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V Naukowy Zjazd organizowany przez Instytut Battycki

ZBIGNIEW MILtOBEDZKI

Wegiel i surowce przemystu ciezkiego

Uwagi wstepne

Ponizszy referat musze poprzedzi¢ kilku uwagami, poswie-

conymi statystyce, gdyz na niej ta praca sie opiera i na podstawie
zestawien statystycznych sg wyciggane pewne wnioski.

Istnieje 5 rodzajow statystyk, na ktérych mozna sie oprzed,

badajac obroty portow p. o. c., wzglednie stosunek portéw do
zaplecza. Sag nimi:

1)

2)

3)

4)

5)

Statystyka portowa portu gdynskiego, prowadzona przez
Urzad Morski w Gdyni. Opiera sie ona na konosamentach,
podaje cyfry wagi brutto, przy czym, jesli chodzi o czas, sa
dla niej miarodajne momenty wyjScia wzglednie przyjScia
statkow.

Statystyka portowa portu w Gdansku, prowadzona przez
Zarzad Portu i Drog Wodnych w Gdansku — zalozenie jak
wyzej.

Statystyka Giéwnego Urzedu Statystycznego (G. U. S)),
opierajgca sie na pracy stuzby celnej w porcie, podajgca wage
netto. Dane, zawarte w Rocznikach Handlu Zagranicznego
G. U. S’u odnosza sie tylko do obrotow portow z zapleczem
polskim. Data uchwycenia statystycznego — moment od-
prawy celnej. .
Statystyka Centralnego Biura Statystyki Przewozow Mini-
sterstwa Komunikacji (C. B. S.). Obejmuje ona m. i. prze-
woOz towaréw miedzy poszczegdlnymi Dyrekcjami O. K. P.
a portami. Podaje wage brutto. Data uchwycenia statystycz-
nego — moment nadania wzglednie odbioru przesytek na
stacjach P. K. P.

Liczne statystyki organizacyj branzowych, ktérych cztonko-
wie importujg lub eksportujg przez porty p.o.c., jak np. Unii
Polskiego Przemystu Gorniczo-Hutniczego w Katowicach
(Unia P. P. G. H.) dla wegta, cynku i rud cynkowych, Cen-
trali Zakupu Ztomu w Warszawie dla ztomu, Zwigzku Pol-
skich Hut Zelaznych dla rud zelaznych i manganowych itd.
W zakresie mego referatu, tzn. towaréw masowych, sg to
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statystyki, podajgce wage brutto. Moinent uchwycenia

statystycznego — chwila wyjscia lub wejscia towaru z lub

do zaktadu przemystowego, tzn. kopalni czy huty.

Powyzsze statystyki ukazujg sie w bardzo rozmaitych od-
stepach czasu od chwili zamkniecia okresu statystycznego. Naj-
szybciej ukazujg sie statystyki zarzadow portowych, drugie co
do kolejnosci sg statystyki branzowe, pojawiajgce sie mniej wiecej
po uptywie poét roku, trzecie sg statystyki G. U. S'u. Statystyki
C. B. S., jako najdoktadniejsze, a zatem wymagajgce najdtuzszych
opracowan, ukazywaly sie dotychczas po uptywie dwéch lat.

Miedzy wszystkimi wymienionymi statystykami zachodzg
powazne réznice. Odnosi sie to przede wszystkim do poréwnania
statystyk portowych ze statystykg C. B. S., aczkolwiek teore-
tycznie biorgc, poniewaz obie podajg wage brutto, zgodnos¢ ich
powinna by¢ najwieksza. Réznice—-aczkolwiek niewiarogodnie
duze —msg spowodowane uchwytywaniem danych w réznym
czasie. RoOznice te powstajg na przetomie roku kalendarzowego.
Poza tym zawaza moment przetrzymywania towaréw w maga-
zynach portowych, aczkolwiek przy towarach masowych szczegét
ten nie powinien gra¢ roli, wreszcie statystyka C. B. S. nie roz-
roznia artykutdw nadawanych do portu i tam pozostajacych
(cement, kamienie i zelazo budowlane dla budowy portu, surowce
dla przemystu portowego itd.) od towaréw eksportowanych, po-
dajac je pod wspélng rubrykg ,Nadanie do portu”. Eliminacja
grupy towarOw, pozostajgcych w porcie, z powyzszej wspolnej
rubryki jest niemozliwa. Miedzy statystykami, ktore praktycznie
biorgc, powinny by¢ najblizsze, a mianowicie C. B. S. i branzo-
wymi, zachodza réwniez réznice. Sa one trudno wytlumaczalne.
Wreszcie statystyka G. U. S., pomijajac, ze podaje wagi netto, co
przy towarach masowych nie powinno stanowié¢ réznic, dzieki
odrebnej nomenklaturze towarowej, sprawia trudnos$¢ dla po-
rownan z innymi statystykami. Jest ona najblizszg statystyk
branzowych.

Przy pisaniu niniejszego referatu stanglem wobec zagad-
nienia, ktéra z powyzszych statystyk moze najlepiej stuzyé oma-
wianym zagadnieniom. Ze wzgledu na rozbicie miedzy dyrekcje
kolejowe, a zatem weziej biorgc, na pewne osrodki gospodarcze,
opartem sie zasadniczo na statystyce C. B. S. W chwili pisania
referatu miatem do dyspozycji statystyke C. B. S.’'u do r. 1935
wilacznie i to nie w catosci, jesli chodzi o ten rok. Dane z p6zniej-
szych czas6ow tam, gdzie zachodzita tego potrzeba, bratem prze-
waznie ze statystyk branzowych. Tam wreszcie, gdzie obliczatem
transporty towaréw importowanych do kraju i wywozonych za-
granice oraz udzial Slaska w obrotach portéw, opieralem sie na
danych G. U. S.'u. Wskutek nieporownywalno$ci wszystkich sta-
tystyk i dzieki niezgodnosci sum globalnych, musiatem niekiedy
odstgpi¢ od przedstawienia czesto dos¢ ciekawych zestawien, jak
np. procentowego obliczenia importu poszczegdlnych osrodkow
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gospodarczych, tzn. Slaska lub hutniczego okregu w wojewédztwie
kieleckim (hut staropolskich) wr stosunku do pracy portéw p.o.c.
Jesli w jednej tabeli wypadto mi oprzec¢ sie na dwoch zrodtach
statystycznych, to, pomijajac zasadnicza niedoktadnos$é, jaka
jest r6zny czas uchwytywania statystyk, btgd w formie ostatecz-
nych obliczen procentowych nie jest wielki. Ro6znice bowiem,
wynikajgce z r6znego momentu statystycznego, ktdre wystepuja
przy towarach masowych na przetomie roku, wynoszg przy tych
towarach kilkaset do kilku tysiecy ton; ilosci te, wobec global-
nych obrotéw tymi towarami w ciggu roku, moga w ostatniej
kolumnie tablic — cyfrach procentowych — stanowi¢ réznice do-
piero w drugiej, a nawet trzeciej cyfrze po przecinku, a zatym nie
przyczyniaja sie do zmiany obrazu istothego stanu rzeczy.

