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Trudnosci okresu powojennego
w Swiatowe] gospodarce zeglugowo-morskiej

(Uwagi na temat prac U. M. A.)

Zmiana stanu posiadania
w miedzynarodowej zegludze handlowej

Dlugotrwata wojna wykoleita gruntownie Swiatowa
organizacje zeglugi- morskiej w przedwojennym jej zna-
czeniu. Jedne kraje — ws$rdd nich przede wszystkim
Wielka Brytania — tracity tonaz wskutek wojny mor-
skiej. inne—a w pierwszym rzedzie Stany Zjednoczone
— powigkszaty swoje floty handlowe. Przedwojenne
proporcje stanéw posiadania zostaly w wyniku tych
wydarzen catkowicie zmienione. Nie rozporzadzamy
wprawdzie dokladnymi statystykami shippingu powojen-
nego, ale i z tego, co sie o tych zagadnieniach suma-
rycznie wie, wiadomo, ze flota Stanéw Zjednoczonych
A. P. z przedwojennego poziomu ok. 85 milionéw BRT
floty handlowej petnomorskiej (t. zw. deep sea tonnage)
wzrosta do okoto 50 milionéw ton, podczas gdﬁ przed-
wojennych ok. 19 milionéw ton zeglugi brytyjskiej sto-
pniatlo do mniej wiecej potowy.

Zanik wolnego rynku akwizycji frachtowej

Dalszym skutkiem wojny w zakresie zagadnien zeglu-
gowo-morskich stat sie zanik Wolnego rnynku akwizycii
frachtowej. Przewozone w czasie wojny fadunki albo
mialy charakter-czysto wojenny. (fagcznie z ogromnymi
przewozami wojsk), albo polegaly na rzadowych zlece-
niach przewozowych, w zwigzku z szeroko rozbudowa-
ng kontrolg panstwowag nad catoscia zycia gospodarczego
(produkcji i spozycia) poszczegoélnych krajow. W tych
warunkach akwizycja tadunkow, stanowigca fundamen-
talne zagadnienie pracy armatora i wymagajaca kupiec-
kich talentow w zakresie penetracji rynku frachtowego,
przerodzita sie¢ w diugoterminowe czartery, ktérych
Istotne elementy, jak rodzaj i ilos¢ ladunkdéw, czas
i warunki przewozu, stawki frachtowe itp, decydowane
byly przez odpowiednie krajowe, badz miedzynarodowe
instytucje publiczne. W szczegdélnosci wtasnie poziom
stawek frachtowych poddany zcstat Scistej kontroli
czynnika publicznego. W warunkach braku tonazu, jaki.
juz w poczatkach 1941 r. zarysowal sie jako powazne
niebezpieczenstwo, oraz w warunkach stalego wzrasta-
nia kosztow eksploatacyjnych — stawka frachtowa nie
mogta b"¢ pozostawiona swobodnej grze sit gospodar-
czych, musiat wkroczy¢ nadrzedny czynnik regulujacy
0 charakterze publicznym, ktoéry w imie wyzszych racyj

zwyciestwa i zapewnienia warunkéw powrotu do sto-
sunkéw normalnych — wzigl ng siebie zadanie ujecia
shiﬁ)pingu ‘miedzynarodowego w ramy scentralizowanej
1 planowej dyspozycji gospodarcze;.

Zjednoczona Administracja Morska

Tym czynnikiem miedzynarodowej zorganizowanej
dyspozycji w zegludze morskiej stata sie Zjednoczona
Administracja Morska (United Maritime Authority
UMA), powotana do zycia w' 1941 r. przez Stany Zjed-
noczone i Wielkg Brytanie, a obejmujgca w swoim ze-
spole wiekszo$¢ panstw morskich, wspétwalczacych
erzeciwko agresji niemiecko—w’rosko—japoﬁskie&) (Lak

orwegia, Holandia, Szwecja, Francja i in.). olska,
jakkolwiek bezposredni jej wkiad tonazowy we wspol-
n%m wysitku Woﬂny byt stosunkowo maty 1 jakkolwiek
obszar Polski byt przez Caly, okres woiny wskutek oku-

