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FLUKTUACJE CEN STATKOW yL

Ceny statkow ze wzgledu na swg wysoko$¢ i state waha-
nia stanowig dzisiaj duza przeszkode w rozbudowie floty
Swiatowej. Wedtug obliczen czasopisma ,Fairplay" parowiec
o 7500 ton d,w. przy dzisiejszych cenach budowy kosztuje
ca. £ 85 tys.,, co wynosi £ 12 sh 13 d 4 za tone dw. Cena
ta przed rokiem byta jeszcze wyzsza, wynosita bowiem £ 14
sh 8, podczas gdy w potowie roku 1936 wynosita tylko £ 9.12.0,
a w potowie 1935 r. £ 8.10.11 za tone dw. Koszty budowy
wplywajag jednak w matym stopniu na duze wahanie cen
statkbw w poszczego6lnych okresach; cena zalezy bowiem
gtéwnie od sytuacji rynku frachtowego w terminie dostar-
czenia statku gotowego.

W okresie dobrej koniunktury w 1900 roku statek paro-
wy o 7500 ton dw. kosztowat £ 60 750, cena ta spadta jednak
jiuz 5 lat pézniej do £ 36 500, to znaczy ponizej £ 5 za tone
djw. Warto$¢ statku podniosta sie znowu w 1912 r., w okresie
najwiekszego nasilenia 6wczesnej koniunktury w shippingu,
do £ 58 000. W czerwcu 1914 r. jednak znowu spadta do
£ 42 500. W zwigzku z wojng zapotrzebowanie tonazu wzro-
sto, frachty zwyzkowaly, i ceny statk6w w 1916 r. osiggnety
swoj rekordowy w okresie wojny poziom. Omawianej
wielkosci parowiec kosztowat w grudniu 1016 r. ok. £ 187 500.
Po wojnie koniunktura jeszcze sie polepszyta i cena parowca
7500 ton dw. wzrosta w marcu 1920 r. do £ 258 750, czyli
£ 34.10.0 za tone dw. Nastgpito jednak jeszcze w tym samym
roku zatamanie sie koniunktury frachtowej, a wraz z tym
spadta i cena statku do £ 105000, a przy koncu 1921 r. do
£ 60 000, Od tego czasu ceny statk6w spadajg az do 1932 r.,
w ktorym omawiany statek kosztowat £ 32 000, czyli £ 4.5.4
za tone dw. Od tego roku nastepuje znéw statly wzrost cen
statk6w i we wrzeé$niu 1037 r. warto$¢ tego parowca osigga
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£ 125 000. Wraz ze spadkiem stawek~"fn5chtowych, ktéry na-
stapit przy koncu 1937 r. i trwa przez caty 1938 r. cena znéw
spadta miedzy styczniem br. a wrze$niem 1937 r. o mniej
wiecej 32 “/o.

Oczywiscie, ze nie bez wplywu na ksztaltowanie sie cen
statkébw pozostajg poszczeg6lne elementy kosztow budowy
statkéw: robocizna i surowiec. Chodzi tu szczeg6lnie o ceny
stali, na ktérg w kosztach budowy przypada powazny odse-
tek. Ponizsza zestawienie wykazuje koszty budowy na stocz-
ni brytyjskiej parowca 7500 ton dw, oraz ceny stali w po-
szczego6lnych latach ostatniego dziesieciolecia.

rok Cena tony dw. Cena tony stali
2 sh.  d. L sh. d.
1929 9 0 0 8 7 6
1930 9 0 0 8 15 0
1931 8 9 0 8 15 0
1932 8 6 0 8 15 0
1933 8 8 0 8 15 0
1934 8 12 0 8 15 0
1935 9 11 0 8 15 0
1936 10 8 0 9 2 6
1937 14 8 0 11 8 0

Powaznym czynnikiem jest obok tego i robocizna, ktérej
koszt po wojnie niepomiernie wzrést w poszczeg6lnych kra-
jach.

Totez istnieje dzisiaj duza dysproporcja pomiedzy ceng
statku a zarobkiem z jego eksploatacji, tak ze pomoc pan-
stwowa uwazana jest za niezbedng wszedzie tam, gdzie cho-
dzi o utrzymanie stanu posiadania floty, racjonalng amorty-
zacje i odnowienie tonazu. (GAM).
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Niemiecki eksport statkom. Wedtug obliczen niemieckich
sumy, jakie wplynety w ubiegtym roku z tytutu eksportu
statkéw morskich, zbudowanych na niemieckich stoczniach
na obcy rachunek, wynosi¢ maja ca. 120 mil. RM. Tonaz
spuszczony na wode przez stocznie niemieckie w tym roku
dla zagranicy wynosit 247 tys. ton. Na poczatku biezgcego
roku tonaz w budowie na rachunek zagranicy wynosit 134 tys.
ton, zamdwienia za$§ ma budowe wynosity 3 razy tyle, mia-
nowicie 400 tys. ton, co szacuje sie na 200 mil. RM.

