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NIERAZ MOZNA SIE SPOTKAC Z OPINJA, ZE
polski kapitat unika Gdyni, uchyla sie od wspétpracy
W rozbudowaniu i ozywieniu naszego portu. Jedno-
czesnie stychac narzekania, ze wszystko, co sie robi
w Gdyni, jest robione przez panstwo albo przez wiel-
kie firmy zagraniczne i ze wobec tego niema miejsca
dla inicjatywy polskiego przedsigbiorcy, rozporza-
dzajacego ma’fym | Srednim kapitatem.

Aby oceni¢ stusznos¢ lub niestuszno$¢ tego ro-
dzaju zarzutdw, trzeba zdaC sobie sprawe, czem jest
nowoczesna zegluga i port morski.

Bezpowrotnie minety te czasy, kiedy statek mor-
ski mozna byto budowa¢ wiasciwie tylko zapomoca
siekiery, kiedy kazda zaciszna zatoka byta natural-
nym portem, kiedy kapitan byt jednoczesnie kupcem,
a stawat sie dowodca jednostki bojowej z chwilg, gdy
ustawit na swoim statku armate. W takich warun-
kach energiczna jednostka, majac za sobg gars¢ od-
danych i zadnych przygdod towarzyszy, mogta doka-
zywac cudéw. OlSniewajace opowiesci 0 ,wilkach
morskich“ niedaleko odbiegajg od rzeczywistosci...
minione;j.

Ale i wdwczas rozkwit zeglugi morskiej zalezat
w wielkim stopniu od zbiorowego wysitku, uzgodnio-
nego przez wielkokapitalistyczne organizacje o mniej
lub wiecej wyraznem zabarwieniu panstwowem lub
samorzadowem. Przyktadem — chociazby republika
wenecka, zwigzek miast hanzeatyckich i stawetna
Kompanja Wschodnio-Indyjska. Majac nieograniczo-
ne niemal mozliwosci samodzielnego dziatania, jed-
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Rama steru wigkszego statku. Jej wysokos¢ daje
pojecie o zanurzeniu statku, a wiec i o gtebokosci
nowoczesnego portu.



nostka szukata jednak oparcia o organizacje, podpo-
rzadkowujac sie jej za cene zmniejszenia swego ry-
zyka i za udziat w osiggnieciach o znaczeniu swiato-
wo-historycznem.

Dzi$ prowadzenie miedzynarodowego handlu mor-
skiego na wiasng reke jest rzecza nie do pomyslenia.
Od czasu zastosowania maszyny parowej i zastgpie-
nia drzewa zelazem w budownictwie okretowem oraz
operowania duzemi iloSciami towaru, ktore musza
by¢ fadowane na statek, aby zapewni¢ jego optacal-
nos¢ — statek morski wymyka sie z rgk jednostki,
badZz mniejszego przedsiebiorstwa, przynajmniej je-
$li chodzi o statek wiekszy, nadajacy sie do dal-
szych podrozy, czyli t. zw. statek ,,wielkiej zeglugi®.
Chodzi nietylko o ogromny koszt budowy statku
I jego ekploatacji w ruchu, t. j. podczas podroé-
zy, ale takze o ,,martwe“ koszty utrzymania stat-
ku podczas przymusowego postoju w porcie z po-
wodu braku fadunku. Nawet jezeli statek jest
»przywigzany* i procz str6za nie ma zadnej za-
togi, optaty portowe, ubezpieczenie, patenty i abona-
menty zagraniczne oraz koszt konserwacji wynoszg
setki ztotych dziennie w wydatkach rzeczywistych.
Dla prowadzenia wiec przedsiebiorstwa zeglugowego
armator nowoczesny musi rozporzadza¢ nietylko
ogromnym kapitatem zaktadowym i obrotowym, ale
rowniez odpowiednio duzym kapitatem zapasowym
na wypadek niedostatecznie intensywnego zatrudnie-
nia statku. Intensywne zatrudnienie statku daje sie
najlepiej osiggna¢ przez uzyskanie ,wplywu na to-
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Stavanger, jeden z wielu naturalnych portéw nor-
weskich, potozonyw zacisznym fiordzie tejze nazwy.

war“ przez udziat finansowy w przedsiebiorstwach,
wytwarzajacych lub wywozacych (eksportujgcych)
towar, w wypadku za$ przewozu wychodzcow —
wptywu politycznego na ruch emigracyjny. To tez
przedsiebiorstwa zeglugowe sg zwigzane nieraz
z wielkim przemystem lub sg popierane, badz nalezg
do panstwa.

W wypadku t. zw. ,matej zeglugi“ czyli przy-
brzeznej (kabotazowej), utrzymujacej komunikacje
pomiedzy pobliskiemi portami, wszystkie koszty ar-
matorskie sg, oczywiscie, o tyle mniejsze, o ile mniej-
sze sg statki matej zeglugi od statkéw zeglugi wiel-
kiej. A ze w nowoczesnych warunkach zeglugi ist-
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nieje pewna stata zalezno$¢ pomiedzy wymiarami
statku a odlegtoscig do portéw przeznaczenia, wiec
kapitat, potrzebny do prowadzenia przedsiebiorstwa
zeglugowego, zalezy przedewszystkiem od odlegtosci
pomiedzy portami, ktdre, przedsiebiorstwo obstu-
guje.

Zapewnienie fadunku i w tym wypadku, oczywi-
Scie, jest rowniez zasadniczym warunkiem optacal-
nosci przedsiebiorstwa. ROznica polega jednak na
tern, ze o ile w wypadku wielkiej zeglugi armator
szuka tadunku u wytworcow badz eksporterow to-
waru, o tyle w wypadku matej zeglugi nieraz wy-
starczy porozumienie z przedsiebiorstwami wielkiej
zeglugi, ktore, dostarczajgc towar do pewnych du-
zych portow (t. zw. podstawowych), postuguja sie
przedsiebiorstwami matej zeglugi przy rozwozeniu
towaru do mniejszych portéw pobliskich (t. zw. po-
mocniczych) danego obszaru handlowo-geograficz-
nego.

Jedynie armatorzy najmniejszych statkdéw, upra-
wiajacych zegluge miejscowg (lokalng), mogg sobie
pozwoli¢ na dziatanie niezalezne, t. j. na zdobywanie
dla siebie fadunku od wypadku do wypadku, stosow-
nie do mozliwosci faktycznych oraz przemys$Iinosci
armatora. Przewozac towary wewnatrz portu z jed-
nego nabrzeza na drugie i do pobliskich miejscowo-
sci, potozonych poza portem, armator tego typu moze
rozwijaC swoje przedsiebiorstwo, ,,harterujac” (naj-
mujac) 1 nabywajgc coraz wieksze statki do coraz
dalszych podrozy, wchodzac w stosunki umowne
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Nowoczesny Eort przetadunkowy Texas City
Terminal, wi udowany w kanale, prowadzacym
z zatoki Meksykanskiej do miasta Texas City
w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pinc. Miasto
lezy w odlegfosci kilkunastu kilometréw od portu.

Genua — starozytny wioski port handlowy, obecnie
modernizowany. Jak to zwykle bywa z dawnigj-
szemi portami naturalnemi, port i miasto stanowig
jedna catosé.

Z coraz powazniejszemi firmami wywozowemi i eks-
pedytorskiemi oraz poszczegdlnemi przedsiebior-
stwami zeglugowemi.

Przemiany w budownictwie okretowem spowodo-
waty konieczno$¢ budowania nowych portow oraz
przebudowywania dawniejszych, przedewszystkiem
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ich pogtebiania i zaopatrywania w urzgdzenia mecha-
niczne do szybkiego przetadunku.

Dawne porty morskie byty potozone w ujsciach
rzek 1 zatokach morskich, posiadajacych naturalne
warunki dla postoju 6wczesnych statkOw zaglowych,
stosunkowo matych i ptytko zanurzonych. Nie byty
to porty ,,budowane“ — w dzisiejszem znaczeniu tego
stowa — a raczej tylko przystosowane do cumowa-
nia statkéw i utatwiania przetadunku. Budowano
przystanie i nabrzezaw porcie juz ,,wybudowanym®.
przez przyrode. Przystanie i nabrzeza oraz prymltyw-
ne zérawie (,,krany*) nie byty bezwzgledng koniecz-
noscig, bez ktérych statek zaglowy nie mogtby sie
obejs¢. Byly raczej pewnem udogodnieniem i za-
chetg dla marynarzy, oraz reklamg dla portowego
miasta, lub dla firm, ktore je budowaty na poszcze-
golnych odcinkach portu we wiasnym zakresie i dla
uzytku wiasnych klientow.