pacji praktycznie wyeliminowany — przystgpita do UMA
I do obecnej chwill do organizacji tej nalezy. Zjedno-
czona Administracja Morska potozyta bardzo wielkie

zastugi w dziedzinie miedzynarodowej organizacji trans-
portu morskiego w czasie wojny. Jej kontroli i dyspozy-
cji podlegat catoksztalt gospodarki morskiej narodow
zjednoczonych i ona ustalata plany przewozow, dyspo-
nowata faktycznie- calym niemal (z maljhni tylko wy-

jatkami) tonazem handlowym narodéw wspotwalczg-

cych, okre$lata stawki frachtowe .itd. Byly to wiezy
bardzo Sciste, ale na tle znanego przebiegu wydarzen

wojennych uwazane by¢ musiaty za celowe, a okazaty' .
sie — mimo nierzadko wyglaszanych krytyk — takze

skuteczne. Tran?fort morski wytrzymat prébe wojn

i sprostat jej zadaniom, przyczyniajac sle walnie do
ostatecznego zwyciestwa. Niewatpliwie gospodarka UMA
miata rnato wspélnego z ideami liberalizmu, tak po-
wszechnie jeszcze przed wojng, wyznawanego w ship-
Eingu miedzynarodowym, ale UMA byla przede wszyst-
im instrumentem wojny z totalizmem, byta jedng z

broni w walce z ideologig totalizmu — c6z dziwnego, '
ze skonstruowana zostata -w mys$l zasady' ,similia
Similibus...”“.

Dzi$ jednak wojna jest juz skoriczona. UMA — zgod-/
nie ze swoimi zatozeniami, wyrazonymi w akcie krea-
cyjnym ,Agreement on Principles”, oraz zgodnie z yvola
swoich .uczestnikbw — przechodzi w stan likwidacji
z dniem 2 marca 1946 r., czyli w p6t roku po zakoncze-
niu dziatan wojennych przeciwko Japonii. | teraz'do-
piero zaczynajg ujawniac sie skutki tego wojennego wy-
kolejenia shippingu $wiatoyyego, o ktdryfti, wzmiankowa-
no na wstepie uwag niniejszych.. Istotg tych skutkow
jest trudnos¢ likwidacji wojennego systemu gospodarki

-zeglugowej i przetorowania bezpiecznych drég powrotu
do t. zw. normalnych stosunkow pracy w przemysle
przewozéw morskich.

Zmniejszenie czynnego tonazu handlowego
St. Zjednoczonych

O problemie zachwianej proporcji w zakresie stanéw
posiadania flot handlowych wiemy tyle, ze Stany Zjed-
noczone A. P, Swiadome niemozliwosci utrzymania
swoich 50 milionéw BRT w ruchu na powojennym ryn- '
ku akwizycyjn?/m, przygotowujg sie do wycofania co
najmniej 20 milionéw ton swojej floty do rezerwy oraz
do sprzedania pewnej czesci pozostalej reszty innym
narodom zeglarskim. Jest to napewno krok, ktéry do-
brze Swiadczy o trzezwym umysle Amerykanéw i bu-
dzi otuche w europejskich kotach zeglugowych. Anglicy
ze szczegblnym zadowoleniem powitali odno$ne enun-
cjacje amerykanskich oficjalnych czynnikéw polityki
zeglugowo-morskiej (US War Shipping Administration).
jako ze niestychany rozrost wojenny floty amerykan-
skiej godzi przede wszystkim w interesy brytyskie.
Podobne uczucia zadowolenia wyrazajg kota morskie
w Skandynawii, Holandii itd., jakkolwiek zapowiedziana
.demobilizacja“ efektywéw bandery gwiazdzistej tylko
tagodzi w pewnej'mierze naroste w czasie wojny dys-
proporcje, lecz bynajmniej nie przywraca stanu, rzecz¥
z 1939 r. Pomijajac zas juz nawet okolicznos¢, ze — ja
podnosza Anglicy —e Stany Zjednoczone mimo tej ,de-
mobjlizacji“ zwiekszajg swojg flote petnomorska prze-
szto dwukrotnie w stosunku do rzeczywistego stanu



przedwojennego, to i fakt istnienia w rekach jednego
panstwa tak olbrzymiej rezerwy tonazowej, jaka dy-
sponowac bedg Stany Zjednoczone, moze siaC niepokoj
w umystach zeglugowcow krajéw pozostatych: jest'to
badZ co badz rodzaj miecza Damoklesa nad gtowami
armatoréw europejskich.