*

* |k3

Jest rzeczg powszechnie wiadomag, ze przemyst w trzech
dzielnicach Polski rozbiorowej pracowat kazdy w innych warun-
kach. Kazdy z nich zaopatrywat sie w surowce na innych rynkach,
przewaznie wtasnychinainnych rynkach sprzedawat swe wytwory.
Po wskrzeszeniu Polski przemyst, potozony na jej ziemiach, po-
mijajgc nowe warunki wymiany, stworzone po wojnie, znalazt sie
w szczeg6lnej sytuacji: jednoczes$nie musiat szuka¢ nowych drég
w zaspokojeniu zapotrzebowania na surowce, jak np. rudy ze-
lazne czy manganowe, i nowych rynkéw zbytu, np. na wegiel.
Jedynie przemyst gérnoslaski miat zagwarantowany pewien czas
przejsciowy dla przystosowania sie do nowych warunkéw, dzieki
postanowieniom Konwencji Genewskiej. O ile w pierwszych la-
tach niepodlegtosci kwestia surowcéw nie przedstawiata sie dla
przemystu wojewédztw centralnych specjalnie groznie, byty one
bowiem w fazie gruntownej odbudowy po dewastacyjnej polityce
okupantéw przy jednoczesnej liberalnej polityce gospodarczej, to
z czasem kwestia surowcowa stawata sie coraz powazniejszg, 0sig-
gajac kulminacyjne znaczenie w zwigzku z politykg reglamenta-
cyjng i dewizowg w latach ostatnich. Dlatego tez bytoby przesada
mowi¢ obecnie o wolnej grze podazy i popytu w dziedzinie surow-
cow przemystowych, potrzebnych dla przemystu w Polsce.

Nie wdajgc sie w ocene takich czy innych przestanek, powo-
dujacych te polityke, ograniczymy sie do podania stanéw obecnej
wymiany towarow masowych, tzn. wegla i surowcow przemystu
ciezkiego, miedzy portami p. o. c. a ich zapleczem.

Polska polityka gospodarcza, ktérej wysitek z zupetnie
zrozumiatych wzgledéw kierowany byt na droge morskg, znalazta
sie w tym dobrym potozeniu, ze, jesli chodzi o towary masowe
w powyzszym ujeciu, to musialy one zaré6wno w eksporcie, jak
i w imporcie iS¢ jej jak najbardziej na reke. Przyczynity sie do te-
go rynki zbytu dla polskiego wegla, jak i rynki zakupu na pozo-
state surowce. Stad tez udziat tej grupy towaréw w obrotach por-



towych, jest tak duzy (przy czym jasno zda¢ sobie trzeba sprawe,
ze gtowng role £ra tu przemyst Slaski) ze bez przesady mozna
powiedzieé¢, ze Slask w znacznej mierze przesadza polityke por-
towag i ze vice versa, zadawalajgce rozwigzania gospodarcze
Slaska bez udzialu portéw p. o. c. sg niemozliwe. Tak wiec zba-
danie przyczyn kierowania sie tej grupy towarOw przez porty
p. 0. c. moze rzuci¢ $wiatlo na obecng i przysztg polityke portowa,
jak i na znaczenie portéw polskich dla przemystéw surowcowych.

Wegiel

Aby zrozumieé¢ kierunkowosci w eksporcie wegla nalezy
wnikng¢ w organizacje przemystu weglowego. Poczatki tej organi-
zacjiwidzimy w stworzeniu najprzéd dwéch konwencji weglowych,
jednej dla zagtebi dgbrowskiego i krakowskiego i drugiej dla
Slaska. Mialy one za zadanie przede wszystkim uporzadkowanie
rynku wewnetrznego. Nastepnym etapem byto potgczenie tych
dwoch konwencji w Polska Konwencje Weglowg, do ktérej wsta-
pity firmy reprezentujgce 99% wydobycia wegla kamiennego.
Konwencja rozpoczeta wkrotce pertraktacje z przemystami
wegtowymiinnych panstw, wynikiem czego byty umowy dotyczgce
rynkéw Austrii, Czechostowaciji, Niemiec i Wegier, czyli rynkow
Europy Srodkowej, oraz wiekszosci pozostatych rynkéw eksporto-
wych i obszaru W. M. Gdanska. Umowa w sprawie rynkow
skandynawskich nastgpita znacznie pé6zniej, a poprzedzita ja
diuga walka konkurencyjna. W swym wiasnym zakresie przemyst
weglowy uregulowat eksport na rynki skandynawskie i srodkowo-
europejskie oraz do Belgii, Francji, Holandii i Wtoch.

Jesli chodzi o organizacje sprzedazy, to jedna grupa kopaln
sprzedaje wegiel na eksport bezposrednio, wzglednie przez sio-
strzane swe firmy (Skarboferm, Giesche, Saturn, Renard), druga
zas grupa kopaln przez specjalne biura sprzedazy, jak Robur,
Progress i Fulmen. Ta druga grupa, reprezentujgca wegiel $laski,
ma wieksze znaczenie. Zaznaczy¢ jednoczes$nie trzeba, ze jeSli
chodzi o eksport wegla wchodza jedynie w gre zagtebia Slaskie
i dgbrowskie; zaglebie krakowskie nie eksportuje ze wzgledu na
mato konkurencyjne witasciwosci swego wegla.

Historie eksportu wegla moznaby uja¢ z punktu widzenia
poszczegdlnych zagtebi. Poniewaz zaprowadzitoby to nas za da-
leko, poprzestaniemy na stwierdzeniu, ze zdobywanie rynkow
eksportowych nalezato podjag¢ od poczatku. Przed wojng wegiel
goérnoslaski szedt przewaznie na potrzeby rynku niemieckiego
(63%), na ziemie polskie innych zaboréw (12%), pozostate za$
ilosci byly sprzedawane w najblizszym basenie $rodkowo-euro-
pejskim. Wegiel dgbrowiecki i krakowski obstugiwat swoje rynki.
Bioragc ogolnie, produkcja wegla po wskrzeszeniu Polski znacznie
przewyzszata mozliwosci konsumpcyjne rynku wewnetrznego.
W swych staraniach o zwiekszenie eksportu polski przemyst



weglowy przechodzit okresy zlej koniunktury, jak zakaz eksportu

wegla do Niemiec, wzglednie dobrej, jak okres strajku weglowego

w Anglii w 1926 r. Poczatkiem wtasciwej ekspansji wegla byty

duze dostawy na rynki skandynawskie, podjete jeszcze przed,

a znacznie wzmozone po wybuchu wojny celnej z Niemcami

i rozszerzone po strajku angielskim.

W chwili obecnej eksport wegla mozemy podzieli¢ tak pod
wzgledem zawartych umoéw, jak i kierunkowosci, na cztery
grupy rynkowe:

1) Rynek $rodkowo-europejski, obejmujacy W. M. Gdansk,
Austrie, Czechostowacje, Niemcy i Wegry (tzw. rynki objete
statutem P. K. W.).

2) Panstwa skandynawskie i battyckie, Belgia, Francja, Ho-
landia i Wtochy (tzw. rynki objete konwencjg eksportowg).

3) Reszte rynkéw europejskich, obejmujacych inne panhstwa,
oprécz Ros;ji.

4) Rynki pozaeuropejskie, wérod ktorych dominujgca role graja
rynki potudniowo-amerykanskie.

Z powyzszych czterech grup jedynie pierwsza grupa odbiera
wegiel z Polski bezposrednio kolejami. Do pozostalych trzech
wegiel idzie morzem, a zatym przez porty p. o.c. Jesli chodzi
o procentowy udziat tych czterech grup w eksporcie wegla, to
przedstawia sie on nastepujgco (dane Unii P. P. G. H. za 1936 r.):

grupa 1) 12,75%

. 2) 71,03%
) 3; 3,59%
. 4) 485%

Do wegla eksportowego nalezy zaliczy¢ réwniez wegiel bun-
krowy, ktérego udzial w eksporcie wyniost 7,78%.