W ogromnej wiekszosci wypadkow dawniejsze
porty nie odpowiadajg wymaganiom nowoczesnych
statkOw, zazwyczaj znacznie wiekszych, o gtebokiem
zanurzeniu, nie znoszacych (kalkulacyjnie) dtugich
postojow i dlatego wymagajacych szybkiego, mozli-
wie zmechanizowanego przetadunku. To tez wiele,
wiele portow, dawniej kwitnacych, dzi$ lezy odtogiem.

Budowanie nowych portéw lub modernizowanie
dawniejszych — jest przedsiewzieciem niezmiernie
kosztownem, podejmowanem jedynie przez bardzo
wielkie koncerny finansowe, przez samorzady miej-
scowe albo przez panstwo. Po wykonczeniu najistot-
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Cze$¢ portu przetadunkowego St. John w Kanadzie.
niejszych czesci portu—kanatdéw, basendw, nabrzezy
i urzadzen przetadunkowych — umozliwiajgcych po-
stoj i cumowanie statkow oraz szybki przetadunek,
powstaje troska o przyciggniecie do portu przedsie-
biorstw zeglugowych i handlowych, ktére, osiedlajgc
sie w porcie, przyczyniatyby sie nietylko do jego ozy-
wienia, ale i do dalszej rozbudowy przez wznoszenie,
juz we wiasnym zakresie, rdéznego rodzaju skfadéw
I urzadzen specjalnych. Pierwsi ubiegajacy sie uzy-
skuja zwykle w nowowybudowanych portach naj-
lepsze tereny na ulgowych warunkach kupna lub
dzierzawy, sg zwalniani od niektérych optat i podat-
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kéw, wywierajg pewien wptyw na polityke celng pan-
stwa i ksztattowanie sie taryf kolejowych zaplecza.

Jest rzecza ogdlnie znana, ze w nowowybudowa-
nych portach takiemi pionierskiemi przedsigebior-
stwami, zajmujgcemi w nich mniej lub wiecej uprzy-
wilejowane stanowisko, sg zazwyczaj wielkokapitali-
styczne firmy o miedzynarodowym charakterze, wy-
specjalizowane w handlu miedzynarodowym, szuka-
jace ekspansji na nowych, jeszcze niewyzyskanych
terenach, podczas gdy kapitat krajowy, nawet duzy,
zaangazowany W wewnetrznem zyciu gospodarczem,
przyzwyczajony do utartych drég i nie majacy odpo-
wiedniego doswiadczenia, zrazu nie docenia nowych
mozliwosci, jakie mu otwiera nowy port. Jesli jed-
nak, pod naciskiem koniecznosci, kapitat taki przy-
chodzi do portu, to niekiedy zada za to jeszcze wiek-
szych ulg i przywilejéw niz kapitat obcy, jak to sie
nieraz dziato w Gdyni.

Jesli chodzi o kapitat maty i Sredni, to w poczatko-
wym okresie istnienia nowoczesnego portu istotnie
nie ma on zastosowania, nowoczesny port bowiem za-
czyna funkcjonowacC na poczgtku tylko jako ,,port
przetadunkowy**: zaczyna od przetadunku jedynie to-
warow masowych, przychodzacych lub odchodzacych
w tadunkach catookretowych, jak np. ruda, wegiel,
drzewo, zboze, bawetna, nafta, sztuczne nawozy i t. d.
Zagadnienie przetadunku sprowadza sie tu do wyko-
nywania pracy fizycznej, postugiwania sie mecha-
nicznemi urzadzeniami przetadunkowemi oraz spraw-
nego ,,podstawiania“ wagondw i pociggéw. Dyspono-
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(jaynia jako port przetadunkowy. Dzwigi do syp-
kich towaréw masowych.

wanie statkami i towarem odbywa sie drogg telegra-
ficzng i telefoniczng w ciszy gabinetow dyrektor-
skich, podtug zgéry utozonych programoéw, opraco-
wanych przez personel biurowy. ,,Port przetadunko-
wy“ jest terenem robotnikéw, urzednikéw i dyrek-
torow.

Inaczej zaczyna wygladac port wowczas, gdy —
rownolegle z odbywajacym sie masowym przetadun-
Kiem surowcOw — zaczyna sie pokazywaé w porcie
towar potmasowy i drobnicowy, a wiec skory, towary
kolonjalne, papier, $ledzie w beczkach, wyroby tkac-
kie (manufaktura), owoce, chemikalja, ttuszcze, ar-
tykuty techniczne i t. d. Miedzynarodowy handel
temi towarami, tak samo, jak i handel surowcami,
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znajduje sie w rekach organizacyj wielkokapitali-
stycznych. Organizacje te jednak nie sg w moznosci
dysponowania tym towarem w ten sam sposob, jak
standaryzowanym towarem masowym, na podstawie
cedut gietdowych. Rdznica polega na tern, ze zaréwno
gromadzenie, jak i rozprzestrzenianie towaréw pot-
masowych i drobnicowych wymaga szczegdlnej do-
ktadnosci i znawstwa nietylko towaru, ale tez upodo-
ban spozywcy i zwyczajéw handlowych danego ryn-
ku. Niezaleznie od tego towar taki w wigkszosci wy-
padkow wymaga specjalnych warunkow przewozu
| sktadowania, a wiec szczegdlnej opieki fachowej,
potaczonej nieraz z koniecznoscig przepakowywania
lub naprawy opakowan, dolewania ptyndw, np. solan-
ki do beczek ze Sledziami, przechowywania w skia-
dzie chtodnym o Scisle okreSlonej temperaturze, izo-
lowania od szkodliwych zapachdw, jak np. przy skia-
dowaniu jaj it. d. Odprawa celna takich towardw jest
rowniez ztozona, wymaga bowiem Scistego okreslenia
cech towaru zapomocg ekspertyzy rzeczoznawcow,
analiz chemicznych, specjalnych pomiaréw jednost-
kowych i t. d. Nie mniej ztozone sg procesy kupna-
sprzedazy, rozbijanie wigkszych partyj na mniejsze,
operacje terminowo-kredytowe,, aukcje, jak w handlu
owocami i rybami Swiezemi i t. d.

Wszystkich tych czynnosci wielkokapitalistyczna
firma, prowadzgca handel miedzynarodowy, nie jest
w moznosci wykonywac z nalezytg doktadnoscig we
wihasnym zakresie, przy pomocy personelu najemne-
go. Chetnie tez poleca wykonanie poszczegolnych

Przedsigbiorstwa morskie 2
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Gdynia jako port handlowy. tadowanie towaréw
pétmasowych.

czynnosci przedsiebiorstwom, przewaznie mniej-
szym, posiadajagcym bardziej bezposrednig stycznosé
z klientem oraz znajomosSC¢ miejscowych warunkow
| stosunkow.

Z drugiej strony kupiec krajowy, otrzymujacy lub
wysy’rajqcy towar droga morska, chetnie sie postu-
guje réznego rodzaju agenturami, osiadtemi w por-
cie i wyspecjalizowanemi w dokonywaniu poszcze-
gélnych czynnosci portowych.

To tez chwila, kiedy w porcie zaczyna sie pokazy-
wac towar potmasowy i drobnicowy, pocigga za sobg
powstawanie przedsiebiorstw, rozporzadzajgcych
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przewaznie matym i Srednim kapitatem, o charakte-
rze posrednictwa handlowego, przyjmujacych na sie-
bie opieke nad towarem w porcie oraz cze$¢ ryzyka
handlowego.

Port, pierwotnie tylko ,przetadunkowy* staje
sie — jesli ma ku temu warunki ze wzgledu na stan
gospodarczy zaplecza — portem ,handlowym*
Z przewaga raczej mniejszych przedsiebiorstw, be-
dacych przewaznie warsztatem pracy wiascicieli
I wspotwiascicieli.