Ograniczenie wolnej miedzynarodowej wymiany
towarowej

Ale shipping europejski ma i inne jeszcze troski,
omraczajgce w sposéb istotny a dokuczliwy przezywa-
ny obecnie okres gospodarki przejsciowej. Jedna z nich,
i to bardzo istotna, polega na tym, ze wytworzone
w wyniku gtebokich perturbacyj wojennych stosunki
gospodarczo-handlowe w wielu krajach, zwlaszcza za$
w krajach europejskich, powodujg zanik lub znaczne
ograniczenie wolnej miedzynarodowej wymiany towa-
rowej i upowszechnienie form obrotu reglamentowane-
go lub upanstwowionego. Wedtug ocen fachowcow ok.
80% Wsz¥|stkich tadunkéw, stanowigcych obecnie ali-
ment frachtowy tonazu morskiego, sag to tadunki w dys-
ozycji rzadow, a wiec tadunki de facto Scisle scentra-
izowane, mato dostepne dla kupieckich wysitkéw akwi-
zycyjnych wolnego armatora (np. tadunki UNRRA.
przewozy repatriacyjne itp.). Ten stan rzeczy powo-
duje wtasnie, ze odbudowa wolnego rynku frachtowego
w sensie przedwojennym nie wydaje sie ani fatwa ani
ryehta, co dla flot typu posredniczacego, nie mogacych
szuka¢ baz alimentacyjnych w zleceniach przewozo-
wych wilasnych krajéw lub witasnych rzadéw, nie za-
powiada pomys$inych warunkoéw pracy i zarobku.

Armatorzy tego typu musza spostrzegac, ze ich tra-
dycyjne metody pracy akwizycyjnej mogg w tym ukia-
dzie stosunkéw okaza¢ sie mato przydatne, nieodpowied-
nie i nieskuteczne, ze moga oni by¢ wyparci z prze-
kszta’rcone%o nku frachtowego wskutek np. miedzy-
narodowych . uktadéw gospodarczych, przesadzajacych
takze obstuge przewozowag kontyngentéw importowo-
eksportowych pod katem zmniejszenia sald rozliczenio-
wych o naleznosci z tytutu frachléw. Z niebezpieczen-
stwem takich tendencyj eliminacyjnych zapoznali sie
armatorzy miedzynarodowi juz przed wojna, w czasach'
rozkwitu idei autarkicznych i reglamentacyjnych metod
organizacji wymiany miedzynarodowej. Dzi$ niebez-
pieczenstwo to moze wydawacé sie wieksze i bardziej
powszechne, zwlaszcza jesli Stany Zjednoczone A. P.
niemal monopolizujg w swoich rekach dostawy dla Eu-

ropy.
Stawki frachtowe a koszty eksploatacyjne

Dalszg trudnoscig jest problem stawek frachtowych.
Nie chodzi nawet juz o to, czy w czasie wojny byty one
pod kontrola UMA tak optacane, jak mogli sobie tego
zyczy¢ armatorzy: ta kwestia, ktorej w czasie wojny
organizacje armotorskie i zarzady wielkich przedsie-
biorstw zeglugowych poswiecaly yiele krytycznej uwa-
gi, dzi$ przechodzi juz do historii. Ale armatorzy $Swia-
towi czuja, ze w niedalekiej juz przysztosci stawki frach-
towe moga zacza¢ wykazywac tendencje spadkowa, nie
wiadomo natomiast, czy taka sama tendencje bﬁda wy-
kazywa¢ koszty eksploatacyjne. Spadek stawek frach-
towych istotnie zdaje sie rzeczg w niedalekiej juz moze

