podziałem na Gdynię i  Gdańsk obrazuje to  dob itn ie  (w okrą­
g łych tysiącach ton).

Tablica Nr 3
Ogólny Ogólny
obró t obrót

Rok Polski w  ty m 0/ Polski w  tym 0/w  eksp. 
przez 

Gdynię

węgiel • /o w  eksp.
przez

Gdańsk

węgiel /o

1928 _|_ + + 6748 4984 73,8
1929 2 402 2 367 98,5 6 864 5 342 77,8
1930 2 932 2 816 96,0 7 474 5 646 75,5
1931 4 573 4 271 93,3 7 652 6054 79, i1932 4 547 4 227 92,9 5 121 3 925 76,6
1933 4 987 4 462 89,4 4 59 i 3 094 67,3
1934 5 947 5 249 88,2 5 257 3 201 60,8
J935 6 252 5 339 85,3 4 226 2 336 55,2
1936 6 259 5 240 83,7 4 423 2 280 5 i ,5

Zestawienie wartościowe wypada odmiennie, p rzy  czym pro­
cent udzia łu  węgla spada.

Powyższe liczby  w ykazu ją  dob itn ie , że procent udzia łu  węgla 
w  obrotach po rtu  gdyńskiego u trzym u je  się stale na poziom ie 
ponad 80% . Procent w  Gdańsku spada. Jako objaśnienie tego 
fa k tu  można podać rozbudowę urządzeń przeładunkowych w  po r­
cie gdyńskim . W nioski, płynące z tych  cy fr, są pocieszające. 
W ęgiel nie jest d la portów  w  ogóle, jako  tow ar masowy, ładunkiem  
a trakcy jnym . O bniżający się stale procent jego udzia łu  w  obro­
tach portow ych świadczy o coraz większej ilości, względnie w ięk­
szej liczbie eksportu innych  towarów , bardziej nasze p o r ty  in ­
teresujących.

Skonstatowanie fa k tu , że ponad 85% węgla idzie morzem, 
a jedynie niecałe 15% lądem, musi nasuwać wniosek, że uk ład  
ten nie jest przypadkow y. I  ta k  też jest w  istocie.

Znaną jest powszechnie ro la  węgla eksportowego w  bilansie 
handlow ym  Polski. Jako g łów ny p ro d u k t eksportow y przynosi 
eksport węgla poważny zasób dewiz, stanowiąc 14— 20% ogólnej
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wartości wywozu z Polski. N iew ątp liw ie  w  ty c li warunkach in te ­
resem nie ty lk o  Państwa, ale i  przem ysłu węglowego jest loko­
wanie węgla na tych  rynkach, k tóre  nie m ają  ograniczeń dewizo­
wych, nie pom ija jąc zresztą starań odnośnie eksportu i  na inne 
ry n k i, poddawszy jednak na n ich  swe możliwości eksportowe 
ogólnej po lityce  handlowej Państwa w  postaci uk ładów  handlowo- 
kontyngentow ych. To też wachlarz eksportowy węgla jest bez 
mała odzwierciedleniem, można powiedzieć, państw  o libera lne j 
po lityce  dewizowej. T a k im i k ra ja m i są np. państwa skandynaw­
skie, ba łtyck ie , H o land ia  i  F ranc ja ; są n im i również państwa 
zamorskie z po łudn iow o-am erykańskim i na czele.

G rupa państw  środkowo-europejskich, ja k  W ęgry, Rum unia, 
A us tria , Czechosłowacja, k tó ra  ze względu na swe położenie pow in ­
na być w  pierwszym rzędzie na tu ra lnym  rynk iem  zby tu  dla węgla 
polskiego, prowadzi ścisłą reglamentację dewizową, a co za mą 
idzie  —  p o lity kę  kontyngentów .

N iew ątp liw ie  w  k ie runku  eksportu węgla morzem gra ją  
poważną rolę koszty transportu . O ile  koszty transportu  kole ją  
(frach ty  kolejowe) w  ram ach sta łych ta ry f są ła tw o  uchw ytne 
i  względnie ustabilizowane, tak , że zawsze można obliczyć procen­
to w y  udzia ł kosztów transportu  w cenie węgla loco p u n k t odb io r­
czy, o ty le  ta k iż  udzia ł w  transporcie m orskim , nawet w  p rz y b li­
żeniu, jest do obliczenia nie m ożliw ym . Każda transakcja  sprze­
daży i  każdy rynek  węglowy m ają  swoje ceny. Jeśli poza ty m  
uwzględnim y, że jednostkowe fra ch ty  na węgiel zależą od szeregu 
okoliczności, ja k  m. i. wielkość p a rtii,  możliwość znalezienia 
pow ro tnych  ładunków , ryzyko  żeglugi po pewnych szlakach itd ., 
wyprowadzenie nawet bardzo ogólnego i przeciętnego udzia łu  
kosztów transpo rtu  morzem w cenie węgla c if jest bardzo ry z y ­
kow nym . Naogół jednak z całą pewnością można stw ierdzić, że 
przewóz m orski jest tańszy. Dowodem tego niech będą obecne 
w y s y łk i węgla morzem a dalej Renem do Szwajcarii, k tóre  ka lku ­
lu ją  się ta n ie j, n iż ko le ją  i  w ysy łka  morzem do Budapesztu, k tó ra  
narob iła  w  1935 r. dużo hałasu.