Przedsiebiorstwa tego typu powstajg nietylko
w celu opieki nad towarem oraz posrednictwa han-
dlowego, ale rowniez dla wykonywania rozmaitych
czynnosci pomocniczych, jak np. przedsigbiorstwa
przewozowe, ekspedycyjne, przetadunkowe i t. d.
Rozrastajg sie one nieraz do bardzo wielkich rozmia-
row, jednak w zasadzie moga istnieC jako przedsie-
biorstwa mate i, jak wykazuje praktyka, wytrzymuja
konkurencje z wielkiemi przedsiebiorstwami tego sa-
mego rodzaju. Wspotzawodnictwo duzych i matych
przedsiebiorstw, obstugujacych port handlowy, jest
zjawiskiem wysoce dodatniem, gdyz utrzymuje ceny,
ptacone za te ustugi, na dostatecznie niskim pozio-
mie, zapewnia dobre wykonanie i wyrabia odpowied-
nio wykwalifikowanych przedsiebiorcow — kadry
tych ludzi, ktérzy nadajg charakter zyciu portowe-
mu, ktorzy nie opuszcza zadnej sposobnosci zdobycia
bogactw, jakie morze niesie na swych falach.

Studja teoretyczne nie dajg same przez sie nale-
zytych kwalifikacyj do pracy handlowej w porcie.

2%
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Honolulu, port na wyspach Hawajskich, prowadzacy
ozywiony handel morski towarami polmasowemi
i drobnicowemi.

Potrzebne sg zastepy przedsiebiorcow morskich —
praktykow, ktdrzy umiejg zaczyna¢ od matego, dla
ktorych morze i port sg jedynymi zywicielami. Tacy
nigdy nie odstgpig morza i nie opuszczg portu, a nie-
jedno ze skromnych ich poczynan moze stanowic
0 ekspansji morskiej narodu.

Gdynia czeka na Polakéw tego typu.



Elewator zbozowy, pojemnosci 4.000.000 buszli,
w Quebec, Kanada.
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ARMATOR



Specjalizacja przedsiebiorstw zeglugowych jako
nastepstwo roznicowania sie typu statku morskiego.

Dawniejsze statki zaglowe roznity sie pomiedzy
sobg wiasciwie tylko pod dwoma wzgledami: tonazu
(pojemnosci) i ozaglowania. Zasadniczo przecietny
statek zaglowy nadawat sie do kazdej podrozy i do
przewozenia wszelkich towarow. W razie konieczno-
sci przewiezienia wiekszej ilosci ludzi wbudowywano
w sktadnicach statku prowizoryczne drewniane pry-
cze, a dla zapewnienia rownowagi statku zabierano
balast, zastepujacy brakujgcy tadunek.

Woprawdzie okrety wojenne budowano nieco ina-
czej niz statki handlowe, np. nadbudowujac dodat-
kowe pokiady, co umozliwiato ustawienie wiekszej
ilosci armat, mimo to jednak zasadnicze czesci statku
pozostawaty te same tak, ze kazdy przecietny sta-
tek handlowy mogt by¢ uzbrojony i uzyty jako okret
wojenny.

W budownictwie drewnianych statkow zaglowych
istniaty bowiem pewne granice, uwarunkowane wy-
trzymato$cig materjatu oraz istotg konstrukcji drew-
nianej, ktére stanowily przeszkode nadmiernego
uwydatniania ktérego$ z elementéw statku z upo$le-
dzeniem innych, a wiec — przeszkode w budowaniu
statkOw zbyt sie od siebie rdznigcych.

Granice te ogromnie sie rozszerzyly dopiero
z chwilg zastosowania: zelaza — w budownictwie
okretowem oraz maszyny parowej — do napedu stat-
kéw. Wowczas to powstata moznos¢ budowania stat-
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Statek parowy typu ,,collier”, pojemnosci 8.000 tonn,
specjalnie przystosowany do przewozu rudy i wegla

0 portéw nie posiadajacych urzadzen przetadunko-
wych. ,,Collier* ma wiasny dzwig przetadunkowy.

Statek silnikowy ,tank“, pojemnosci 4.000 tonn,
do przewozu nafty.

koéw prawie o dowolnej wielkosci i ksztattach oraz
ustawiania maszyn napedowych dowolnej masy i to
niekoniecznie w zalezno$ci od rozmiaréw statku. Na-
stepuje proces roznicowania typu statkdw odpowied-
nio do ich wiasciwego przeznaczenia.

Powstaje szereg typow okretdw wojennych, z kto-
rych zaden sie nie nadaje do przewozenia towaréw
ani pasazerow, chociazby juz z tego powodu, pomi-
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jajac inne wzgledy, ze, posiadajagc maszyny napedo-
we niewspotmiernie silne, bytyby zbyt drogie w eks-
ploatacji do celow zarobkowych.

Powstajg typy statkow towarowych, towarowo-
pasazerskich 1 pasazerskich, ktore rdznig sie pod
wzgledem tonazu, mocy maszyn napedowych, ksztat-
tow, budowy i urzadzen wewnetrznych, zaleznie od
tego, do przewozenia jakiego rodzaju towarOw sg
przeznaczone, na jaka odlegtosC, z jaka szybkoscia,
w jakich szeroko$ciach geograficznych lub tez do
obstugi jakich linij pasazerskich (o takim lub in-
nym charakterze ruchu pasazerskiego) majg byc
uzyte.

Stosowanie w ostatnich czasach silnikéw spalino-
wych zamiast maszyn parowych jeszcze bardziej
sprzyja roznicowaniu typu statku morskiego.

Zroznicowanie typu statku sitg rzeczy pociaga za
sobg daleko idaca specjalizacje przedsiebiorstw ze-
glugowych. Jak juz poprzednio zaznaczytem, optacal-
nos$¢ tych przedsiebiorstw zalezy przedewszystkiem
od stopnia zatrudnienia statkdw, a wiec od pozyski-
wabnia dla nich na czas i w dostatecznej ilosci tadun-
kéw badZ pasazerow. Jest to zadanie tern tatwiejsze,
im bardziej jednostajny jest tabor danego przedsie-
biorstwa, pozwalajgcy na zeSrodkowanie dziatalnosci
akwizycyjnej w jednym kierunku.

Dlatego tez odpowiednio do rodzaju towaru prze-
wozonego — badz charakteru ruchu pasazerskiego na
danym szlaku i regularnosci utrzymywanych pota-
czen — rozrézniamy zegluge trampowa, regularng
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Statek silnikowy, pojemnosci okoto 2.000 tonn,
przystosowany do przewozu owocow.

zegluge towarowg i towarowo-pasazerskg, oraz ze-
gluge pasazerska.

Przedsiebiorstwa, operujgce trampami.

»~Tramp“ jest to statek ,widczega“, ktory nie
utrzymuje statej komunikacji pomiedzy dwoma albo
kilkoma okreSlonemi portami, lecz przechodzi przy-
godnie z portu do portu, zaleznie od miejsca przezna-
czenia towaru, ktory wiezie.

Najwieksza ilos¢ towardw wogdle jest przewozona
na ,,trampach® Sg to towary masowe — przewaznie
surowce — jak np. wegiel, ztom, ruda, zboze, bawetna,
drzewo, nawozy sztuczne i t. d.



Ruchomy bom podczas przetadunku.

W stosunku do swej objetosci i ciezaru towary te
sg przewaznie tanie i dlatego nie wytrzymujg stosun-
kowo drogiego przewozu kolejowego. To tez korzy-
stajg one z taniego frachtu morskiego nawet wow-
czas, gdy istnieje znacznie blizsze potgczenie kolejo-
we. MieliSmy doswiadczenie, ze przewoz kolejowy
polskiego wegla ze Slaska do Wegier kosztowat dro-
zej niz przewdz morski z Gdyni dokota Europy i na-
stepnie Dunajem. Przew6z morski staje sie tern bar-
dziej tani, jesli jest dokonywany przez przygodny
»~tramp“ w fadunku catookretowym.



Typowy ,,tramp“ parowy.
Tramp znamionujg: staba maszyna, mata szyb-
kos¢ — zwykle 8 do 10 weztow — brak pomieszczen
pasazerskich i t. zw. ,,bomy*“ (zérawie), sterczace do-
kota masztow. Bomy sg to prymitywne, blokowe urza-
dzenia przetadunkowe, stosowane do przetadunku na
lichtugi, oraz w wypadkach, kiedy port nie posiada
mechanicznych dzwigéw nabrzeznych.
Przedsigbiorstwa, pracujgce trampami, bardzo
czesto sg zwigzane finansowo z wytworcami lub eks-
porterami surowcOw i opierajg swoj byt przede-
wszystkiem na obstugiwaniu tych producentow badz
eksporterow danego towaru. W tych wypadkach
przedsigbiorstwa te jeszcze bardziej sie specjalizuja,
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stosujgc trampy specjalnie przystosowane do przewo-
zu danego towaru oraz do osobliwosci portéw, do
ktérych majg zawijac.