Udziat wegla w eksporcie drogg morska wzrastat stale. Uktad
procentowy miedzy eksportem wegla (bez miatu weglowego) droga
ladowag i morskg przedstawiat sie nastepujgco (lata 1926— 1934,
dane C. B. S., 1935 — 1937 — dane Unii P. P. G. H.):

Tablica Nr 1
R ok przez granice lagdowe morzem Slask
1926 68,8 31,2 63.8
1927 52,6 47.4 79,7
1928 42,9 57.r 82,8
1929 42-3 57,7 79,6
193¢ 3p 7 68,3 82,8
1931 24,2 75.8 84,5
1932 20,1 79,9 84,1
1933 16,7 83,3 82,9
1934 D ,3 85.7 85.2
1935 16,4 83,6 .
1936 12,7 87,3 84,5
1937 14.6 85,4 84.7-

* Znak -j- oznacza brak blizszych danych.
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Aby uwypuklié udziatl Slaska w eksporcie morzem w skali
og6lnopolskiej podajemy powyzej trzecia tabele ,Slask”, obrazu-
jaca procentowy udziat Slagska w eksporcie wegla morzem. W ynika
z niej, ze Slask w tym wj*padku partycypuje stale w ponad 80%.

Cyfrowo eksport wegla polskiego morzem z podziatem na
Gdansk i Gdynie przedstawiat sie nastepujgco (1926— 1934 dane
C. B. S, 1935— 1937 — dane Unii P. P. G. H.) w tonach:

Tablica Nr 2
Rok Ogotem  Przez Gdynie o Przez Gdansk o
1926** 4 495 147 424 934 9,4 3382 450 75,2
1927** 5500 847 937 762 17,0 4372 615 79.4

1928** 7 648 842 1823 305 23,8 5797 144 75,8
1929** 8242 290 2 488 822 3«,1 5 753 468 69,8

1930 8513 261 3055 377 35,9 5457 884 64,1
1931 10 758 321 4 378 5°4 40,6 6379817 59,4
1932 8 073 881 4337 °74 53,7 3 736 807 46,3
1933 77i9 173 4 582 464 59,3 3 136 709 47,7
1934 8 583 366 5433 313 63,3 3 15° 053 3G7
1935 7 663 355 5384 186 70,2 2 279 169 29,8
1936 7 688 473 5523 93i 69,2 2 364 542 30,8
1937 9 645 186 6 132 600 63,5 3 512 586 36,5

W latach 1926— 1928 wegiel przetadowywany byt réwniez
w Tczewie, skad bezposrednio szedt na morze. W poszczegdlnych
latach ilosSci te wynosity: 1926 r. — 187 763 t, 1927 r. — 190 470 t
iw 1928 r. — 28 393 t.

Rozpatrujac rynki zaopatrywane w wegiel polski morzem
zauwazymy, ze przeszio 1/3 catego esksportu jest dostarczana
grupie panstw skandynawskich i battyckich. Procentowy odbior
tych panstw w stosunku do calego eksportu polskiego przedsta-
wial sie nastepujagco (dane Unii P. P. G. H. za 1936 r.):

Szwecja —- 26,10%
Norwegia — 4.55%
Dania — 3.4°%
Finlandia — 2,76%
totwa — 0,57%
Estonia — 0,02%

Razem: 37.4°%

Ten uktad stosunkéw eksportowych nalezy uznaé¢ za racjo-
nalny, gdyz po basenie naddunajskim sa to drugie z kolei rynki
naturalnego zbytu. Utrzymanie jednak nawet tych iloSci koszto-
wato polski przemyst weglowy duzo wysitkéw; system bowiem
naszego gtownego konkurenta Anglii zawierania traktatéw han-
dlowych z panstwami skandynawskimi, zapewniajgcy coraz to
wieksze dostawy na te rynki przy jednoczesnej konkurencji w ce-

**

Bez mialu weglowego, ktérego ogolnopolski eksport wynosit:
1926 r. — 1956 t, 1927 r. — 2394 t, 1928 r. —8321t, 1929 r. — 25532 t.



nach, mégt doprowadzi¢ do stopniowej eliminacji wegla polskiego.
Porozumienie z Anglia, gwarantujgce wzajemnie pewne iloSciowe
dostawy oraz porozumienie co do cen potozyto kres tym obawom.

Z innych rynkéw w 1936 r. najwiekszymi odbiorcami bytly:
Francja (14,36%) i Wtochy (11,61%). Z panstw zamorskich —
Argentyna (2,94%).

Przewéz wegla odbywa sie statkami zeglugi nie regularnej.
Polska flota handlowa, o czym bedzie mowa p6zniej, bierze
w transportach wegla stosunkowo maty udziat.

Jesdli poré6wnamy eksportowe obroty portow p. o.c. z eks-
portem wegla przekonamy sie, ze jest on wraz z koksem podsta-
wowym towarem obrotowym portow w eksporcie pod wzgledem
tonazu. Ponizsze zestawienie oparte na statystykach G.U.Sdu
z podziatem na Gdynie i Gdansk obrazuje to dobitnie (w okra-
gtych tysigcach ton).

Tablica Nr 3
Ogélny Ogolny
obrot obroét
Polski w tym Polski w tym
Rok w eksp. wegiel '% w eksp. wegiel %
przez przez
Gdynie Gdansk
1928 L + + 6748 4984 73,8
1929 2 402 2 367 98,5 6 864 5 342 77,8
1930 2932 2 816 96,0 7474 5 646 755
1931 4573 4271 93,3 7 652 6054 79,1
1932 4 547 4 227 92,9 5121 3925 76,6
1933 4 987 4 462 89,4 4 59j 3 094 67,3
1934 5947 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 5i 5

Zestawienie wartosciowe wypada odmiennie, przy czym pro-
cent udziatu wegla spada.

Powyzsze liczby wykazujg dobitnie, ze procent udziatu wegla
w obrotach portu gdynskiego utrzymuje sie stale na poziomie
ponad 80%. Procent w Gdansku spada. Jako objasnienie tego
faktu mozna poda¢ rozbudowe urzadzen przetadunkowych w por-
cie gdynskim. Wnioski, ptynace z tych cyfr, sa pocieszajgce.
Wegiel nie jest dla portow w ogdle, jako towar masowy, tadunkiem
atrakcyjnym. Obnizajacy sie stale procent jego udzialu w obro-
tach portowych $wiadczy o coraz wiekszej ilosci, wzglednie wiek-
szej liczbie eksportu innych towardw, bardziej nasze porty in-
teresujgcych.

Skonstatowanie faktu, ze ponad 85% wegla idzie morzem,
a jedynie niecate 15% lgdem, musi nasuwaé¢ wniosek, ze uktad
ten nie jest przypadkowy. | tak tez jest w istocie.

Znang jest powszechnie rola wegla eksportowego w bilansie
handlowym Polski. Jako gtowny produkt eksportowy przynosi
eksport wegla powazny zas6b dewiz, stanowigc 14— 20% ogdlnej



wartosci wywozu z Polski. Niewatpliwie w tycli warunkach inte-
resem nie tylko Panstwa, ale i przemystu weglowego jest loko-
wanie wegla na tych rynkach, ktdére nie maja ograniczeh dewizo-
wych, nie pomijajac zresztg staran odnosnie eksportu i na inne
rynki, poddawszy jednak na nich swe mozliwosci eksportowe
ogo6lnej polityce handlowej Pahnstwa w postaci uktadéw handlowo-
kontyngentowych. To tez wachlarz eksportowy wegla jest bez
mata odzwierciedleniem, mozna powiedzie¢, panstw o liberalnej
polityce dewizowej. Takimi krajami sga np. panstwa skandynaw-
skie, battyckie, Holandia i Francja; sg nimi rowniez panstwa
zamorskie z potudniowo-amerykanskimi na czele.

Grupa panstw Srodkowo-europejskich, jak Wegry, Rumunia,
Austria, Czechostowacja, ktéra ze wzgledu na swe potozenie powin-
na by¢ w pierwszym rzedzie naturalnym rynkiem zbytu dla wegla
polskiego, prowadzi $cistg reglamentacje dewizowg, a co za ma
idzie — polityke kontyngentow.