Rzecz jasna, że te o lbrzym ie ilości węgla, k tó re  przeszły 
przez p o rty  p. o. c. w ostatn ich k ilkunas tu  la tach  w ym agały 
dużych inw es tyc ji w  portach w  postaci urządzeń przeładunkowych, 
uporządkowania sieci kolejowej w  zapleczu i w  portach oraz, 
częściowo, w  postaci stworzenia własnej f lo ty  handlowej. G łówną 
rolę w  sprawnym  przejściu ładunków  węgla przez p o rty  gra ją  urzą­
dzenia przeładunkowe. Ocena tych  urządzeń w  portach p.o.c. musi 
wypaść bardzo dodatnio. Jest to  w yn ik iem  przede w szystk im  
m ożliwości w ykorzystan ia  p rzy  ich  budowie w G dyn i najnowszych 
zdobyczy na ty m  polu. Pom ija jąc stworzenie w  porcie specjalnego 
basenu węglowego o pow ierzchni 35 ha, jako  podstawy do osied­
lenia się w  n im  p ryw a tnych  węglowych firm  przeładunkowych, 
f irm y  te za insta low ały urządzenia przeładunkowe, będące osta t­
n im  wyrazem techn ik i w tym  zakresie. Do nich zaliczyć należy tra n ­
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sportery taśmowe, kombinowane z w yw ro tn icam i wagonowym i, 
zasobniki autom atyczne, w yw ro tn ice  wagonowe, dźw igi po rta ­
lowe itd . Łączna zdolność przeładunkowa p o rtu  gdyńskiego w  za­
kresie węgla wynosi 650 000 ton miesięcznie. O brót węglem w  por­
cie gdańskim  koncentru je  się w  basenie dla tow arów  masowych 
w  W isłoujściu. Zdolność przeładunkowa węgła w  Gdańsku w y ­
nosi ca 600 000 ton  miesięcznie; oba p o rty  łącznie przeładować 
mogą 1 250 000 ton  miesięcznie, czy li ca 15 m ilionów  ton  rocznie. 
Ponieważ w  1937 r. eksport w yn iós ł 9 645 186 ton , cy fra  ta  sta­
now i ca 65% możliwości przeładunkowych portów  p. o. c. Zazna­
czyć również należy, że kon iunk tu ra  na węgiel, w ytw orzona w  la ­
tach 1925— 1928, skłon iła  n iektóre tow arzystw a do wybudowania 
urządzeń przeładunkowych w  Tczewie. Wobec jednak spadku cen 
eksportowych przeładunek w  Tczewie okazał się niebawem nie­
ren tow nym  i  w kró tce został zaniechany.

Przeładunek w G dyn i znajdu je  się w  100% w  rękach po l­
skich, w  Gdańsku w  ca. 50%. W ypada nadm ienić, że Gdańsk im por­
tu je  również węgiel n iem iecki w  ilości około 100 000 ton  rocznie.

Przeładunek węgla w  obu portach zna jdu je  się w  rękach 
firm  p ryw atnych , m ających, ja k  np. w  G dyni, pewne um ow y 
z portem  co do przeładunku m in im a lnych  ilości węgla rocznie. 
M in im a te zresztą dawno zostały przekroczone.

Jedno z tow arzystw  —  Polskarob —  posiada własną węglową 
flo tę  handlową w  postaci czterech s ta tków  o łącznej pojemności 
4 530 N R T  oraz p ływ ającą stację bunkrową. S ta tk i te j f irm y  
wywożą, począwszy od 1932 r., około 450 000 ton węgla rocznie. 
U dz ia ł więc polskiej węglowej f lo ty  handlowej jest w  eksporcie 
węgla n ik ły  i  ściśle, w  1936 r., w yniósł on 5,8%. Ponieważ inne 
s ta tk i polskie nie wchodzą p rzy  eksporcie węgla, w  rachubę p rzy ­
jąć  należy, że reszta węgla eksportowego jest przewożona pod 
obcym i banderam i. Szwecja, D ania i  N iem cy przodują w  tym  
względzie.

Dowóz w ie lk ich  ilości węgla do portów  b y ł m ożliw y dzięki 
sprawnie funkc jonu jącym  kolejom  i  po lityce  ta ry fow e j, k tó ra  
by ła  bodajże na jis to tn ie jszym  czynnik iem , um ożliw ia jącym  eks­
p o rt drogą morską. Początkowo węgiel szedł starą trasą kolejową 
na Bydgoszcz, Tczew, Gdańsk. Zwiększające się jednak stale 
o b ro ty  portowe i eksport węgla, ja k  również konieczność pow ią­
zania po rtu  gdyńskiego z zapleczem lin ią , k tó ra b y  biegła przez 
te ry to r iu m  suwerenne, doprow adziły do budow y m agistra li 
Śląsk —  Gdynia. D z ięk i te j m agistra li węgiel z basenu śląskiego 
o trzym a ł na jkrótsze połączenie z Gdynią. Przelotność tej l in i i  
znacznie się wzmoże przez położenie drugiego to ru  na nowo­
budowanych szlakach; Po zała tw ien iu  tego i  po rozbudowie dwor­
ców rozdzielczych na Śląsku, technicznie biorąc, kwestia transpor­
tu  węgla do portów  p.o.c. będzie należycie rozwiązana.

Zagadnienie ta ry f na przewóz węgla do portów  jest bardzo 
de likatne i  jako  tak ie  dyskutowane jest dość ostro w  ostatn ich
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latach. S tw ierdzić należy raz jeszcze, że niskie ta ry fy  eksportowe 
p rzyczyn iły  się głównie do um ożliw ienia konkurencyjności węgla 
polskiego na rynkach  zamorskich, ocena ich  jednak jest bardzo 
różna zależnie od punk tu  w idzenia działania ty ch  ta ry f na zagad­
nienia gospodarcze. Jeśli brać pod uwagę znaczenie eksportu 
węgla dla b ilansów gospodarstwa narodowego (dewizy) każda 
o fiara na ryn ku  wewnętrznym  w ydaje się być uspraw iedliw iona. 
W ychodząc zaś z założenia, że obecne węglowe ta ry fy  eksportowe 
są d la  ko le i deficytowe i  że kolej musi odbijać swe s tra ty  na innych  
przewozach ryn ku  wewnętrznego, przyznać trzeba, iż  są one po­
ważnym  obciążeniem dla tego rynku . D opóki jednak nie znajdzie­
m y w  Polsce innej tańszej drogi transportu  węgla, np. drogą wod­
ną, istn ienie ich należy uznać za usprawiedliw ione, ty m  ba rdz ie j, 
że ’wysokość tych  ta ry f spełnia postu la t gospodarczy, iż  państwo 
instrum entam i swej p o lity k i ekonomicznej pow inno łagodzić 
ten n iekorzystny stan, ja k im  jest oddalenie głównych centrów 
im p o rtu  i  eksportu od portów  p.o.c. i  um ożliw iać ty m  centrom  
konkurencję na rynkach  eksportowych.