Do tej kategorji naleza:

przedsiebiorstwa, postugujace sie t. zw. ,col-
lierami®, specjalnie budowanemi do przewozu rudy
i wegla (weglowce) z uwzglednieniem glebokosci
I mozliwosci przetadunkowych odnosnych portéw;

przedsiebiorstwa, pracujace ,,tankami®, ktorych
wnetrze jest podzielone na szereg komér-zbiornikow
| ktore stuzg do przewozu ptyndw, np. olejow mineral-
nych, spirytusu i t. p.;

przedsiebiorstwa, postugujgce sie oceanicznemi
statkami-chtodniami do przewozu mrozonego migsa
z Argentyny do portéw europejskich.

Osobng kategorje stanowig przedsiebiorstwa, uzy-
wajace trampow owocowych. Sg to statki szybko-
biezne, posiadajgce szczegolnie dobrze wietrzone
a jednoczesnie izolowane pomieszczenia do przewoze-
nia owocow. Zwykle majg te statki kilka kabin dla
przygodnych pasazerow oraz dla personelu firm owo-
cowych, wysytajacych swych ludzi do przyjmowania
tadunkoéw owocowych, opieki podczas przewozu, prze-
tadunku i t. p.

Do trampow nalezy zaliczy¢ rowniez statki za-
glowe i zaglowo-silnikowe, na ktorych silnik ma zna-
czenie pomocnicze, t. j. uruchamia sie go wowczas,
gdy niema wiatru lub jest niepomy$iny oraz przy za-
wijaniu do portu — dla utatwienia manewru.

Zaglowo-silnikowe statki narazie nie sg specjalnie
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Nowoczesny ,,tramp* silnikowy,

budowane, lecz przerabia sie je z zaglowych przez
ustawienie silnika i sruby. W ten sposéb wiele za-
glowcéw, zbudowanych przed 50 i wiecej laty, Scig-
gnietych nieraz z ,,cmentarzysk® okretowych, odno-
wiono i przerobiono na statki zaglowo-silnikowe. Na-
lezy przypuszczaé, ze po wyczerpaniu zapasu istnie-
jacych zaglowcow — a juz dzi$ daje sie odczuwac
zwyzka cen na zaglowce — rozpocznie sie budownic-
two statkow zaglowo-silnikowych na wigkszg skale.

Przemawiajg za tern przypuszczeniem niezawodne
zalety statkow zaglowo-silnikowych do przewozenia
masowych tadunkéw w mniejszych iloSciach, sg to
bowiem mniegjsze statki, o pojemnosci od 200 do 2000
tonn. W poréwnaniu z trampami parowemi lub silni-
kowemi lepiej sie trzymajg na fali, a dzieki czescio-
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wej tylko zaleznosci od zapasow materjatow pednych
moga odbywac podrdze dalsze, nizby na to mogta, zda-
watoby sie, pozwoli¢ ich pojemnosc. Jako statki
mniejsze | 0 mniejszem zanurzeniu moga zawijac do
ptytkich portdéw, niedostepnych zazwyczaj dla wiek-
szego trampa parowego lub silnikowego. Lecz
najwiekszg ich zaleta jest tania eksploatacja, je-
zeli kapitan statku zada sobie trud wykorzystywa-
nia wiatru i umiejetnego uktadania kursow w zalez-
nosci od wiatru.

Ta ostatnia okolicznoS¢ ma znaczenie rozstrzyga-
jace, jesli chodzi o strukture przedsiebiorstwa, uzy-
wajgcego tego rodzaju statkOw.

Jak wykazuje doswiadczenie, przedsiebiorstwa,
postugujace sie statkami zaglowo-silnikowemi, najle-
piej prosperuja, jesli sg oparte na inicjatywie pra-
cownikow, t. j. jesli pracownicy, a przynajmniej ich
czes¢, sa bezposrednio zainteresowani w dochodowo-
Sci przedsiebiorstwa. W praktyce sg to mate spotki,
pracujgce tylko jednym statkiem. Do spotki zawsze
nalezy kapitan, a nieraz rowniez sternik i motorni-
czy, a wiec ludzie, od ktérych bezposrednio zalezy
oszczedna eksploatacja statku.

Znam wypadek, ze kapitan, bedacy wiascicielem
statku, jednoczes$nie finansuje przewozony przez
niego towar, t. j. przy przyjmowaniu tadunku wy-
ptaca cze$C jego wartosci zatadowcy i nastepnie od-
nosng sume potraca sobie przy wydawaniu fadunku
odbiorcy, przyjmujac w ten sposob czes¢ ryzyka han-
dlowego na siebie, za co tez bierze udziat w zyskach
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,, Tramp“ zaglowy
tranzakcji. Taki proceder znakomicie ufatwia akwi-
zycje tadunkow, gdyz eksporter w tych warunkach
nabiera pewnosci, ze fadunek bedzie sprawnie dostar-
czony. Ow kapitan, armator i kupiec w jednej osobie,
pracuje statkiem zaglowo-silnikowym, pojemnosci
okoto 500 tonn, pomiedzy portami Battyku i morza
Pdtnocnego. WartosSC swego przedsigbiorstwa ocenia
na 150.000 zt i powiada, ze daje mu ono do 40% czy-
stego zysku... i to w czasie, kiedy prawie wszystkie
wielkokapitalistyczne przedsiebiorstwa zeglugowe
zasadniczo sg deficytowe i albo bankrutujg, albo
utrzymujg sie dzieki zasitkom rzadowym. Oczywi-
scie, zysk ten jest mozliwy dzieki zapobiegliwosci
I przemyslnosci kapitana-armatora; ten sam statek
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Przekrdj statku, wypetnionego tadunkiem mieszanym.

w zarzadzie wiekszej i — z natury rzeczy — mnigj
lub wiecej zbiurokratyzowanej organizacji mogtby
byC rowniez deficytowy. Nie znaczy to takze, ze przy-
ktad przytoczony a tak jaskrawy — jest norma.
Przedsiebiorstw armatorskich, pracujgcych wieksze-
mi, matemi | bardzo matemi statkami zaglowo-silni-
kowemi, stanowigcemi wiasnos¢ kapitana lub cze-
sciowo zatogi, jest wiele i, oczywiscie, nie kazde
z nich daje wysokie zyski. Faktem jest jednak, ze
przedsiebiorstw takich jest coraz wiecej. Silnik spali-
nowy, usuwajac najwieksza wade zaglowca — jego
zaleznos¢ od wiatru — wskrzesza starodawne sto-
sunki w zeglarstwie. Ktozby to mogt przewidziec, ze
staromodny zagiel, skazany na zagtade, w ostatniej
chwili znajdzie wiernego sojusznika w najnowocze-
sniejszym tworze techniki — silniku spalinowym —
| ze razem rozpoczng ofensywe przeciwko wspolnemu
rywalowi — maszynie parowej!

Regularne linje towarowe i towarowo-pasazerskie.

Towary stosunkowo drozsze sg nabywane, a wiec
| przewozone, w mniejszych naogot iloSciach. Sg to
towary t. zw. potmasowe i drobnicowe, przewozone
na statkach linij regularnych jako tadunek ,miesza-

Przedsigbiorstwa morskie 3
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Dzwigi pokladowe, wytadowujace przez burte statku

ny“ w odroznieniu od tadunkéw ,,catookretowych”
towaru niskocennego — masowego, przewozonego na
trampach.

Kupiec, handlujagcy towarem drozszym, chetnie
sprowadza mniejsze ilosci takiego towaru, gdyz nie
chce wyktadac zbyt wielkiego kapitatu naraz i nara-
zaC sie na niebezpieczenstwo, ze towar nie zostanie
wyprzedany, cena za$ tymczasem spadnie. Z drugiej
strony kupiec nie chce zosta¢ bez towaru i dlatego
jest zainteresowany, aby towar nadchodzit regular-
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nie, w Scisle okreslonych odstepach czasu. Takie
oto okolicznosci stwarzajg potrzebe przedsiebiorstw
zaglugowych, postugujgcych sie statkami przystoso-
wanemi do przewozenia mniejszych tadunkow (t. j.
roznych towarow w mniejszych ilosciach, przezna-
czonych dla szeregu odbiorcéw) w naprzod okreslo-
nych, mozliwie réwnych odstepach czasu.