Niewagtpliwie w Kkierunku eksportu wegla morzem grajg
powazng role koszty transportu. O ile koszty transportu kolejg
(frachty kolejowe) w ramach statych taryf sg tatwo uchwytne
i wzglednie ustabilizowane, tak, ze zawsze mozna obliczyé procen-
towy udziat kosztow transportu w cenie wegla loco punkt odbior-
czy, o tyle takiz udziat w transporcie morskim, nawet w przybli-
zeniu, jest do obliczenia nie mozliwym. Kazda transakcja sprze-
dazy i kazdy rynek weglowy maja swoje ceny. Jesli poza tym
uwzglednimy, ze jednostkowe frachty na wegiel zalezg od szeregu
okolicznosci, jak m. i. wielkos¢ partii, mozliwos¢ znalezienia
powrotnych tadunkéw, ryzyko zeglugi po pewnych szlakach itd.,
wyprowadzenie nawet bardzo ogélnego i przecietnego udziatu
kosztéw transportu morzem w cenie wegla cif jest bardzo ryzy-
kownym. Naogét jednak z calg pewnosciga mozna stwierdzi¢, ze
przewdéz morski jest tanszy. Dowodem tego niech beda obecne
wysyitki wegla morzem a dalej Renem do Szwajcarii, ktore kalku-
lujg sie taniej, niz kolejg i wysytka morzem do Budapesztu, ktora
narobita w 1935 r. duzo hatasu.

Rzecz jasna, ze te olbrzymie ilosci wegla, ktore przeszly
przez porty p.o.c. w ostatnich kilkunastu latach wymagaty
duzych inwestycji w portach w postaci urzgdzen przetadunkowych,
uporzgdkowania sieci kolejowej w zapleczu i w portach oraz,
czesciowo, w postaci stworzenia wiasnej floty handlowej. Gtdwna
role w sprawnym przejsciu tadunkéw wegla przez porty grajg urza-
dzenia przetadunkowe. Ocena tych urzadzen w portach p.o.c. musi
wypas¢ bardzo dodatnio. Jest to wynikiem przede wszystkim
mozliwosci wykorzystania przy ich budowie w Gdyni najnowszych
zdobyczy na tym polu. Pomijajgc stworzenie w porcie specjalnego
basenu weglowego o powierzchni 35 ha, jako podstawy do osied-
lenia sie w nim prywatnych weglowych firm przetadunkowych,
firmy te zainstalowaly urzadzenia przetadunkowe, bedace ostat-
nim wyrazem techniki wtym zakresie. Do nich zaliczy¢ nalezytran-



sportery taSmowe, kombinowane z wywrotnicami wagonowymi,
zasobniki automatyczne, wywrotnice wagonowe, dzwigi porta-
lowe itd. tgczna zdolno$¢ przetadunkowa portu gdynskiego w za-
kresie wegla wynosi 650 000 ton miesiecznie. Obrot weglem w por-
cie gdanskim koncentruje sie w basenie dla towar6w masowych
w Wistoujsciu. Zdolno$¢ przetadunkowa wegta w Gdansku wy-
nosi ca 600 000 ton miesiecznie; oba porty tgcznie przetadowac
moga 1 250 000 ton miesiecznie, czyli ca 15 milionéw ton rocznie.
Poniewaz w 1937 r. eksport wyniost 9 645 186 ton, cyfra ta sta-
nowi ca 65% mozliwosci przetadunkowych portéw p. o. c. Zazna-
czy¢ réwniez nalezy, ze koniunktura na wegiel, wytworzona w la-
tach 1925— 1928, sktonita niektore towarzystwa do wybudowania
urzadzen przetadunkowych w Tczewie. Wobec jednak spadku cen
eksportowych przetadunek w Tczewie okazat sie niebawem nie-
rentownym i wkrétce zostat zaniechany.

Przetadunek w Gdyni znajduje sie w 100% w rekach pol-
skich, w Gdansku w ca. 50%. Wypada nadmieni¢, ze Gdanskimpor-
tuje réwniez wegiel niemiecki w ilosci okoto 100 000 ton rocznie.

Przetadunek wegla w obu portach znajduje sie w rekach
firm prywatnych, majgcych, jak np. w Gdyni, pewne umowy
z portem co do przetadunku minimalnych ilosci wegla rocznie.
Minima te zresztg dawno zostaly przekroczone.

Jedno z towarzystw — Polskarob — posiada wtasng weglowg
flote handlowg w postaci czterech statk6w o tacznej pojemnosci
4530 NRT oraz plywajgcg stacje bunkrowg. Statki tej firmy
wywozg, poczawszy od 1932 r., okoto 450 000 ton wegla rocznie.
Udziat wiec polskiej weglowej floty handlowej jest w eksporcie
wegla nikty i scisle, w 1936 r., wynidst on 5,8%. Poniewaz inne
statki polskie nie wchodzg przy eksporcie wegla, w rachube przy-
ja¢ nalezy, ze reszta wegla eksportowego jest przewozona pod
obcymi banderami. Szwecja, Dania i Niemcy przodujg w tym
wzgledzie.

Dowo6z wielkich ilosci wegla do portow byt mozliwy dzieki
sprawnie funkcjonujgcym kolejom i polityce taryfowej, ktora
byta bodajze najistotniejszym czynnikiem, umozliwiajgcym eks-
port droga morska. Poczgtkowo wegiel szedt starg trasa kolejowg
na Bydgoszcz, Tczew, Gdansk. Zwiekszajgce sie jednak stale
obroty portowe i eksport wegla, jak rowniez konieczno$¢ powig-
zania portu gdynskiego z zapleczem linig, ktéraby biegta przez
terytorium suwerenne, doprowadzily do budowy magistrali
Slask — Gdynia. Dzieki tej magistrali wegiel z basenu $laskiego
otrzymal najkrétsze potlaczenie z Gdynig. Przelotnos¢ tej linii
znacznie sie wzmoze przez potozenie drugiego toru na nowo-
budowanych szlakach; Po zalatwieniu tego i po rozbudowie dwor-
céw rozdzielczych na Slasku, technicznie biorac, kwestia transpor-
tu wegla do portéw p.o.c. bedzie nalezycie rozwigzana.

Zagadnienie taryf na przew6z wegla do portéw jest bardzo
delikatne i jako takie dyskutowane jest dos¢ ostro w ostatnich
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latach. Stwierdzi¢ nalezy raz jeszcze, ze niskie taryfy eksportowe
przyczynity sie gtownie do umozliwienia konkurencyjnosci wegla
polskiego na rynkach zamorskich, ocena ich jednak jest bardzo
rozna zaleznie od punktu widzenia dziatania tych taryf na zagad-
nienia gospodarcze. Jes$li bra¢ pod uwage znaczenie eksportu
wegla dla bilansé6w gospodarstwa narodowego (dewizy) kazda
ofiara na rynku wewnetrznym wydaje sie by¢ usprawiedliwiona.
Wychodzac zas$ z zalozenia, ze obecne weglowe taryfy eksportowe
sg dla kolei deficytowe i ze kolej musi odbija¢ swe straty nainnych
przewozach rynku wewnetrznego, przyznaé trzeba, iz sg one po-
waznym obcigzeniem dla tego rynku. Dopdki jednak nie znajdzie-
my w Polsce innej tanszej drogi transportu wegla, np. droga wod-
ng, istnienie ich nalezy uzna¢ za usprawiedliwione, tym bardziej,
ze'wysokos¢ tych taryf spetnia postulat gospodarczy, iz panstwo
instrumentami swej polityki ekonomicznej powinno tagodzié¢
ten niekorzystny stan, jakim jest oddalenie gtéwnych centréw
importu i eksportu od portéw p.o.c. i umozliwia¢ tym centrom
konkurencje na rynkach eksportowych.