Dalszym i koniecznym i w arunkam i sprawnego eksportu 
węgla jest kompleks spraw technicznych w  porcie, ja k  term inowe 
podstaw ianie i  zabieranie wagonów w  porcie, należyte rozwiązanie 
kolejowego węzła w  porcie itd . oraz sprawy, ka lku lacy jne , ja k  
kwestie op ła t postojowego. O biektyw nie  należy stw ierdzić, że 
powyższe zagadnienia z roku  na rok  zna jdu ją  ęo raz lepsze roz­
wiązanie.

Koks i cynk
Jeśli mowa o eksporcie a rtyku łó w  masowych, należy jeszcze 

k ró tko  wspomnieć o koksie i  cynku. Technika eksportu koksu jest 
podobna do węgla pod każdym  względem, dlatego też nie będziemy 
się n ią  dłużej zajmować. Cynk idzie w  m niejszych ilościach i  ma 
charakter półmasowy.

Ilość koksu eksportowanego morzem przedstawia poniższa 
tabela (1926— 1934 dane C.B.S., 1935— 1937 —  dane U n ii P.P. 
G .H.) w  tonach:

Tablica Nr 4
Rok
1926 25 515 co stanowiło następujące 17,8
1927 46 581 procenty ogólnego ekspor­ 28,5
1928 41 747 tu koksu: 21,4
1929 45 326 23.3
1930 51 978 25.2
1931 144 555 5 r >5
1932 97 300 44.5
1933 104 296 5C 4
1934 286 989 78,1
1935 228 690 67.7
1936 293 O I3 72,8
1937 302 IO I 72,2
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Do 1932 r. większość eksportu szła przez Gdańsk (od 77—95 % ); 
od tego czasu w idz im y przewagę G dyni. W yłącznym  eksporte­
rem koksu b y ł Śląsk.

Cynk w  w iększych ilościach w idz im y w  portach od 1931 r. 
Coroczny eksport morzem wynosi około 20 000 ton  i  stanow i 
ostatn io  około 25% ogólnego eksportu. Również w  zakresie cynku 
Śląsk jest w yłącznym  eksporterem.

Rudy żelazne i inne

Przechodząc do g rupy surowców im portow anych, tzn. rud  
żelaznych, ru d  innych  (cynkowych, manganowych, chromowych 
itd .)  i  złomu dla potrzeb przem ysłu ciężkiego, zaznaczyć przede 
w szystkim  należy, że oprócz złomu, którego zakup jest scentra li­
zowany w  C entra li Zakupu Z łom u Zw iązku Polskich H u t Żelaz­
nych, reszta surowców jest zakupywana przez poszczególne 
przedsiębiorstwa. We wszystkich powyższych pozycjach Polska 
n ie  jest bądź to  samowystarczalną, bądź to  eksploatacja nie­
k tó rych  ru d  w  Polsce, ze względu na znaczne koszty w ydobycia  
a niskie ceny gotowego w ytw oru , się nie opłaca. T rzy  powyższe 
g rupy rozpa trzym y osobno.

Rud żelaznych Polska sprowadziła (dane C.B.S.) w  tonach:

Tablica Nr 5

Rok Im p o rt Im p o rt
ogólny morzem

1926 209 654 51 997 co stanowi następujące 24,8
1927 232 080 132 966 procenty ogólnego im ­ 57.2
1928 170 054 105 874 portu  : 62,2
1929 267 455 232 35° 86,8
1930 166 178 129 226 77.7
1931 224 620 124 767 55.5
1932 81 449 7°  243 86,2
1933 125 Ś61 59 286 47.1
1934 154 665 127 315 82,3
1935 3 i 5 649 249 252 7S,9

W achlarz państw, z k tó rych  im portow a liśm y rudę żelazną 
morzem, b y ł dość duży i  składał się z następujących kra jów : 
Szwecja, Z. S. R. R., Sierra-Leone, Norwegia, M arokko i  Grecja. 
O dbiór w  Polsce można podzielić m iędzy h u ty  śląskie i  h u ty  sta­
ropolskie w  w oj. kie leckim . U dzia ł procentowy tych  dwóch grup 
byw a ł bardzo różny, zależnie od p o lity k i zapotrzebowania i  za­
pasów. Na ogół można jednak powiedzieć, że udzia ł h u t śląskich 
w ynosił stale ponad 60% , spadając jedynie w  r. 1932, nadzwyczaj 
słabym  dla hu tn ic tw a  śląskiego, do 51,9%.