nawet przysztosci prawdopodobna: bedg w tym kierunku
dziataty przede wszytkim wtasnie momenty og()ln(aj nad-
podazy tonazu oraz koncentracji dyspozycji tadunko-
wej, ktora wzmacnia pozycje zleceniodawcy przewozu
a Eogarsza pozycje -przewoznika. Natomiast sytuacjg w
zakresie kosztow eksploatacﬂnych moze dziata¢ usztyw-
niajaco: ceny bunkru, stawki asekuracyjne, ptace ma-
rynarzy, koszty remontéw i konserwacji (zwlaszcza
wobec zaniedbywania tych wydatkéw w czasie wojny),
Bp_datki_wojenne itp. moga wykazywac tendencje sta-

ilizacyjne.” W tym stanie izeczy, ktory oczywiscie roz-
patrywany jest tutaj tylko ogolnie, moze zarysowac sie
sytuacja, obrazowo definiowana jako nozyce ekono-
miczne: ci$nienie przeciwstawnie ~dziatajgcych ostrzy
(stawek frachtowych i kosztow eksploatacyjnych) moze
obcig¢ rentownos¢ przemystu przewozow morskich
i przynie$¢ shippingowi powazne .szkody.

PrzejScie z gospodarki wojennej na pokojowa

Po poprzedniej wojnie shipping przezyt juz dotkliwie
podobng sytuacje i o dos$wiadczeniu t&/m niewa,tEIiWie
pamieta. Zdaje sobie z tego sprawe takze UMA, ktérei
wysitki w okresie do dnia 2 marca 1946 r. skierowane
sg przede wszystkim na opanowanie trudnosci okresu
przejsciowego, na mozliwie gladkie prowadzenie pro-
cesu ,rekonwersji“, jak przyjeto nazywa¢ w politycz-
nej gwarze amerykanskiej zagadnienia przejécia z go-
spodarki wojenne] na BO ojowa. Projektuje sie wiec
dziatanie etapami: swoboda ruchéw shippingu ma by¢
realizowana np. w pewnych okreslonych zasiegach ru-
chu przewozowego o znaczeniu raczej lokalnym (Bat-
tyk itp.), przywrocona bedzie swoboda kontraktowania
tankowcow é\gniewaz tankowce juz przed wojng byty
dosc¢ Scisle zorganizowane i przyjmuje sig, ze organiza-
cja ta tatwiej opanuje napotykane trudnosci). Catkowity
program zamierzeri miedzynarodowych, w tej dziedzi-
nie nie jest jeszcze powszechnie znany, a moze nie jest
nawet jeszcze w peini opracowany W styczniu 1946 r.
majg odby¢ sie dalsze obrady UIV)A a méwi sie takze
0 celowosci zwotania specjalnego zjazdu miedzynaro-
dowego dla rozwazenia sytuacji w shippingu | opraco-
Wkan_ia programu $wiatowej gospodarki zeglugowo-mor-
skiej. -

Zagadnienie nie jest tatwe: Rzecz prosta, ze mniejsze
ktopoty rodzj ono dla krajow, ktérych floty handlowe
nie sg tak wielkie, jak np. dla Polski. Z mniejsza takze
silg trudnosci te odbi¢ sie moga na lokalnych rynkach
frachtowych, np. w przewozach wegla i rudy na Bal-
tyku, ktére to przewozy zawsze (z uwagi na miejscowy
ich zasieg) izolowane byty w pewnym stopniu od wiel-
kich probleméw shippingu $wiatowego. Niemniej jednak
1 Polska zainteresowana jest w catoksztatcie sytuaciji
zeglugowo-morskiej na Swiecie, poniewaz w miare ozy-
wiania- si¢ krafbwej produkcji i lemian oraz w miare
odradzania i rozbudowywania polskiej floty handlowe]
bedzie odczuwata wszystkie bolaczki i klopoty, trapiace
Swiatowy przemyst przewozéw morskich. Nie jesteSmy
w,zadnym zakresie izolowang wyspg, nie jestesmy wiec
nig takze pod wzgledem tematéw morskich.

Opracowat: Tadeusz Ocioszynskl.
Gdansk, w grudniu r. 1945
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