Dalszymi koniecznymi warunkami sprawnego eksportu
wegla jest kompleks spraw technicznych w porcie, jak terminowe
podstawianie i zabieranie wagondw w porcie, nalezyte rozwigzanie
kolejowego wezia w porcie itd. oraz sprawy, kalkulacyjne, jak
kwestie optat postojowego. Obiektywnie nalezy stwierdzi¢, ze
powyzsze zagadnienia z roku na rok znajdujg eo raz lepsze roz-
wigzanie.

Koks i cynk

Jesli mowa o eksporcie artykutéw masowych, nalezy jeszcze
krétko wspomnie¢ o koksie i cynku. Technika eksportu koksu jest
podobna do wegla pod kazdym wzgledem, dlatego tez nie bedziemy
sie nig dtuzej zajmowacé. Cynk idzie w mniejszych ilosciach i ma
charakter pétmasowy.

llos¢ koksu eksportowanego morzem przedstawia ponizsza
tabela (1926— 1934 dane C.B.S., 1935— 1937 — dane Unii P.P.
G.H.) w tonach:

Tablica Nr 4

Rok

1926 25515 CO stanowito nastepujace 17,8
1927 46 581  procenty ogolnego ekspor- 28,5
1928 41 747 U Koksu: 21,4
1929 45 326 23.3
1930 51 978 25.2
1931 144 555 5135
1932 97 300 44.5
1933 104 296 5C4
1934 286 989 78,1
1935 228 690 67.7
1936 293 013 72,8

1937 302 101 72,2
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Do 1932r. wiekszo$¢ eksportu szta przez Gdansk (od 77—95 %);
od tego czasu widzimy przewage Gdyni. Wytgcznym eksporte-
rem koksu byt Slask.

Cynk w wiekszych ilosciach widzimy w portach od 1931 r.
Coroczny eksport morzem wynosi okoto 20 000 ton i stanowi
ostatnio okoto 25% ogodlnego eksportu. Réwniez w zakresie cynku
Slask jest wylgcznym eksporterem.

Rudy zelazne i inne

Przechodzgc do grupy surowcow importowanych, tzn. rud
zelaznych, rud innych (cynkowych, manganowych, chromowych
itd.) i ztomu dla potrzeb przemystu ciezkiego, zaznaczy¢ przede
wszystkim nalezy, ze opr6cz ztomu, ktérego zakup jest scentrali-
zowany w Centrali Zakupu Zlomu Zwigzku Polskich Hut Zelaz-
nych, reszta surowcOw jest zakupywana przez poszczegélne
przedsiebiorstwa. We wszystkich powyzszych pozycjach Polska
nie jest badz to samowystarczalng, badz to eksploatacja nie-
ktorych rud w Polsce, ze wzgledu na znaczne koszty wydobycia
a niskie ceny gotowego wytworu, sie nie optaca. Trzy powyzsze
grupy rozpatrzymy osobno.

Rud zelaznych Polska sprowadzita (dane C.B.S.) w tonach:

Tablica Nr 5

Import Import
Rok ogglny morpzem
1926 209 654 51 997  CO stanowi nastepujgce 24,8
1927 232 080 132 966  procenty ogélnego im- 572
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 S61 59 286 47.1
1934 154 665 127 315 82,3
1935 3i5 649 249 252 7S,9

Wachlarz panstw, z ktérych importowaliSmy rude zelazng
morzem, byt do$¢ duzy i sktadatl sie z nastepujacych krajow:
Szwecja, Z. S. R. R., Sierra-Leone, Norwegia, Marokko i Grecja.
Odbiér w Polsce mozna podzieli¢ miedzy huty $laskie i huty sta-
ropolskie w woj. kieleckim. Udziat procentowy tych dwdéch grup
bywat bardzo rézny, zaleznie od polityki zapotrzebowania i za-
paséw. Na og6t mozna jednak powiedzie¢, ze udziat hut Slgskich
wynosit stale ponad 60%, spadajac jedynie w r. 1932, nadzwyczaj
stabym dla hutnictwa $lgskiego, do 51,9%.



Cyfrowo import rud morzem do Polski z podziatem na Gdansk
i Gdynie przedstawial sie nastepujgco: (dane wediug C. B. S))
w tonach:

Tablica Nr 6

Rok Ogoétem import Przez Przez

morzem Gdansk % Gdynie
1926 51997 51997 100
1927 132 966 132 966 100
1928 i05 874 io5 874 100
1929 232 350 215 282 92,6 | 7 068 7.4
1930 129 226 103 337 79.9 25 889 2011
1931 124 767 107 732 86,3 17 035 13,7
1932 70 243 41 587 59,2 28 656 408
1933 59 286 39 464 66,5 19 822 335
1934 127 315 71 302 56,0 56 013 44 °
1935 249 252 156 476 62,7 92 776 37:3

Cyfry te wskazuja, ze w dziale importu rud zelaznych Gdansk
niewatpliwie przewyzsza Gdynie. Pordwnanie to wystgpi z wieksza
jeszcze wyrazistoscia, jesli bedziemy rozpatrywali obrét wszyst-
kich rud tacznie (Tablica Nr 9). Nalezy zaznaczy¢, ze ruda ze-
lazna byta jednym z najpowazniejszych towaréw tranzytowych
dla zaplecza, $cislej dla Czechostowaciji.

Jesli chodzi o udziat rudy zelaznej wraz z innymi rudami,
przeznaczonymi dla Polski, w obrotach obu portéw, to stanowia
one powazne pozycje (dane wediug G. U. S’'u —pozycja ,rudy
metalowe”) w tonach"

Tablica Nr 7

Ogé{lny 0Ogolny
Rok obrot w tym obrét w tym

_Gdym _ rudy % Gdanska rudy %

W imporcie W imporcie

1929 218 026 15 379 7,°5 1559 915 378972 243
1930 343 034 23 239 6.7 778 747 196288 252
1931 506 935 10 468 2,06 447 838 147862 33,0
1932 346 690 38802 11,1 345 073 48278  i39
1933 699 033 53 425 7,6 362 231 38 098 10,5
1934 776 161 66 486 8,5 376 515 93319 24,7
1935 866 101 120071 138 396 325 147289 37
1936 1 160 602 161 123 138 525 914 278223 529

Podkresli¢ nalezy, ze powyzsze cyfry odnoszg sie wytgcznie
do handlu zagranicznego Polski. Faktyczne ilosci rud wszelkiego
rodzaju, przechodzace przez porty p. o.c., sSg znacznie wyzsze
ze wzgledu na tadunkitranzytowe do dalekiego zaplecza zagranicz-
nego. Wedtug statystyki portéow, ilosci rud, ktore przeszly przez
porty p. o.c., wynosity:

Tablica Nr 8
Rok Przez Gdynie Przez Gdansk
1933 80 224 113 579
J934 103 587 236 594
1935 134 835 410 674

1936 151 490 611 788
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Cyfry powyzsze odbiegajg znacznie od cyfr importu do
Polski. Nie mniej wedlug nich nalezy szacowaé¢ efektywny udziat
tego towaru w obrotach portowych. Ponizej podajemy zesta-
wienie A, obrazujgce procentowy udziat rud w obrotach porto-
wych i zestawienie B, obrazujgce procentowy rozdziat obrotu
rudami miedzy oba porty (wedlug statystyki portéw, nie
G. U. S.'u):

Tablica Nr 9
A B )
Rok Gdynia Gdarisk Gdynia Gdansk
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 powyzszych cyfr wynika, ze dla Gdanska rudy sg jednym
z podstawowych artykutow w imporcie. Jednoczes$nie uwidacznia
sie z przytoczonych tabel bardzo nierbwnomierny rozdziat rud
miedzy oba porty z oczywistym uszczerbkiem dla Gdyni. Jest
to wynikiem niedoinwestowania portu gdynskiego w zakresie
urzadzen przetadunkowych dla towaréw masowych. Ze wzgledu
na specyficzne znaczenie portu gdynskiego dla Polski inwestycje
te powinny by¢ szybko przeprowadzone az do stworzenia specjal-
nego basenu dla towaré6w masowych (poza weglem) w tym porcie.