Cyfrowo im p o rt rud  morzem do Polski z podziałem na Gdańsk 
i  Gdynię przedstaw iał się następująco: (dane według C. B. S.) 
w  tonach:

Tablica Nr 6
R ok Ogółem im p o rt Przez

morzem Gdańsk %
Przez

Gdynię
1926 5 1 997
1927 132 966
1928 i o 5 874
1929 232 350
1930 129 226
1931 124 767
1932 70 243
1933 59 286
1934 127 315
1935 249 252

51997 100
132 966 100
i o 5 874 100
215 282 92,6
103 337 79,9
107 732 86,3
41 587 59,2
39 464 66,5
71 302 56,0

156 476 62,7

I 7 068 7,4
25 889 20,1
17 035 13,7
28 656 40,8
19 822 33,5
56 013 44,°
92 776 37,3

C yfry  te wskazują, że w dziale im portu  rud  żelaznych Gdańsk 
n iew ątp liw ie  przewyższa Gdynię. Porównanie to  w ystąp i z większą 
jeszcze wyrazistością, jeśli będziemy rozpa tryw a li obró t wszyst­
k ich ru d  łącznie (Tablica N r 9). Należy zaznaczyć, że ruda że­
lazna by ła  jednym  z najpoważniejszych tow arów  tranzy tow ych  
d la  zaplecza, ściślej d la  Czechosłowacji.

Jeśli chodzi o udzia ł ru d y  żelaznej wraz z in n ym i rudam i, 
przeznaczonymi dla Polski, w  obrotach obu portów , to  stanowią 
one poważne pozycje (dane według G. U. S.’u —-pozyc ja  „ru d y  
m etalowe” ) w  tonach"

Tablica Nr 7

Rok
Ogólny
obrót w  ty m 0/

Ogólny
obrót w  tym 0/Gdyni rudy /o Gdańska rudy /o

1929
w  imporcie 

218 026 15 379 7,°5

w imporcie 

1 559 915 378 972 24,31930 343 034 23 239 6,7 778 747 196 288 25,2
1931 506 935 10 468 2,06 447 838 147 862 33,0
1932 346 690 38 802 11,1 345 073 48 278 i 3,9
1933 699 033 53 425 7,6 362 231 38 098 10,5
1934 776 161 66 486 8,5 376 515 93 319 24,7
1935 866 101 120 071 13,8 396 325 147 289 37, i
1936 1 160 602 161 123 13,8 525 914 278 223 52,9

Podkreślić należy, że powyższe c y fry  odnoszą się wyłącznie 
do handlu zagranicznego Polski. Faktyczne ilości rud  wszelkiego 
rodzaju, przechodzące przez p o rty  p. o. c., są znacznie wyższe 
Ze względu na ła dunk i tranzytow e do dalekiego zaplecza zagranicz­
nego. W edług s ta tys tyk i portów , ilości rud, k tóre  przeszły przez 
p o rty  p. o. c., w ynosiły:

Tablica Nr 8
Rok Przez Gdynię Przez Gdańsk
1933 80 224 113 579
J934 1 0 3  5 8 7 236 594
1935 134 835 410 674
1936 151 490 611 788



C yfry  powyższe odbiegają znacznie od cy fr im p o rtu  do 
Polski. N ie m niej według n ich należy szacować e fek tyw ny udzia ł 
tego tow aru w  obrotach portow ych. Poniżej podajem y zesta­
wienie A , obrazujące procentowy udzia ł rud  w  obrotach po rto ­
wych i  zestawienie B, obrazujące procentowy rozdzia ł obrotu 
rudam i m iędzy oba p o rty  (według s ta ty s ty k i portów , nie 
G. U. S.’u):

Tablica Nr 9
A  B

—  13 —

Rok Gdynia Gdańsk Gdynia Gdańsk

1933 9,2 23,0 41,3 58,7
1934 10,4 36,0 30,4 69,6
1935 12,1 52,7 24,7 75,3
1936 n ,3 62,8 22,8 77,2

Z powyższych cy fr  w yn ika , że dla Gdańska ru d y  są jednym  
z podstawowych a rtyku łó w  w  im porcie. Jednocześnie uwidacznia 
się z przytoczonych tabe l bardzo nierównom ierny rozdzia ł rud  
m iędzy oba p o rty  z oczyw istym  uszczerbkiem dla G dyni. Jest 
to  w yn ik iem  niedoinwestowania po rtu  gdyńskiego w  zakresie 
urządzeń przeładunkowych dla tow arów  masowych. Ze względu 
na specyficzne znaczenie po rtu  gdyńskiego dla Polski inwestycje 
te pow inny być szybko przeprowadzone aż do stworzenia specjal­
nego basenu dla tow arów  masowych (poza węglem) w  ty m  porcie.

Grupa innych  rud, tzn. cynkowych, manganowych, o łow ia­
nych, chromowych itd .,  ilościowo stanow i w  im porcie Polski 
poważną grupę, dającą w  la tach dobrej ko n iu n k tu ry  cyfrę około 
200 ooo ton  rocznie. Ilości idące morzem b y ły  stosunkowo nie­
w ie lk ie  i  nie przekraczały 21% ogólnego im po rtu , ja k  to  u w i­
dacznia poniższa tabela (dane według C. B. S.) w  tonach:

Tablica Nr 10
Im p o rt całej Z tego przez

Polski porty

1926 54 055 3 291 co daje następujące 6,1
1927 96 655 7 °39 procenty ogólnego 7.3
1928 108 223 11 234 im p o rtu : 10,4
1929 201 934 43 249 21,4
1930 211 660 28 314 13,4
1931 128 865 2 326 i ,9
1932 77 390 397 0,6
1933 129 002 6741 5,3
1934 1x6 905 13 650 x i ,7

W achlarz państw, od k tó rych  im portow a liśm y powyższe rudy, 
b y ł bardzo szeroki. Zwiększające się ob ro ty  morskie w  te j grupie 
w: ostatn ich latach należy przypisać zwiększonemu im portow i 
rud  cynkowych, wywołanemu przez autarkiczne dążenia Rzeszy 
N iem ieckiej w  zakresie p rodukc ji cynku i  w  zw iązku z ty m  tru d ­
nościom, jak ie  m ie li polscy im porte rzy  w  nabyw aniu rud  cynko­
w ych na niem ieckim  Górnym  Śląsku, k tóre  to  ru d y  szły dotych-



Czas przez śląską granicę lądową. Do 1932 r. im p o rt te j g rupy 
rud  odbyw ał się wyłącznie przez Gdańsk. Od 1934 r. rozkłada 
się on równom iernie m iędzy oba p o rty . Należy jeszcze zaznaczyć 
że stale w  ponad 95%. odbiorcą tych  rud  jest Śląsk. U dzia ł te j 
g rupy  rud  łącznie z rudam i żelaznym i w  pracy obu portów  po­
dany b y ł powyżej (Tablica N r  7).