Zwykle sg to statki szybsze niz trampy i posia-
dajg wiekszg ilos¢ dobrze izolowanych i szczelnie za-
mykanych pomieszczen — sktadnic. Zamiast bomow
maja czesto na pokladzie przy burcie dzwigi mecha-
niczne, podejmujace tadunki ciezaru 1 do 2 tonn. Od-
bywajg one podrdze stale pomiedzy temi samemi por-
tami i podtug ustalonego rozktadu jazdy.

Statki linij regularnych sg lepiej zbudowane i ma-
ja stosunkowo silniejsze maszyny napedowe, sg wiec
drozsze w budowie i eksploatacji. Ponadto przymus
opuszczania portu zgodnie z rozkladem jazdy i to
niezaleznie od tego, czy jest tadunek, czy nie, ogrom-
nie zwieksza ryzyko podrézy deficytowych lub nie-
dostatecznie optacanych. Warunki te powoduja, ze
stawki przewozowe na linjach regularnych sg znacz-
nie wyzsze niz przy przewozie trampami. Dlatego tez
tylko w wyjatkowych wypadkach optaci sie przewo-
zi¢ linjg regularng towary masowe, chyba ze linja
taka przyjmie towar — np. cement w beczkach —
jako balast i zgodzi sie na odpowiednio niskg stawke.

Nie zawsze jest to jednak mozliwe, gdyz armato-
rzy linij regularnych porozumiewajg sie pomiedzy
sobg, co do utrzymania frachtow na pewnym pozio-

3
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Statek towarowo-pasazerski.

mie. Odnosne uchwaty armatoréw zapadajg na mie-
dzynarodowych zjazdach, czyli t. zw. ,konferen-
cjach®. Wobec tego, ze w poszczegdlnych obszarach
geograficzno-handlowych sg odmienne warunki na-
turalne i gospodarcze, ustala sie odmienng wysokosc¢
stawek frachtowych dla poszczegdlnych obszarow.
W zwigzku z tern rozrézniamy np. konferencje bat-
tycka, konferencje atlantycka i t. d.

Towarowe linje regularne — ze wzgledu na wiek-
szg szybkos¢ (11—14 weztdw) oraz regularno$¢ —
maja warunki ku temu, aby przewozi¢ pasazerow. To
tez bardzo czesto statki towarowe takich linij zawie-
rajg po kilkanascie lub kilkadziesigt kabin pasazer-
skich i rozwijajg ozywiong dziatalnos¢ reklamowa
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w celu werbowania pasazerow. Zwiaszcza w ostat-
nich latach — latach kryzysu — daje sie zauwazyc,
ze w miare spadku ilosci podréznych na luksusowych
statkach pasazerskich, linje towarowo-pasazerskie
jako tansze cieszg sie coraz wiekszem powodzeniem.

W zwigzku z tern wiele regularnych linij towaro-
wych nagwaitt buduje na swych statkach kabiny pa-
sazerskie. Tak uczynita miedzy innemi American-
Scantic Ling, amerykanska linja, utrzymujaca regu-
larng komunikacje, doniedawna tylko towarowa, po-
miedzy New-Yorkiem, a portami battyckiemi i ma-
jaca w Gdyni wiasng agenture oraz skiady.

Do osobnej kategorji linij towarowych i towaro-
wo-pasazerskich nalezy zaliczy¢ linje ,,zywnoscio-
we*, przystosowane do przewozenia artykutéw zyw-
nosciowych, jak bekony, masto, jaja, ryby, Swieze ja-
rzyny, zywe kwiaty i t. d. Takie linje sg znamienne
dla szlakow miedzy Anglja a pobliskiemi krajami,
ktére Anglje zywig, a wiec przedewszystkiem Holan-
dja, Danja, potudniowg Szwecja i — w ostatnich cza-
sach — réwniez Polska. Polsko-Brytyjskie Towarzy-
stwo Okretowe w Gdyni nalezy do takiej wiasnie ka
tegorji przedsiebiorstw zeglugowych, a trzy jego
statki towarowo-pasazerskie ,,Lech® ,Lwow" i ,,Lu-
blin“ naleza do najnowocze$niejszych statkow tego

typu.
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Linje pasazerskie.

Dawniej rzadko podrézowano morzem. Przygod-
ny pasazer, jesli nie byt bogatym kupcem lub dygni-
tarzem, zwykle sie umieszczat na poktadzie lub gdzie$
na workach czy pomiedzy beczkami i skrzyniami
w skiadnicach statkébw. Gdy zachodzita potrzeba
przewiezienia wiekszej ilosci ludzi, przystosowywano
do ich umieszczenia sktadnice i obcigzano statek ba-
lastem.

Dopiero ruch emigracyjny do Ameryki wywotat
potrzebe przedsiebiorstw przewozu pasazeréw stat-
kami umyslnie do tego budowanemi, roznigcemi sie
od statkéw towarowych nietylko urzgdzeniami we-
wnetrznemi, ale zasadniczemi elementami, zaleznemi
od catoksztattu konstrukcji.

Przedsiebiorstwa te natrafity na doskonatg kon-
junkture. Ruch wychodzczy wzmagat sie z miesigca
na miesiac, osiggajac na poczatku tego stulecia licz-
be, przekraczajaca 1,000.000 osob rocznie. Duze zy-
ski, ptynace z przewozu wychodzcow, zachecaty do
wkiadania kapitatu w budowe coraz to wiekszych,
szybszych i lepiej urzadzonych oceanicznych statkdéw
pasazerskich, ktore poza bagazem pasazerow i wor-
kami z pocztg biorg minimalng ilos¢ tadunku handlo
wego, gdyz znaczng czes¢ tonazu zajmujg silne ma-
szyny napedowe oraz odpowiednio wielkie zapasy
materjatow pednych (Weglel ropa).

Précz pomieszczen dla wychodzcow takie statki
posiadajg zbytkowne pomieszczenia dla podroznych

38



Basen do ptywania na wioskim statku pasazerskim
»Saturnia®.

I i Il klasy, wiaczajac w to sale koncertowe, dan-
cingowe, gimnastyczne i kapielowe, bibljoteki, bary
It d

Ograniczenie emigracji do krajow Ameryki, zwia-
szcza do Standw Zjednoczonych, ktore nastgpito po
wojnie Swiatowej, w znacznej mierze wstrzymato
ruch statkdw pasazerskich przez Atlantyk. Wytonita
sie mysl uzywania bezrobotnych statkéw pasazer-
skich do zbiorowych wycieczek krajoznawczych
I rozrywkowo-wypoczynkowych. W zwigzku z tern
poczeto przebudowywac dawniejsze pomieszczenia
emigranckie na kabiny dla uczestnikdw wycieczek,
nowe za$ statki pasazerskie, obecnie budowane, za-
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stosowujac sie do nowej konjunktury, zmniejszaja
pomieszczenia emigranckie, zwiekszajg za$ pomie-
szczenia Il i 1 klasy.

Jesli chodzi o mniejsze statki pasazerskie — do
obstugi krétszych szlakéw — to przedsiebiorstwa,
pracujace takiemi statkami, powstajg tam, gdzie
potozenie geograficzne lub uksztattowanie wybrzezy
wytgcza lub czyni mniej niebezpieczng konkurencje
komunikacji kolejowej. Np. ruch pasazerski pomie-
dzy Anglja a Francjg, Danjg a Szwecja, Estonjg
a Finlandja sitg rzeczy odbywa sie na statkach pasa-
zerskich. W Norwegji, gdzie fiordy gteboko wecinaja
sie w wybrzeze, wiele miejscowosci korzysta wytacz-
nie z morskiej komunikacji pasazerskiej.