Niemiecki eksport statkow zdystansowat w ostatnich la-
tach Anglie — poprzednio jednego z gtéwnych budowniczych
statkéw dla zagranicy. Elksport statkéw z Niemiec i Anglii
przedstawiat sie wartoSciowo nastepujaco:

Rok Eksport brytyjski Eksport niemiecki
|2 |2

1934 1 164 909 328 150

1935 2 203 558 1872 650

1936 3479 243 2 305 800

1937 2 932 705 4 259 600

1938 1415 434 (*) 6 000 000 (**)

(GAM).
(¢) styczen — wrzesien, (**) sz&cimfoowo.

Panstwowy fundusz armatorski m Finlandii, Finlandzka

¢ ustawa z 15 czerwca 1928 r. w sprawie panstwowego funduszu

armatorskiego zostata ostatnio wuzupetniona szczegétowymi
przepisami. Pozyczek z tego funduszu udziela Ministerstwo
Przemystu i Handlu ma podstawie opinii Departamentu Mor-
skiego, wymagana przy tym jest solidna gwarancja bankowa
lub pierwsze miejsce hipoteki okretowej przy dostatecznie
wysokim ubezpieczeniu statku.

Pozyczke sptaca sie ratami amortyzacyjnymi, poczynajac
od 3. roku pozyczki. Czas sptaty zalezy oa wieku i klasyfi-
kacji statku, nie moze jednak przekracza¢ 8 lat od daty po-
zyczki.

Przyznanie pozyczki w wysokos$ci przekraczajacej poto-
we wartosci statku jest mozliwe w wypadku nabywania no-
wego statku zdatnego do catorocznej zeglugi regularnej na
liniach szczegdlnie waznych dla gospodarki krajowej. Dla
nowobudujacych sie statkow pozyczka moze by¢ udzielona
tylko w wypadku budowy na stoczni krajowej, jezeli ta mo-
ze dostarczy¢ rownie korzystnego i szybkiego statku, jak
i stocznia zagraniczna. (GAM).
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Autor wychodzi z zalozenia, ze kompletny obraz zagadnien
ekonomicznych, zwigzanych z morskimi szlakami handlowymi, uzy-
ska¢ mozna tylko przez badanie obszaréw cigzenia poszczeg6inych
portow. W tyin celu rozpatruje trzy gtéwine porty Europy, pig¢ por-
tow Ameryki Pé6tnocnej i gtdwine porty potudniowo-amerykanskie
oraz ilustruje réznorodno$¢ warunkéw i typéw tych portow, co
utatwia wyjasnienie koncepcji ,zaplecza portu morskiego'l jego za-

siegu i zwiazkéw z innymi ,zapleczami“. W pracy swej autor po-
stuguje sie danymi statystycznymi obrotéw portowych i przy ich
pomocy stara sie okre$li¢ rozmiar zasiegu danego portu, a wiec

granice i nature jego zaplecza'. Metoda ta pozwala autorowi na wy-
ciggniecie pewnych wnioskéw, réwnoczeénie jednak wykazuje nie-
mozliwoé¢ wyraznego ustalenia granicy poszczegélnych zapleczy
czesto zachodzgcych na siebie.

Temat opracowany przez autora nalezy do bardzo nielicznych
w literaturze- morskiej, tak ze prace nalezy uzna¢ za bardzo cenng
dla studiujagcych ekonomie, transport, handel itd. Uzupetniaja ja
Jiazme diagramy, mapy i tablice czynigce zrozumiatezym tekst; ta-
kimze utatwieniem jest réwniez obszerny indeks.
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KozZminski L. Techniqgue et Terminologie du Commerce Frangais.
Wyd. Ksigznica Atlas. Lwéw—Warszawa 1937. S. 160.

SehuTtze J., Die Hafen Englands. Wyd. Deutsche Wissen-
schaftliche Buchhandliumg. Leipzig 1930. S. 178.

Gdynia, 21 lutego 1939 r.

Der Hafen Hamburg— Ein Handbuch fiur Verlader, Herausge-
geben von der Hamburger Preihafen-LagerhauE-Gesellsehaft Be-
triebsgesellschaft der Hamburger Hafenanlagen. Hamburg 1938.
S. 243.

Publikacje te wydano z okazji 50-lecia istnienia wolnego portu
w Hamburgu. Pierwsze 50 stron poswiecono portowi w Hambur-
gu, przy czym informacje podano w formie barwnych ilustraciji
z krétkimi objasnieniami. Nastepny rozdzial zawiera praktyczne
informacje dotyczace zatadunku, transportu w porcie, wymaganych
formalnosci itd.

Ten sam praktyczny charakter posiadajag dwa nastepne roz-
dziaty, informujgce o ruchu morskim w Hamburgu, o liniach regu-
larnych tego portu, konferencjach morskich, armatorach, maklerach,
spedytorach, konsulatach itd.

Druga cze$¢ tej publikacji zawiera na przeszto 109 stronach
stownictwo techniczne, uzywane w transporcie. Pozyteczna ta praca,
niezwykle przydatna dla tych wszystkich, ktérzy z transportem maja
do czynienia, podaje w alfabetycznym porzadku terminologie w je-
zyku niemieckim i jej réwnoznaozniki w jezykach angielskim, fran-
cuskim i hiszpanskim.
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