Złom
iy m ,  czym dla po rtu  gdańskiego p rzy  im porcie są rudy , 

ty m  dla G dyni jest złom. Na ty m  polu Gdynia b ije  bezkonkuren­
cy jn ie  Gdańsk. Z łom  jest a rtyku łem  nadającym  się par excellence 
do transportu  morskiego i  prawie w  100% drogę tę w ykorzystu je . 
Poniższa tabela w ykazuje ogólny im p o rt złomu, im p o rt przez 
p o rty  p. o. c., procentowy udzia ł drogi m orskiej w  im porcie 
1 udzia ł Śląska ilościow y ogolny i  w  im porcie morzem w  procen­
tach (1926— 1934 dane C. B. S., 1935 —  1936 dane G. U. S.’u).
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Tablica Nr 11

Rok Cały im p o rt Im p o rt 0/
Udzia ł 

Śląska w  %
Udzia ł 

Śląska w  °Polski morzem /o ogólnego im portu

1926 136 084 6550 4,8
im portu

93,7

morzem

30,11927 231 188 94 635 40,9 67,6 35, X1928 283 731 235 702 83,1 60,6 55,11929 493 619 417 468 84,6 68,5 65,61930 344 177 320979 93,2 81,6 67,6
1931 365 513 354 479 96,9 76,1 7 r ,31932 130 970 130 090 99,3 63,3 63,4
1933 322 462 319 708 99 , i 69,9 66,3
1934 313 809 295 588 94,1 61,4 57,3*935 360 079 288 356 80,0 + +1936 451 183 400 659 88,8 + +

Jak z powyższej tabe li w yn ika , złom jest a rtyku łem  dążą­
cym w yb itn ie  do drogi m orskiej. To też udzia ł jego w  zagranicz­
nym  handlu Rzeczypospolitej przez p o rty  jest poważny, ja k  to  
w ykazuje poniższa tab lica  (dane G. U. S.’u; c y fry  ogólnych obro- 
tow  portow ych —  patrz tab lica  N r 7):

Tablica Nr 12
Rok Złom przez 0/ Złom przez O/Gdynię /o Gdańsk /o
1929 38 928 17,8 46 623 2,91930 224 349 65,3 71 220 9,1
1931 334 759 66,0 4 304 0,96
1932 113 659 32,7 7781 2,2
1933 303 437 43,4 20 399 5,6
1934 284 486 36,6 5 287 1,4
1935 285 380 32,9 2 976 0,751936 394 343 33,9 6316 1,2



Globalne jednak ilości, ze względu na tra n zy t są większe. 
W edług s ta tys tyk  portow ych następujące ilości złomu przeszły 
przez p o rty  w  G dyn i i  Gdańsku w  ostatn ich latach:

Tablica Nr 13
Rok Przez Gdynię % % Przez Gdańsk % o/l/o]
1933 320 809 36,8 95.9 I 3 497 2,7
1934 314 094 31.6 98,8 3 522 o,53 1,2
1935 338 941 30-4 99. i 2  746 o,35 0,9
1936 4 4 6  8 8 6 33.4 98,4 6837 o ,7 1,6

Zamieszczone obok ko lum n tonażowych pierwsze liczby  pro ­
centowe wskazują udzia ł złomu w  obrotach im portow ych  tych  
portów  według s ta tys tyk  portow ych; drugie ko lum ny procentów 
odzw ierciedla ją stosunek procentowy G dyn i i  Gdańska w  sto­
sunku do ogólnego im p o rtu  złom u morzem. Przewaga G dyn i 
jest tu  oczywista. Z łom u dostarczało Polsce 19 państw z Belgią, 
F ranc ją  i  H o land ią  na czele.

K w estia  złomu dla hu tn ic tw a  polskiego jest specjalnie ważna 
ze względu na to , że rynek  w ewnętrzny nie może zaspokoić jego 
zapotrzebowania. Będąc uzależnionym w dziedzinie złom u od 
zagranicy hu tn ic tw o  polskie boleśnie odczuwa wszelkie zw yżki 
cen złomu, które  zarysowały się szczególnie w  la tach  1936 i  1937 
w  zw iązku z ogólnym i tendencjam i zbro jen iow ym i. To też Pol­
ska by ła  jednym  z in ic ja to ró w  powstania Międzynarodowego 
Porozum ienia Zakupu Złom u, które  zawarto w  roku  ubiegłym . 
D oda tn i jego w p ływ  zarówno co do spadku cen, ja k  i  co do p rzy ­
dzia łu rynków  zakupu na jb liże j nas położonych, w ys tąp ił w yraź­
nie w  1937 r. . . .

G rupa im portow anych surowców dla przemysłu ciężkiego znaj­
du je  się w  w arunkach podobnych do tych , jak ie  podaliśm y przy. 
węglu. U dz ia ł polskiej f lo ty  handlowej w  przewozie tych  ładun­
ków jest m in im a lny . Przewóz surowców odbywa się tram pam i. 
D latego też, ta k  ja k  i  p rzy  węglu, obliczenie procentowego udzia łu 
kosztów przewozu w  cenie c if jest bardzo trudne. Kole je, aczkol­
w iek w  odw ro tnym  k ie runku  przewożą surowce po n iskich ta ­
ry fach , m im o to  obowiązujące s taw k i są dość często za wysokie 
w  stosunku do kosztów p rodukc ji, ja k  np. p rzy  cynku.