Istniejg przedsiebiorstwa zeglugi pasazerskiej,
ktére specjalizujg sie w przewozeniu podrdznych
szczegblnego typu, np. patnikow mahometanskich,
udajacych sie do Mekki z portow poétnocno-afrykan-
skich, indyjskich i morza Czarnego. Statki, ktoremi
podrdzuja ci pasazerowie, majg obszerne i specjalnie
urzadzone umywalnie, umozliwiajgce poboznym wy-
konywanie podczas podrézy pewnych praktyk reli-
gijnych, zwigzanych z myciem sie. W Ameryce ist-
niejg natomiast przedsiebiorstwa przewozenia kuli-
sow chinskich. Przedsiebiorstwa te précz statkow
pasazerskich posiadajg specjalne statki do przewoze-
nia ,,chinskich zwiok*. Sprzedajac bilet kulisowi,
przedsiebiorstwa te pobierajg jednocze$nie zaplate
za przewiezienie zpowrotem jego zwilok w razie
Smierci na obczyZnie. W tym celu sg utrzymywane
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specjalne agentury, ktore pozostajq z kulisem w cig-
gtej stycznosci, aby w razie jego smierci i pogrzeba-
nia na terenie Ameryki po pewnym czasie dokonac
ekshumacji i suszenia pozostatych resztek, ktore sg
przewozone do Chin i doreczane rodzinie badz tez
gminie. Proceder ten odnosne firmy armatorskie wy-
konywajg z wielkg dokfadnoscig, aby sie nie narazi¢
bardzo czujnej opinji kuliséw, od czego zalezy docho-
dowos$C przedsiebiorstwa.
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PRZEDSIEBIORSTWA PORTOWE



A. Przedsiebiorstwa portowe, obstugujace statek.

Pilotaz.

Zawijajac do portu, statek ,,przyjmuje pilota®
ktory spotyka statek nieraz daleko przed portem, na
otwartem morzu. Jest to pierwsze zetkniecie sie
Z portem, pierwsze wiadomosci o porcie.

Pilot wprowadza statek do portu i stawia na za-
wczasu przygotowanem dla niego miejscu.

Dla statkow wiekszych — zwykle powyzej 3.000
tonn — korzystanie z ustug pilota w wiekszosci por-
tow jest przymusowe, port bowiem jest zaintereso-
wany w tern, zeby nie byto awaryj, ktore zawsze mu
szkodza, stwarzajgc opinje niebezpiecznego, Zle ad-
ministrowanego i t. d. A przytem — wbrew mniema-
niu laika — znacznie wiecej awaryj zdarza sie w por-
tach niz na otwartem morzu, gdyz stosunkowo cia-
sne baseny i przejScia w porcie ogromnie utrudniajg
manewrowanie statkiem.

Przymusowe korzystanie z ustug pilota przy za-
wijaniu do portu nie wytgcza dobrowolnego korzy-
stania z nich poza obrebem portu w wypadkach, kie-
dy kapitan statku nie zna farwateréw i locji danych
okolic lub gdy locja wskazuje szczegdlnie trudne wa-
runki zeglugi wpoblizu danego wybrzeza. Wéwczas
kapitan, nie chcac brac¢ odpowiedzialnosci, podaje sy-
gnat, zadajacy pilota, i czeka na jego przybycie.

Piloci sg funkcjonarjuszami portowymi, otrzy-
mujacymi state wynagrodzenie albo tez procent od
optat, pobieranych przez port za ustugi pilotow.
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Nowoczesny holownik silnikowy mocy 270 MK.

Najczesciej jednak piloci sg zorganizowani
w zwigzku zarobkowym, uznanym przez wiadze por-
towe, samorzadowe albo panstwowe i obstugujgcym
port lub dany odcinek wybrzeza, pobierajgc optaty
podiug ustalonej taksy.

Holownictwo i ratownictwo.

Przy zawijaniu do portu i wychodzeniu z portu,
Co jest nieraz potaczone z wykonywaniem trudnych
manewrdw, statek postuguje sie jednym holowni-
kiem, albo kilkoma naraz.

Holownictwo jest prowadzone przez administra-
cje portu, przez przedsiebiorstwa zeglugowe lub inne,
traktujgce holownictwo jako dodatkowe zatrudnie-
nie, albo tez przez specjalne przedsiebiorstwa holow-
nicze.
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W ostatnim wypadku sg to przedsiebiorstwa zwy-
kle mniejsze, pozostajagce pod bezposrednim zarza-
dem przedsiebiorcy. Jak wykazuje doswiadczenie,
tylko takie przedsiebiorstwa sg dochodowe, co sie
ttumaczy tern, ze z natury rzeczy bardzo ruchliwa ro-
bota holownika w porcie moze by¢ wykonana z wigk-
szym lub mniejszym nakfadem czasu i kosztow, za-
leznie od celowego dysponowania taborem przez kie-
rownika przedsiebiorstwa oraz dobrej woli i inicja-
tywy kapitana.

Pewng role odgrywa tu i wigksza gietkos¢ taksy
optat za korzystanie z holownika, ktérg przedsiebior-
ca indywidualny bardziej zyciowo dostosowuje do po-
szczegblnych wypadkow. Przedsigbiorca umie tez
stawac sie potrzebnym swemu klientowi-kapitanowi
obstugiwanego statku, za co tez kapitan chetnie
ptaci.

Miatem moznos$¢ stwierdzi¢ w New Yorku, gdzie
port w 70% jest zmonopolizowany przez ogromne
przedsiebiorstwo ,,Bush Terminal®, ze doktadato ono
po kilkanascie tysiecy dolarow rocznie do swego wy-
dziatu holowniczego, gdy w tym samym czasie nie-
wielkie przedsiebiorstwo holownicze pewnego Nor-
wega szybko sie dorabiato na holownictwie, pracujac
taniej i znacznie sprawniej.

Przedsiebiorstwa holownicze sg zwykle jednocze-
$nie przedsiebiorstwami ratowniczemi. Te same ho-
lowniki, ktére pracujg w porcie — oczywiscie, jesli
jest ich dostateczna iloS¢ — przychodzg statkom
Z pomocg W razie awaryj, ktore sie zdarzaja najcze-
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Typowy holownik parowy mocy 300 MK

sciej w porcie lub w najblizszych jego okolicach,
kiedy statek zbliza sie do wybrzeza. Zegluga wpo-
blizu wybrzezy jest z natury rzeczy zawsze niebez-
pieczna, gdyz tu najczesciej znajdujg sie mielizny,
podwodne skaty i, wreszcie, ruch statkow jest wiek-
szy, a wiec wieksze tez prawdopodobienstwo zderzen.

Ratownictwo jest zazwyczaj zawodem zyskow-
nym, gdyz, podtug prawa morskiego, porzucony
przez zatoge statek przypada wraz z towarami, ra-
townikowi. W wypadkach, kiedy statek nie jest po-
rzucony, wynagrodzenie za prace ratunkowa oblicza
sie na godziny zatrudnienia holownikéw, a godzin
tych jest zwykle bardzo wiele.

Oczywiscie, dziatalno$¢ ratownicza jeszcze bar-
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dziej niz zwykta praca holownikdow w porcie wymaga
sprawnego i pomystowego kierownictwa i jest swoi-
stem polem dziatania stosunkowo matych przedsie-
biorstw, pozostajagcych pod osobistym zarzadem wia-
sciciela.

Ratownictwo portowe nalezy odroznia¢ od wiel-
kich przedsiebiorstw o miedzynarodowym zasiegu,
wyspecjalizowanych w ,,ratowaniu“ w znaczeniu wy-
dobywania statkow juz zatopionych oraz znajduja-
cych sie na takich statkach wysokocennych towa-
row, a nawet ludzi, jak to bywa przy zatonieciu todzi
podwodnych.

Takie przedsiebiorstwa postuguja sie specjalnemi
statkami ratowniczemi oraz przyrzagdami i kadrami
nurkow, a jezeli w zakres ich dziatania wchodza
tez roboty przy ukladaniu i naprawie podwodnych
kabli telegraficznych, to i specjalnemi statkami ka-
blowemi.

Szyphandlerka.

Jedng z pierwszych trosk kapitana statku po za-
winieciu do portu jest zaopatrywanie sie w zapasy
Zywnosci oraz przedmioty oporzadzenia. Wszystkie
te sprawy zatatwia firma szyphandlerska we wia-
snym zakresie albo — gdy czegos nie moze dostar-
czy¢ sama — wyszukuje badz poleca odnosne firmy,
ktére moga zadanie zaspokoic.

Szyphandlerka jest z istoty swej przedsiebior-
stwem, wymagajagcem znacznego kapitatu zaktado-
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Suchy dok przed wprowadzeniem statku,

wego i obrotowego, a to z tego wzgledu, ze statek jest
odbiorcg bardzo réznorodnych artykutdw: od igly
i lin okretowych najrozmaitszych wymiaréw az do
tancuchow, Swiezego miesa i maki. Szczegdlnie rozwi-
niety jest dziat farbiarski, gdyz statek nowoczesny,
ratujgc sie od rdzy, jest ciggle malowany.
Porzadna szyphandlerka powinna mie¢ do 2.000
I 3.000 pozycyj w katalogu i faktycznie wykazac sie
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posiadaniem zapasu tyluz rodzajow artykutéw
w swych sktadach.