Grupa innych rud, tzn. cynkowych, manganowych, otowia-
nych, chromowych itd., iloSciowo stanowi w imporcie Polski
powazng grupe, dajacg w latach dobrej koniunktury cyfre okoto
200 ooo ton rocznie. llosci idgce morzem byty stosunkowo nie-
wielkie i nie przekraczaly 21% ogo6lnego importu, jak to uwi-
dacznia ponizsza tabela (dane wedtug C. B. S.) w tonach:

Tablica Nr 10
Import catej Z tego przez
Polski porty
1926 54 055 3291 codaje nastepujace 6,1
1927 96 655 7°39 procenty ogdélnego 7.3
1928 108 223 11 234 importu: 10,4
1929 201 934 43 249 21,4
1930 211 660 28 314 13.4
1931 128 865 2326 i9
1932 77 390 397 06
1933 129 002 6741 5,3
1934 1x6 905 13 650 x1i,7

Wachlarz panstw, od ktérych importowali§my powyzsze rudy,
byt bardzo szeroki. Zwiekszajace sie obroty morskie w tej grupie
w. ostatnich latach nalezy przypisa¢ zwiekszonemu importowi
rud cynkowych, wywotanemu przez autarkiczne dgzenia Rzeszy
Niemieckiej w zakresie produkcji cynku i w zwigzku z tym trud-
nosciom, jakie mieli polscy importerzy w nabywaniu rud cynko-
wych na niemieckim Gérnym Slagsku, ktére to rudy szly dotych-
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Czas przez $laska granice ladowa. Do 1932 r. import tej grupy
rud odbywat sie wytgcznie przez Gdansk. Od 1934 r. rozktada
sie on rownomiernie miedzy oba porty. Nalezy jeszcze zaznaczy¢
ze stale w ponad 95%. odbiorcg tych rud jest Slask. Udzial tej
grupy rud facznie z rudami zelaznymi w pracy obu portow po-
dany byt powyzej (Tablica Nr 7).

Ztom

iym, czym dla portu gdanskiego przy imporcie sg rudy,
tym dla Gdyni jest ztom. Na tym polu Gdynia bije bezkonkuren-
cyjnie Gdansk. Ztom jest artykutem nadajacym sie par excellence
do transportu morskiego i prawie w 100% droge te wykorzystuje.
Ponizsza tabela wykazuje ogdlny import ztomu, import przez
porty p.o.c. procentowy udziat drogi morskiej w imporcie
ludzial Slaska iloéciowy ogolny i w imporcie morzem w procen-
tach (1926— 1934 dane C. B. S., 1935 — 1936 dane G. U. S.'u).

Tablica Nr 11
) . Udziat Udziat
Rok Caly import Import 0 Slaska w % Slgskaw °
Polski morzem ogdlnego importu
importu morzem
1926 136 084 6550 4.8 93,7 30,1
1927 231 188 94 635 40,9 67.6 35, X
1928 283 731 235 702 83.1 60,6 551
1929 493 619 417 468 84,6 68,5 65,6
1930 344 177 320979 93,2 81,6 67,6
1931 365 513 354 479 96,9 76,1
1932 130 970 130 090 99 3 63.3 Zé 'j
1933 322 462 319 708 99 69.9 66,3
1934 313 809 295 588 94.1 61.4
*935 360 079 288 356 80.0 + %2
1936 451 183 400 659 88,8 + +

Jak z powyzszej tabeli wynika, ztom jest artykutlem daza-
cym wybitnie do drogi morskiej. To tez udziat jego w zagranicz-
nym handlu Rzeczypospolitej przez porty jest powazny, jak to
wykazuje ponizsza tablica (dane G. U. S.'u; cyfry ogoélnych obro-
tow portowych — patrz tablica Nr 7):

Tablica Nr 12

Rok Ztom przez Ztom przez

Gdynie % Gdansk %
1929 38 928 17,8 46 623 29
1930 224 349 65.3 71 220 91
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 2976 0,75
1936 394 343 33,9 6316 1,2



Globalne jednak ilosci, ze wzgledu na tranzyt sg wieksze.
Wedtug statystyk portowych nastepujace ilosci ztomu przeszly
przez porty w Gdyni i Gdansku w ostatnich latach:

Tablica Nr 13
Rok  Przez Gdynie o o Przez Gdansk o %
320 809 36,8 95.9 13497 2,7
1933 :
1034 314 094 31.6 98,8 3522 0,53 12
1935 338 941 30-4 99.i 2 746 0,35 0,9
1936 446 886 33.4 98,4 6837 0,7 1,6

Zamieszczone obok kolumn tonazowych pierwsze liczby pro-
centowe wskazujg udziat ztomu w obrotach importowych tych
portéw wedlug statystyk portowych; drugie kolumny procentow
odzwierciedlajg stosunek procentowy Gdyni i Gdanska w sto-
sunku do og6lnego importu ztomu morzem. Przewaga Gdyni
jest tu oczywista. Ztomu dostarczato Polsce 19 panstw z Belgia,
Francjg i Holandig na czele.

Kwestia ztomu dla hutnictwa polskiego jest specjalnie wazna
ze wzgledu na to, ze rynek wewnetrzny nie moze zaspokoi¢ jego
zapotrzebowania. Bedac uzaleznionym w dziedzinie ztomu od
zagranicy hutnictwo polskie bolesnie odczuwa wszelkie zwyzki
cen ztomu, ktére zarysowaly sie szczeg6lnie w latach 1936 i 1937
w zwigzku z ogdlnymi tendencjami zbrojeniowymi. To tez Pol-
ska byta jednym z inicjatorow powstania Miedzynarodowego
Porozumienia Zakupu Ztomu, ktére zawarto w roku ubiegtym.
Dodatni jego wptyw zarowno co do spadku cen, jak i co do przy-
dziatu rynkéw zakupu najblizej nas potozonych, wystapit wyraz-
nie w 1937 r. C

Grupaimportowanych surowcow dla przemystu ciezkiego znaj-
duje sie w warunkach podobnych do tych, jakie podalismy przy.
weglu. Udziat polskiej floty handlowej w przewozie tych tadun-
kéw jest minimalny. Przewéz surowcéw odbywa sie trampami.
Dlatego tez, tak jak i przy weglu, obliczenie procentowego udziatu
kosztow przewozu w cenie cif jest bardzo trudne. Koleje, aczkol-
wiek w odwrotnym kierunku przewozg surowce po niskich ta-
ryfach, mimo to obowigzujace stawki sg dos$¢ czesto za wysokie
w stosunku do kosztow produkcji, jak np. przy cynku.