Reasumując powyższe uwagi odnośnie obrotów  węglem, 
koksem i  cynkiem  w  eksportowych obrotach portów  i  surowcami 
d la  przem ysłu ciężkiego w  obrotach im portow ych, rzuca się na 
p ierwszy rzu t oka ich  o lb rzym ia  przewaga w  pracy portów . W  ek­
sporcie udz ia ł ten wynosi ponad 70% , w  im porcie około 90%. 
M im o te j n iew ątp liw e j przewagi, przewagi ta k  w yraźne j, że dzięki 
n ie j p o rty  p. o. c. można nazwać po rtam i masowym i, a k tó ra  w y ­
stępuje jeszcze dob itn ie j jeś li zesumujemy inne surowce, ja k  drze­
wo p rzy  eksporcie lu b  fo s fo ry ty  p rzy  im porcie, procentowy udzia ł 
tych  grup waha się dość wyraźnie, mając nawet tendencje male­
jące. W yn ika  z tego, że udzia ł innych  tow arów  —  drobnicy, ła-



dunku dla portów  bez porównania bardziej a trakcyjnego —  stale 
aę zwiększa Ciekawą analizę tego fa k tu  d la G dyni w idz im y 
w Roczniku R ady Interesantów  P ortu  w  G dyni za rok  1936.

Jeśli te procentowe c y fry  przełożyć na jednostk i wagi, to 
okaże się, ze p o rty  p. o c. przeładowują cyfrę ca 9 m ilionów  ton 
dla dalekiego swego zaplecza krajowego, t j .  d la Śląska lub woje­
wództwa kieleckiego. Jest to  też powodem, że koleje polskie w y- 
vazu]ą najdłuższe przebiegi tono - k ilom etrów . A na lizu jąc to  za­

gadnienie dochodzimy do wniosku, że powodem tych  anorm al­
nych stosunków jest b rak połączeń portów  p. o. c. z zapleczem 
drogą wodną, czy li niemożność odbioru względnie dostaw towaru 
do portow  żeglugą śródlądową. Szczególnym w y ją tk iem  jest pod 
ty m  względem Gdynia, k tó ra  w ogóle nie ma połączeń wodnych 
w  lepszym położeniu jest Gdańsk, będący u w y lo tu  W is ły , alé 
1 ten jego plus jest w  chw ili obecnej raczej teoretyczny z punk tu  
w idzenia a rtyku łó w  masowych przez nas rozpatryw anych, gdyż 
b rak  regulacji W is ły , a dalej Przemszy odcina główne baseny prze­
mysłowe od tego portu . Sprawa żeglugi śródlądowej jest tak  
ważna, ze zatrzym am y się na niej dłu?**;

Transport wodą artykułów masowych
Obecny stan żeglugi śródlądowej w Polsce jest fa ta ln y  dzięki 

n ieuregulowaniu rzek. Posiadając sieć rzeczną, ja k  najbardzie j 
odpowiadającą rozw ojow i żeglugi, Polska n iew ątp liw ie  zaniedbała 
en odcinek kom un ikac ji. W  chw ili obecnej, jako  nadające się do 

transportu  wodnego, należy uważać jedynie sieć kanałów  notec­
k ich  1 W isłę od Torun ia  w  dół. Po tych  drogach wodnych mogą 
kursować s ta tk i o nośności powyżej 400 ton, a więc bark i, za któ - 
iy c  pomocą transport ka lku lu je  się należycie i  poniżej stawek 

olejowych. W isła od W arszawy w  górę oraz wschodnia sieć rzek 
um ożliw ia  jedyn ie  spław barek o nośności poniżej 200 ton n rzv  
czym arteria  wypadowa Śląska —  rzeka Przemsza —  w  chw ili 
obecnej nie dopuszcza do kursowania barek o nośności powyżej 
o ton. Rzecz jasna, że stan ten uniem ożliw ia rentowną i p ra ­
w id łow ą żeglugę, nie mówiąc o tym , że Śląsk, jako  g łów ny k lije n t 
przyszłej żeglugi śródlądowej w  zakresie im po rtu , ja k  i  prawdo- 
pocobnie eksportu towarów, jest obecnie p raktyczn ie  pozba­
w iony ej dogodnej drogi transportu . P lany przyszłego uregulo­
wania sieci rzek 1 budowy kanałów  w  Polsce przew idują, że cała
w s c h o d u ° d A1IysłowlC d0 Gdańska wraz z siecią 

w  kanałam i um ożliw i kursowanie barek o nośności do
0Ou 't, , d łV§ orzeczeń fachowców transport tow arów  maso- 

wych w  barkach o ta k im  tonażu jest opłacalny i dobrae się ka lku - 
iu je  Pom ija jąc koszty przewozu wodą, k tóre  są osią zagadnienia 

uporządkowania dróg wodnych w  Polsce wska­
zuje ta k t, ze jest to  najpewniejszy środek transportu  na wypa-



Porównywanie obecnych kosztów transportu  wodą i  ko le jam i 
w  Polsce nie da łoby właściwego obrazu tych  w ie lk ich  różnic, jak ie  
w  te j dziedzinie uw idacznia ją się na zachodzie Europy. Jeśli cho­
dzi o Polskę powodem drogich frach tów  jest mała ładowność ba­
rek, trudności i  nieregularności żeglugi i  szczupły stan taboru. 
Poza ty m  b rak w  Polsce giełd frachtow ych, czy innych  organizacji 
k tó reby  regulowały op ła ty  przewozowe.