Skiady te musza by¢ koncesjonowanemi sktadami
wolnoctowemi, gdyz szereg artykutdw sprowadza sie
z zagranicy, lecz ze wzgledow konkurencyjnych ar-
tykuty te nie mogg by¢ obcigzone ctem. Inaczej kapi-
tan powstrzymatby sie od zakupu takich artykutow
alboby sie ograniczyt do minimalnych ilosci, potrzeb-
nych na czas zeglugi do nastepnego portu.

W portach mniejszych szyphandler jest jednocze-
snie dostawca wegla bunkrowego lub ropy, w wigk-
szych — artykuty te sg sprzedawane przez specjalne
firmy.

Odkazanie i deratyzacja.

Od statku, przybywajacego z kraju, w ktérym
wybuchta epidemja, wymaga sie Swiadectw odkaze-
nia (dezynfekcji) i wytepienia szczuréw (deratyza-
cji). Inaczej taki statek nie jest dopuszczany do por-
tu i zmuszony jest odby¢ kwarantanne, ktora trwa po
kilka tygodni, odpowiednio do rodzaju epidemji,
ktorg zagraza.

Niezaleznie od tego, wiekszos¢ krajow wymaga
od statkow pasazerskich posiadania $wiadectw o do-
konywaniu odkazania i deratyzacji co najmniej raz
na pét roku, od czego kraje te uzalezniajg wydawanie
»patentu” na prawo werbowania pasazeroOw na swo-
ich terytorjach.

W zwigzku z tern w portach istniejg przedsiebior-

Przedsigbiorstwa morskie 4
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,Paris”, francuski transatlantycki~statek pasazerski
w ptywajacym doku, podnoszacym statki o ciezarze
do 46.000 tonn.

stwa, ktore pod nadzorem wiadz miejscowych doko-
nywajg odkazenia i deratyzacji statkOw.

Za najbardziej skuteczny jest uznany sposob od-
kazania i deratyzacji statkdw zapomoca cyjanku po-
tasu w postaci gazu trujgcego, ktory nietylko zabija
wszelkie zyjatka, ale unieszkodliwia rowniez jajka,
ztozone przez nie.

Przedsigbiorstwo wymaga utrzymywania odpo-
wiednio wyszkolonego personelu w ilosci 5 do 10 lu-
dzi. Wynagrodzenie tych ludzi, ktorzy zreszty cze-
sciowo mogg by¢ zatrudnieni gdzie indziej i w in-
nym charakterze, stanowi gtowny wydatek przedsie-
biorstwa.
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Doki i warsztaty.

Podwodna cze$¢ kadtuba statku obrasta wodoro-
stami, co powoduje zmniejszenie szybkosci statku
i zkolei konieczno$¢ wprowadzania go w odstepach
kilkunastu miesiecy do doku dla oczyszczania i ma-
lowania.

Doki bywajg suche i ptywajace.

Suchy dok jest wykopany w ziemi i odgrodzony
od morza szczelnie zamykajgcemi sie wrotami. Przy
wprowadzeniu statku do doku wrota sie otwiera,
wskutek czego woda wypetnia dok tak, ze poziom
wody w nim wyréwnywa Sie z poziomem morza.
Wowczas statek wptywa do doku, wrota sie zamy-
ka i wode wypompowuje. W miare wypompowywa-
nia wody statek osiada na utozonej na dnie doku pod-
stawie, dostosowanej do ksztattu zewnetrznego stat-
ku tak, aby ciezar statku byt roziozony mozliwie
rownomiernie na wszystkie punkty oparcia.

Znacznie czesciej spotyka sie doki ptywajace. Jest
to ptywajgca platforma z wysokiemi burtami, ktora,
obcigzona balastem wodnym, zanurza sie na odpo-
wiednig glebokosS¢. Po wprowadzeniu statku wypom-
powuje sie balast wody z komoér doku, ktory sie
przez to wynurza, podnoszac wprowadzony nan sta-
tek.

W burtach mieszczg sie niektore urzadzenia war-
sztatowe na wypadek, gdy chodzi nietylko o oczy-
szczenie 1 pomalowanie, ale i 0 naprawe uszkodzonej
burty statku.

Poszczegblne czesci i mechanizmy statkow sg na-

4%
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W doku. Statek z uszkodzong przy zderzeniu burta.

prawiane badz robione w warsztatach okretowych,
znajdujacych sie na brzegu przy wodzie. Dokony-
wajg one zwykle nietylko naprawy statkow, znajdu-
jacych sie w dokach, ale budujg nowe statki, zakia-
dane na ,stoczni. W wigkszem znaczeniu stocznie
stanowi pochylnia nad brzegiem morza, na ktérej
jest budowany kadtub statku, a po zakonczeniu bu-
dowy — staczany na wode. Oczywiscie, prdcz po-
chylni do budowy statku sg potrzebne rusztowania
I dzwigi do ustawiania zelaznych ptyt, belek roznego
rodzaju i zeber, z ktérych kadtub statku jest monto-
wany.
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W szerszem i najczesciej uzywanem znaczeniu
»stocznia“ jest przedsiebiorstwem budowy i napra-
wy statkdw, a wiec obejmujgcem i warsztaty i doki.
Sg to wielomiljonowe przedsiebiorstwa rzadowe lub
prywatne, administrowane przez zarzad portu.

ZaznaczyC jednak nalezy, ze najwieksze stocznie
na Swiecie nie wyrabiajg wszystkich czesci statku
we wiasnym zakresie. Czesci statku i poszczegdlne
mechanizmy sg wyrabiane w poszczegolnych hutach
I warsztatach w gtebi kraju i dostarczane stoczni
w stanie gotowym. Tylko w wypadku jezeli przemyst
krajowy nie jest w moznosSci dostarczy¢ poszczegol-
nych czesci i mechanizmow, wykonywa sie je w war-
sztatach stoczni. Pod tym wzgledem zachodzi roz-
nica pomiedzy krajami o starej tradycji morskiej,
jak Anglja, Francja, Holandja, gdzie przemyst kra-
jowy oddawna obstuguje budownictwo morskie i za-
stosowuje sie stopniowo do coraz nowych jego wy-
magan, a krajami, gdzie nowoczesne budownictwo
okretowe powstato w szybkiem, rewolucyjnem tem-
pie, jak Niemcy, Wiochy, Rosja i Stany Zjednoczone.
W tych ostatnich krajach stocznie we wiasnym za-
kresie wyrabiajg prawie wszystko dla statku, otrzy-
mujac z hut pétfabrykaty. We Francji natomiast wi-
dziatem stocznie, ktére posiadajg stosunkowo mate
warsztaty o charakterze warsztatow podrecznych
I sg wihasciwie miejscem montazu statkdw. Zato
w okolicach jest petno wiekszych lub mniejszych fa-
bryczek, warsztatbw i warsztacikbw, wyrabiaja-
cych czesci statkOw i mechanizmy na zamoOwienie
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Statek w stoczni podczas budowy.
stoczni. Mozna spotka¢ nieraz sklepikarza lub wie-
Sniaka, ktory ma w swym domku warsztat o elek-
trycznym napedzie i wyrabia ,,drobiazgi“ dla stocz-
ni, taczac te prace ze swg pracg zawodowa.

System taki jest stosowany zresztg nietylko przy
budowie statkdw, ale i w innych gateziach przemystu,
jak w automobilizmie, lotnictwie, tkactwie i t. d.

B. Przedsiebiorstwa portowe, obstugujgce statek
| towar,

Maklerka okretowa.
W dzisiejszych warunkach handlu morskiego ka-
pitan nie jest zazwyczaj ani wkascicielem lub wspol-
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nikiem statku, ani wiascicielem towaru lub powier-
nikiem kupca, dysponujagcym towarem w jego imie-
niu. Kapitan dzisiejszy jest specjalistg od kierowania
statkiem i w tym charakterze rozporzadza zatoga.
Wszystkie inne czynnosci dawnego kapitana wyko-
nywajg dzi$ specjalne przedsigbiorstwa, znajdujace
sie w porcie.