Reasumujac powyzsze uwagi odnos$nie obrotéw weglem,
koksem i cynkiem w eksportowych obrotach portéw i surowcami
dla przemystu ciezkiego w obrotach importowych, rzuca sie na
pierwszy rzut oka ich olbrzymia przewaga w pracy portow. W ek-
sporcie udziat ten wynosi ponad 70%, w imporcie okoto 90%.
Mimo tej niewatpliwej przewagi, przewagi tak wyraznej, ze dzieki
niej porty p. 0. c. mozna nazwac¢ portami masowymi, a ktéra wy-
stepuje jeszcze dobitniej jesli zesumujemy inne surowce, jak drze-
wo przy eksporcie lub fosforyty przy imporcie, procentowy udziat
tych grup waha sie dos¢ wyraznie, majac nawet tendencje male-
jace. Wynika z tego, ze udzial innych towaréw — drobnicy, ta-



dunku dla portéw bez poréwnania bardziej atrakcyjnego — stale
ae zwieksza Ciekawg analize tego faktu dla Gdyni widzimy
w Roczniku Rady Interesantéw Portu w Gdyni za rok 1936.

Jesli te procentowe cyfry przetozy¢ na jednostki wagi, to
okaze sie, ze porty p. o c. przetadowujg cyfre ca 9 milion6w ton
dla dalekiego swego zaplecza krajowego, tj. dla Slaska lub woje-
wodztwa kieleckiego. Jest to tez powodem, ze koleje polskie wy-
vazulg najdtuzsze przebiegi tono - kilometrow. Analizujgc to za-
gadnienie dochodzimy do wniosku, ze powodem tych anormal-
nych stosunkéw jest brak potaczen portéw p. o. c. z zapleczem
droga wodna, czyli niemoznos¢ odbioru wzglednie dostaw towaru
do portow zegluga $rédlgdowa. Szczegdlnym wyjatkiem jest pod
tym wzgledem Gdynia, ktéra w ogdle nie ma potgczen wodnych
w lepszym potozeniu jest Gdansk, bedacy u wylotu Wisty, alé
1ten jego plus jest w chwili obecnej raczej teoretyczny z punktu
widzenia artykutéw masowych przez nas rozpatrywanych, gdyz
brak regulacji Wisty, a dalej Przemszy odcina gtbwne baseny prze-
mystowe od tego portu. Sprawa zeglugi $rédlgdowej jest tak
wazna, ze zatrzymamy sie na niej diu?**;

Transport wodag artykutdw masowych

Obecny stan zeglugi srodladowej w Polsce jest fatalny dzieki
nieuregulowaniu rzek. Posiadajgc sie¢ rzeczna, jak najbardziej
odpowiadajgcag rozwojowi zeglugi, Polska niewatpliwie zaniedbata
en odcinek komunikacji. W chwili obecnej, jako nadajgce sie do
transportu wodnego, nalezy uwaza¢ jedynie sie¢ kanaldéw notec-
kich 1 Wiste od Torunia w dét. Po tych drogach wodnych moga
kursowaé statki o nosnosci powyzej 400 ton, a wiec barki, za kto-
iyc pomoca transport kalkuluje sie nalezycie i ponizej stawek
olejowych. Wista od Warszawy w gore oraz wschodnia sie¢ rzek
umozliwia jedynie sptaw barek o nosnosci ponizej 200 ton nrzv
czym arteria wypadowa Slgska — rzeka Przemsza — w chwili
obecnej nie dopuszcza do kursowania barek o nosnosci powyzej
o0 ton. Rzecz jasna, ze stan ten uniemozliwia rentowng i pra-
widtowa zegluge, nie méwigc o tym, ze Slask, jako gtéwny klijent
przysztej zeglugi srédladowej w zakresie importu, jak i prawdo-
pocobnie eksportu towardw, jest obecnie praktycznie pozba-
wiony ej dogodnej drogi transportu. Plany przysziego uregulo-
wania sieci rzek 1budowy kanatéw w Polsce przewidujg, ze cata
w s ¢ h o d u ° d AystowlC dO Gdanhska wraz, z siecig
w kanatami umozliwi kursowanie barek o nosnosSci do

0Ou 't ,diV8 orzeczehn fachowcoéw transport towar6w maso-
wych w barkach o takim tonazu jest optacalny i dobrae sie kalku-
iuje Pomijajac koszty przewozu woda, ktore sa osig zagadnienia
uporzadkowania drég wodnych w Polsce wska-

zuje takt, ze jest to najpewniejszy Srodek transportu na wypa-



Poréwnywanie obecnych kosztéw transportu wodg i kolejami
w Polsce nie datloby wtasciwego obrazu tych wielkich réznic, jakie
w tej dziedzinie uwidaczniaja sie na zachodzie Europy. Jesli cho-
dzi o Polske powodem drogich frachtéw jest mata tadownos$¢ ba-
rek, trudnos$ci i nieregularnosci zeglugi i szczupty stan taboru.
Poza tym brak w Polsce gietd frachtowych, czy innych organizacji
ktoreby regulowaty optaty przewozowe.

Stosunek kosztow przewozu droga wodng i kolejami wyraza
sie w Niemczech cyframi 1,25 : 3,9, przy czym powyzsza cyfra
jednostkowa dla drég wodnych w nastepnych latach niewatpli-
wie sie jeszcze obnizy. Jak wyzej zaznaczyliSmy, polskie cyfry
kosztéw przewozu sa nieporownywalne. Gdybysmy jednak przy-
jeli, ze stan drog wodnych w Polsce jest w przyblizeniu podobny
do stanu sieci drég niemieckich i ze stosunek kosztow przewozu
drogami wodnymi i kolejami uksztattuje sie podobnie jak w Rze-
szy (1,25 : 3,9), to w zalozeniu ze te towary, ktére obecnie sg wy-
sytane do portéw kolejami, a mogty by by¢ przerzucone na droge
wodng, pojda tg drogg do portéw, otrzymalibySmy dla produ-
centéw wzglednie nabywcow tych towarow oszczednos$é, wynosza-
cg ca 66% obecnie wyktadanych kosztow przewozow. Aczkol-
wiek jest niemozliwoscig przetozy¢ powyzsze obliczenie na sume
w ztotych, niewatpliwie jednak wyniesie ona miliony.

Jesdli bedziemy rozpatrywali obecne nadania czy przyjecia
portéw p. o. c. w komunikacji zeglugg $rédladowa, to nie widzimy
ani jednej pozycji, dotyczacej omawianych powyzej towaréw ma-
sowych. Jedyna pozycja zblizong, przewozong zarowno w goére,
jak i w doél rzeki, sg metale w ilosci okoto 10.000 ton rocznie w kaz-
da strone. Jest to niewatpliwie wing obecnego waskiego zasiegu
polskich drég wodnych.

Tymczasem u naszych najblizszych sasiadéw zachodnich,
w Rzeszy Niemieckiej, sprawa ta przedstawia sie inaczej. W 1935r.
na drogach wodnych przewieziono 19,9% og6tu przewozow to-
warowych Rzeszy z iloScig przeszio 100 milionéw ton. Sie¢ wod-
na Rzeszy, jesli chodzi o dtugos¢ na 100 km2stanowi 1/5 diugosci
kolei zelaznych; w Polsce troche mniej niz 1/3. Tymczasem majac
lepszy stosunek sieci wodnej do drég kolejowych Polska przewio-
zta rzekami tylko okoto 1% calego obrotu towarowego.

Z ogo6lnej ilosci 116.051.000 ton, przewiezionych w 1936 r.
drogami wodnymi w Rzeszy, na interesujgce nas artykuly ma-
sowe przypadato:

ruda zelazna i manganowa — 13 375 00° ton
wegiel kamienny — 35 089 000
kamienie — 3777 000 i
ziemia, piasek, zwir — 13476 000 N
stal, zelazo, blachy — 1644 000 . ¥

* Wedlug artykutu ,Die Lage der Deutschen Binnenschiffahrt"
w Nr 9 za rok 1938 ,Mitteilungen des hamburgischen Welt und W irt-
schafts Archiv.
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Same rudy i wegiel wynoszag tu ponad 48 milionéw ton, czyli
ponad 40% og6tu przewozow. Jesli chodzi o wegiel, to cyfra ta
stanowi 30% ogo6tu przewozu wegla w Rzeszy, rud 12%. Cyfry
powyzsze dotycza catlos$ci przewozdw, tzn. obejmujg zaréwno ko-
munikacje z portami, jak i przewéz wewnetrzny.