Stosunek kosztów przewozu drogą wodną i  ko le jam i wyraża 
się w  Niemczech cy fram i 1,25 : 3,9, p rzy  czym powyższa cyfra  
jednostkowa dla dróg wodnych w  następnych la tach n ie w ą tp li­
w ie się jeszcze obniży. Jak wyżej zaznaczyliśmy, polskie c y fry  
kosztów przewozu są nieporównywalne. G dybyśm y jednak p rzy ­
ję li, że stan dróg wodnych w  Polsce jest w  przyb liżen iu  podobny 
do stanu sieci dróg n iem ieckich i  że stosunek kosztów przewozu 
drogam i w odnym i i  ko le jam i ukszta łtu je  się podobnie ja k  w  Rze­
szy (1,25 : 3,9), to  w  założeniu że te tow ary, które obecnie są w y ­
syłane do portów  kole jam i, a m ogły by  być przerzucone na drogę 
wodną, pó jdą tą  drogą do portów , o trzym a libyśm y dla produ­
centów względnie nabywców tych  towarów  oszczędność, wynoszą­
cą ca 66% obecnie w ykładanych kosztów przewozów. A czko l­
w iek jest niemożliwością przełożyć powyższe obliczenie na sumę 
w z ło tych, n iew ątp liw ie  jednak wyniesie ona m iliony .

Jeśli będziemy rozpa tryw a li obecne nadania czy przyjęcia  
po rtów  p. o. c. w  kom un ikac ji żeglugą śródlądową, to  nie w idz im y 
ani jednej pozyc ji, dotyczącej omawianych powyżej towarów  m a­
sowych. Jedyną pozycją zbliżoną, przewożoną zarówno w  górę, 
ja k  i  w  dól rzeki, są metale w ilości około 10.000 ton rocznie w  każ­
dą stronę. Jest to  n iew ątp liw ie  w iną obecnego wąskiego zasięgu 
polskich dróg wodnych.

Tymczasem u naszych najb liższych sąsiadów zachodnich, 
w  Rzeszy N iem ieck ie j, sprawa ta  przedstawia się inaczej. W  1935 r. 
na drogach wodnych przewieziono 19,9% ogółu przewozów to ­
warowych Rzeszy z ilością przeszło 100 m ilionów  ton. Sieć w od­
na Rzeszy, jeśli chodzi o długość na 100 km 2 stanow i 1/5 długości 
kole i żelaznych; w  Polsce trochę m niej niż 1/3. Tymczasem mając 
lepszy stosunek sieci wodnej do dróg ko le jow ych Polska przewio­
zła rzekam i ty lk o  około 1%  całego obro tu  towarowego.

Z ogólnej ilości 116.051.000 ton, przewiezionych w  1936 r. 
drogam i w odnym i w  Rzeszy, na interesujące nas a r ty k u ły  ma-
sowę przypadało:

ruda żelazna i  manganowa —  13 375 oo° ton
węgiel kam ienny —  35 089 000
kamienie —  3 777 000 „
ziemia, piasek, żw ir —  13 476 000 „
stal, żelazo, b lachy —  1 644 000 „  *

* W edług a rtyku łu  „D ie  Lage der Deutschen B innensch iffahrt" 
w  N r 9 za rok  1938 „M itte ilungen des hamburgischen W e lt und W ir t­
schafts A rch iv.
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Same ru d y  i  węgiel wynoszą tu  ponad 48 m ilionów  ton, czy li 
ponad 40% ogółu przewozów. Jeśli chodzi o węgiel, to  cyfra  ta  
stanowi 30% ogółu przewozu węgla w  Rzeszy, rud  12%. C yfry  
powyższe dotyczą całości przewozów, tzn. obejm ują zarówno ko­
m unikację  z portam i, ja k  i  przewóz wewnętrzny.

P o rty  Rzeszy w  ostatn ich latach prawie że podw oiły  swój 
obró t żeglugą śródlądową z zapleczem. R ozpatru jąc ob ro ty  n a j­
bardziej nas obchodzącego po rtu  Szczecina —  zauważymy, że 
w  r. 1935 2/3 obrotów  m orskich tego po rtu  przechodziło szla­
kiem  O dry według następującego zestaw ienia:*

weszło do po rtu  w  Szczecinie z morza 3 869 719 ton 
„  „  „  „  Odrą 1 242 272 „

wyszło z po rtu  w Szczecinie na morze 2 196 508 „
„  „  „  „  Odrę 2 888 130 „

Ogółem przewozy w  basenie O dry waniosły w  1935 r. 1,9 m i­
lia rdów  tono - k ilom etrów .

• P o rt szczeciński pow inien nas szczególnie interesować, gdyż 
na dalekim  jego zapleczu leży N iem iecki Górny Śląsk o p rodukc ji 
podobnej, aczkolw iek nie ta k  zróżniczkowanej, ja ka  istn ie je  na 
Polskim  Górnym  Śląsku. Otóż biorąc p o rt w  Koźlu  na Odrze, jako  
p u n k t przeładunkowy dla p rodukc ji niemieckiego G. Śląska w i­
dz im y, że średnie ob ro ty  towarowe na Odrze od Koźla  po Szcze­
cin w ynosiły  w  okresie 1931 —  1935 przeciętnie po 5,5 m iliona 
ton  rocznie, z czego przewóz pa liw a stanow ił 49% (2,7 m il. ton), 
przewóz rud  3,7% (200 tys. ton), razem węgiel, "koks i  ru d y  stano­
w iły  53% ogółu przewozów. D la  porównania dodamy, że w Polsce 
drogą wodną ze Śląska wywożono w  la tach ostatn ich około 100 000 
ton  węgla. Należy zaznaczyć, że ukończenie budow y kanału A do lfa  
H itle ra , k tó ry  łączy Odrę z centrum  przem ysłowym  niemieckiego 
G. Śląska i  uporządkowanie O dry, zwiększy jeszcze przewóz 
powyższych a rtyku łó w  masowych.