Porty Rzeszy w ostatnich latach prawie ze podwoily swdj
obrot zeglugg $rédladowa z zapleczem. Rozpatrujac obroty naj-
bardziej nas obchodzgcego portu Szczecina — zauwazymy, ze
w r. 1935 2/3 obrotow morskich tego portu przechodzito szla-
kiem Odry wedlug nastepujgcego zestawienia:*

weszto do portu w Szczecinie z morza 3869 719 ton

” ” ” ” Odra 1242 272 ”
wyszto z portu w Szczecinie na morze 2 196 508 N
Odre 2888 130 »

” ” " ”

Ogodtem przewozy w basenie Odry waniosty w 1935 r. 1,9 mi-
liardow tono - kilometrow.

¢« Port szczecinski powinien nas szczegolnie interesowaé, gdyz
na dalekim jego zapleczu lezy Niemiecki Gérny Slask o produkcji
podobnej, aczkolwiek nie tak zrézniczkowanej, jaka istnieje na
Polskim Gérnym Slasku. Ot6z biorgc port w Kozlu na Odrze, jako
punkt przetadunkowy dla produkcji niemieckiego G. Slaska wi-
dzimy, ze Srednie obroty towarowe na Odrze od KoZla po Szcze-
cin wynosity w okresie 1931 — 1935 przecietnie po 5,5 miliona
ton rocznie, z czego przewo6z paliwa stanowit 49% (2,7 mil. ton),
przewo6z rud 3,7% (200 tys. ton), razem wegiel, "koksi rudy stano-
wity 53% og6tu przewozéw. Dla porownania dodamy, ze w Polsce
droga wodna ze Slaska wywozono w latach ostatnich okoto 100 000
ton wegla. Nalezy zaznaczy¢, ze ukonczenie budowy kanatu Adolfa
Hitlera, ktéry tgczy Odre z centrum przemystowym niemieckiego
G. Slaska i uporzadkowanie Odry, zwiekszy jeszcze przewdz
powyzszych artykutéw masowych.

Wyzej przytoczone cyfry wykazujg dobitnie, czym dla ciez-
kiego przemystu sg drogi wodne. Lista towaréw masowych, ktore
mogtyby by¢ przewozone drogg wodng w Polsce, nie jest obszerng
natomiast tonazowo bardzo wazkag. Jesli bedziemy rozpatrywali
obecne obroty portow i zapotrzebowanie wzglednie wysytke za-
plecza polskiego, to przy imporcie wchodzityby w gre rudy wszel-
kiego rodzaju, ztom i fosforyty, przy eksporcie za$ wegiel, koks,
cynk, zelazo i nawozy sztuczne. Nalezy zaznaczy¢, ze co do wegla
zdania, przynajmniej w tej chwili, sa podzielone.

Przerzucenie tych materiatdw na droge wodng mogtoby dac¢
rozliczne korzys$ci: przede wszystkim tanszy transport, o czym
byta mowa wyzej, ktéory datby w rezultacie 1) oszczednos$¢ pro-
ducentowi i 2) zwiekszytby nasze mozliwosci konkurencyjne na

* Wedtug ,Statistisches Jahrbuch der Stadt Stettin” za rok 1935.
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rynkach zagranicznych, dalej skorzystataby na tym niewatpliwie
kolej w formie jej odcigzenia, drogi wodne otworzylyby nowe
rynki zbytu wewnatrz Polski, wreszcie, o czym juz wspominali-
$Smy, drogi wodne sa najpewniejsza forma transportu na wypa-
dek wojny.

Patrzac w najblizszg przyszto$¢ nalezy sie jeszcze liczy¢ z tym
ze rowniez i tranzyt kolejami miedzy portami p. o. c. a Czechosto-
wacjg bedzie narazony na ostrg walke konkurencyjng z chwilg,
gdy bedzie zbudowany kanal, tgczacy Odre i Elbe z Dunajem,
a zatem gdy dla eksportu zagranicznego (wzglednie importu),
postugujgcego sie dotychczas polskim tranzytem kolejowym, sta-
nie otworem tansza droga transportowa. Chcac zachowaé rynki
obecnego tranzytu nie widzimy innej drogi, jak po uregulowaniu
W isty staraC sie o potagczenie kanalowe od kanalu Odra — Dunaj
do Wisty.

Jesli zsumujemy te zyski, jakie daje droga wodna ciezkiemu
przemystowi w komunikacji z portami i dodamy do tego mozli-
wosci, jakie stang przed przemystem w formie dystrybucji swych
wyrobéw na rynku wewnetrznym za pomocg tej drogi, okaze sie
jasnym, ze sprawa nalezytego uregulowania sieci rzek i kanatéw
w Polsce wysuwa sie na jedno z czotowych miejsc wsrod proble-
moéw inwestycyjnych. O jak najszybszg realizacje uregulowania
sieci rzek w Polsce powinny, naszym zdaniem, zabiega¢ zar6wno
sfery gospodarcze, jak i porty we wlasnym interesie.

*
* *

W obecnej sytuacji gospodarczej $wiata, skomplikowanej
uktadami reglamentacyjnymi, kontyngentami i przepisami dewi-
zowymi, bardzo trudno jest da¢ wodze przewidywaniom, jak,
cho¢by w najblizszej przysztosci, utoza sie stosunki w zakresie
eksportu wegla i importu surowcow przez porty.

Ogélnie biorgc, dalsza ekspansja wegla na rynkach, bedacych
najwiekszymi odbiorcami, jest ograniczona wzglednie uregulo-
wana umowami producentéw. Dalsza czes¢ rynkéw miesci sie
w ramach umow handlowych. Oprécz wiec nieduzej liczby tzw.
wolnych rynkéw, i to bardzo odlegtych, nie nalezy sie liczy¢ z du-
zym zwiekszeniem eksportu wegla morzem. Nie trzeba réwmiez
zamykac oczu na fakt, ze zwiekszona ekspansja morska wegla nie
szla niestety w parze z utrzymaniem dawnych dostaw (ilosciowo)
na rynki najbardziej naturalne, tj. do Wegier i Austrii. Eksport
nasz do tych krajow znacznie spadt.

Jesli chodzi o surowce dla przemystu ciezkiego, sprawa
przedstawia sie prosciej. Import rud wzrasta¢ bedzie prawdopo-
dobnie stosownie do wzrostu produkcji hutniczej, aczkolwiek nie
tak proporcjonalnie jak dotychczas, gdyz przystosowywanie
wsadu hutniczego do rud krajowych zwolni czesciowo huty od
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zakupu rud zagranicznych. Tendencja przywozu rud specjalnych,
jak i ztomu nie ulegnie zapewne wiekszym zmianom.

W rozpatrywanych zagadnieniach* na najblizszg przysztos¢
wysuwa sie niewatpliwie kwestia transportu artykutdw masowych
droga wodng. Rozwigzanie jej jest nietatwe, gdyz oprécz samego
uregulowania rzek, czy budowy kanatow, ze sprawg tg wigze sie
szereg innych, nie mniej trudnych probleméw. Ogédlnie biorgc
sg to kwestie taboru, przetadowni, regularnosci zeglugi, placow
zbiorczych, polityki frachtowej itd. Nie mniej rozwigzanie tego
zagadnienia uwazamy za jedno z najpilniejszych zagadnien w
w zwigzku z portami i artykutami masowymi.
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