W yżej przytoczone c y fry  w ykazu ją  dobitn ie , czym dla cięż­
kiego przemysłu są drogi wodne. L is ta  tow arów  masowych, które 
m og łyby być przewożone drogą wodną w  Polsce, nie jest obszerną 
natom iast tonażowo bardzo ważką. Jeśli będziemy rozpa tryw a li 
obecne ob ro ty  po rtów  i  zapotrzebowanie względnie wysyłkę za­
plecza polskiego, to  p rzy  im porcie w chodziłyby w  grę ru d y  wszel­
kiego rodzaju, złom i  fos fo ry ty , p rzy  eksporcie zaś węgiel, koks, 
cynk, żelazo i  nawozy sztuczne. Należy zaznaczyć, że co do węgla 
zdania, przyna jm n ie j w  te j chw ili, są podzielone.

Przerzucenie tych  m ateria łów  na drogę wodną m ogłoby dać 
rozliczne korzyści: przede w szystkim  tańszy transport, o czym 
by ła  mowa wyżej, k tó ry  da łby  w  rezultacie 1) oszczędność p ro ­
ducentowi i  2) zw iększyłby nasze możliwości konkurencyjne na

* Według „Statistisches Jahrbuch der S tadt S te ttin ”  za ro k  1935.
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rynkach  zagranicznych, dalej skorzystałaby na ty m  n iew ątp liw ie  
kolej w  form ie je j odciążenia, drogi wodne o tw o rzy łyby  nowe 
ry n k i zby tu  wewnątrz Polski, wreszcie, o czym już  wspom inali­
śmy, drogi wodne są najpewniejszą form ą transportu  na w ypa­
dek w ojny.

Patrząc w  najbliższą przyszłość należy się jeszcze liczyć z ty m  
że również i  tra n z y t ko le jam i m iędzy portam i p. o. c. a Czechosło­
wacją będzie narażony na ostrą walkę konkurencyjną z chwilą, 
gdy będzie zbudowany kanał, łączący Odrę i  E lbę z Dunajem , 
a zatem gdy dla eksportu zagranicznego (względnie im portu ), 
posługującego się dotychczas po lskim  tranzytem  kole jow ym , sta­
nie otworem  tańsza droga transportowa. Chcąc zachować ry n k i 
obecnego tra n zy tu  nie w idz im y innej drogi, ja k  po uregulowaniu 
W is ły  starać się o połączenie kanałowe od kanału Odra —  Dunaj 
do W is ły .

Jeśli zsum ujem y te zyski, jak ie  daje droga wodna ciężkiemu 
przem ysłow i w  kom un ikac ji z po rtam i i  dodamy do tego m ożli­
wości, ja k ie  staną przed przemysłem w form ie d ys tryb u c ji swych 
w yrobów  na ryn ku  wewnętrznym  za pomocą tej drogi, okaże się 
jasnym , że sprawa należytego uregulowania sieci rzek i  kanałów 
w  Polsce wysuwa się na jedno z czołowych miejsc wśród proble­
mów inw estycy jnych . O ja k  najszybszą realizację uregulowania 
sieci rzek w  Polsce pow inny, naszym zdaniem, zabiegać zarówno 
sfery gospodarcze, ja k  i p o rty  we w łasnym  interesie.

** *

W  obecnej sy tuac ji gospodarczej świata, skom plikowanej 
uk ładam i reg lam entacyjnym i, kontyngentam i i  przepisam i dewi­
zowym i, bardzo trudno  jest dać wodze przew idywaniom , jak , 
choćby w  najbliższej przyszłości, ułożą się stosunki w  zakresie 
eksportu węgla i  im p o rtu  surowców przez po rty .

Ogólnie biorąc, dalsza ekspansja węgla na rynkach, będących 
najw iększym i odbiorcam i, jest ograniczona względnie uregulo­
wana um owam i producentów. Dalsza część rynków  mieści się 
w  ramach um ów handlowych. Oprócz więc niedużej liczby  tzw. 
wolnych rynków , i  to  bardzo odległych, nie należy się liczyć z du­
żym  zwiększeniem eksportu węgla morzem. N ie trzeba rówmież 
zamykać oczu na fa k t, że zwiększona ekspansja morska węgla nie 
szła n ieste ty w  parze z u trzym aniem  dawnych dostaw (ilościowo) 
na ry n k i najbardzie j naturalne, t j .  do W ęgier i  A u s trii. Eksport 
nasz do tych  kra jów  znacznie spadł.

Jeśli chodzi o surowce dla przemysłu ciężkiego, sprawa 
przedstawia się prościej. Im p o rt rud  wzrastać będzie prawdopo­
dobnie stosownie do wzrostu p rodukc ji hu tn icze j, aczkolw iek nie 
ta k  proporcjonaln ie ja k  dotychczas, gdyż przystosowywanie 
wsadu hutniczego do rud  kra jow ych zw oln i częściowo h u ty  od
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zakupu rud  zagranicznych. Tendencja przywozu rud  specjalnych, 
ja k  i  złomu nie ulegnie zapewne w iększym  zmianom.

W  rozpatryw anych zagadnieniach* na najbliższą przyszłość 
wysuwa się n iew ątp liw ie  kwestia transportu  a rty k u łó w  masowych 
drogą wodną. Rozwiązanie je j jest nie łatwe, gdyż oprócz samego 
uregulowania rzek, czy budow y kanałów, ze sprawą tą  wiąże się 
szereg innych, nie m niej trudnych  problemów. Ogólnie biorąc 
są to  kwestie taboru, przeładowni, regularności żeglugi, placów 
zbiorczych, p o lity k i frachtowej itd . N ie m niej rozwiązanie tego 
zagadnienia uważam y za jedno z na jp iln ie jszych zagadnień w  
w  zw iązku z po rtam i i  a rty ku ła m i masowym i.
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