Do liczby takich przedsiebiorstw nalezg przede-
wszystkiem przedsiebiorstwa maklerki okretowej.
Makler okretowy jest przedstawicielem armatora
I w jego imieniu ,klaruje” statek, t. j. zatatwia
w urzedach portowych formalnosci, zwigzane z przy-
byciem statku i jego wyjSciem z portu, uiszcza
optaty stad powstate, oraz ponosi wszelkie lub
czes¢ kosztow, zwigzanych z postojem statku w por-
cie. Czyni to na rachunek wiasciciela statku, do-
dajac swojg prowizje za czynnoSci klaringowania
| procenty od wytozonych pieniedzy. Naleznosci
te makler okretowy potrgca sobie z naleznosci
za niedoptacony fracht, pobierany od odbiorcy to-
waru, albo — jesli fracht zostat zaptacony zgory
przez zatadowce — wystawia odpowiedni rachunek
armatorowi.

Jako przedstawiciel armatora, odpowiedzialnego
za dostarczenie tadunku, makler okretowy otrzymuje
odpis ,,manifestu”, t. j. dokumentu, zawierajgcego
liste wszystkich towarow, zatadowanych na okret,
| jest obecny przy wydawaniu towaru poszczegolnym
odbiorcom lub ekspedytorom, na ktérych sg wysta-
wione poszczegolne listy przewozowe czyli t. zw. ko-

95



Dok ptywajacy w Gdyni, wtasnos¢ Sp. Akc. ,Stocznia Gdynska“.

nosamenty, wykazane w manifescie. Makler okreto-
wy zatatwia wszelkie sprawy statku w porcie badz
we wiasnym zakresie, badz tez poleca odpowiednie
firmy i instytucje. Naistotniejszg funkcjg maklera
okretowego jest przygotowanie dla statku tadunku
na dalszg lub powrotng podrdoz. W tym celu makler
okretowy rozwija akcje akwizycyjng, sktadajac po-
szczegOlnym wytwoércom i ekspedytorom oferty na
przewoz towardw albo tez przyjmujgc od nich pro-
pozycje skalkulowania kosztéw przewozu towaru
I doradzajgc im wykorzystanie tego lub innego stat-
ku, jako najlepiej przystosowanego do przewozu da-
nego towaru.

Jak z tego wynika, makler okretowy musi mie¢
szczegblne zaufanie armatora oraz krajowych eks-
porterow. Gdy sie rozporzadza temi atutami, nie po-
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trzeba zbyt wielkiego kapitatu na prowadzenie ma-
Klerki okretowej, gdyz wydatki na poszczeg6lne
statki rzadko przekraczajg kilkanascie tysiecy zio-
tych. W praktyce jednak wieksza czes¢ maklerow
okretowych sg to firmy wielkokapitalistyczne, nieraz
uczestniczace finansowo albo w przedsiebiorstwach
armatorskich, albo w wywozie i uprawiajgce polityke
frachtowg na korzyS¢ odnosnych przedsiebiorstw.
Tego rodzaju zwigzanie jest nieraz wykorzystywane
przez mate, poczatkujace i niezalezne maklerki okre-
towe, ktére, dajac dogodniejsze oferty czyto arma-
torowi, czy eksporterowi zdobywajg sobie dobre imig
I Klientele.

Zarobek brutto agenta okretowego od kazdego
statku przez niego obstuzonego wynosi od do 5%
od wartosci tadunku, zaleznie od tonazu statku, wy-
sokosci uzyskanej stawki frachtowej i ogolnej sumy
za fracht.

Najbardziej zyskowne operacje maklera okreto-
wego polegaja na ,,charterowaniu® statkdw, t. j. wy-
najmie statkbw w imieniu i na rachunek eksportera.
Statek moze by¢ zaczarterowany na okreslong podroz
albo na czas (time charter), gdy chodzi o kilka lub
kilkanascie podrdzy blizej nieokreslanych. W tym
wypadku umowa najmu moze zawieraC zastrzezenie,
ze administrowanie statkiem przechodzi na najemce.
Administracje taka, potgczong z wydatkami pienigez-
nemi, najemca chetnie odstepuje maklerowi okreto-
wemu, ktory z natury rzeczy jest do tego bardziej
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Francuski _statek pasazerski ,,Georges-Philippar®,
pojemnosci 21.000 torm, w chwili staczania z po-
cr(?/lnl._Statek ten, jak wiadomo, tragicznie zginat
od pozaru w zatoce Perskiej podczas pierwszej
swej podrézy do Indo-Chin w 1933 r.

przystosowany i ktoéry chetnie wyktada wiasne pie-
nigdze, zwracane mu nastepnie z odpowiednim zy-
skiem przy rozrachunkach z najemcg. W tym wy-
padku wszystkie trzy strony majg powdd do zado-
wolenia: armator — gdyz zatrudnit swdj statek, eks-
porter — uzyskujgc w ten sposob stosunkowo tanszy
przewéz (fracht) i makler okretowy — zarabiajac na
tranzakcji jako posrednik oraz umieszczajgc swoj
kapitat w przedsiewzieciu, ktdérego powodzenie za-
lezy od jego osobistej pracy.
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Umowy najmu statkéw moga zawierac szereg za-
strzezen, okreslajgcych wzajemny stosunek armato-
ra i najemcy. Wprowadzenie tych lub innych zastrze-
zen zalezy od rodzaju towaru i obyczajow danego
obszaru geograficzno-handlowego. W Gdyni i Gdan-
sku najczesciej sg charterowane statki do przewozu
wegla na zasadach, znanych pod nazwa ,,Baltkon-
charter*.

Sztauerka.

Warunki optacalnosci nowoczesnej zeglugi wyma-
gaja kroétkich postojow w portach i szybkiego prze-
tadunku. Zatoga nowoczesnego statku, bardzo nie-
liczna w stosunku do ilosci towaru i szybkosci dzia-
fania nabrzeznych dzwigéw przetadunkowych, nie
jest w moznosci nadgazy¢ w rozmieszczaniu towaru,
tadowanego na statek, czy tez w przygotowywaniu
partyj towaru, ktore zabiera dzwig przy wytadunku.
W obu wypadkach sa potrzebni ludzie do po-
mocy. Takich ludzi, odpowiednio wykwalifikowa-
nych, dostarczajg przedsiebiorstwa sztauerskie.

Przedsiebiorstwa sztauerskie sg odpowiedzialne
nietylko za cato$¢ i umiejetne obchodzenie sie z to-
warami. Przy tadowaniu statku chodzi jeszcze o bar-
dzo wazng rzecz — o nalezyte rozmieszczenie towaru
na statku tak, aby sie potem nie przechylat na jedng
burte. Zrownowazenie statku wymaga wielkiego do-
Swiadczenia i znajomosci danego towaru, zwiaszcza
przy tadunkach catookretowych, t. j. gdy towar jest
jednolity, a wiec — zdawatoby sie — tylko jego obje-
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Warsztat stoczni Stiileken w Hamburgu.

tosC stanowi o ciezarze. W rzeczywistosci zaden to-
war nie jest w zupetnosci jednolity co do ciezaru.

Prawdziwg sztukg sztauerskag jest fadowanie
drzewa. Trzeba umieC trafnie oceni¢ ,,na oko* ciezar
poszczegolnych ilosci drzewa, ktore sie skladajg na
catookretowy tadunek. Kapitan nie ma czasu zapo-
zna¢ sie z towarem i dlatego nie posiada ,,wyczucia
wagi“, ktéra zalezy nietylko od rozmiarOw poszcze-
golnych klocow, belek i tarcicy (desek), ale réwniez
od gatunku drzewa.

Zdolny 1 dosSwiadczony sztauer jest potrzebny
rowniez przy tadowaniu wielu innych towarow, np.
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Schemat przetadunku.

gdy chodzi o stawianie jednej beczki lub jednej
skrzyni na drugg w kilka rzedow. Chodzi tu o trafng
ocene wytrzymatosci opakowan, znajdujacych sie
w dolnych rzedach.

Najlepsi sztauerzy zaczynali swa karjere od ro-
botnikow przetadunkowych.

Przedsiebiorstwa sztauerskie nie wymagajg wiel-
kiego kapitatu i sg oparte na zaufaniu.

Nalezy zaznaczy¢, ze wyrazOw ,sztauerka“
| ,,przedsiebiorstwa sztauerskie* uzytem jako najbar-
dziej przyjetych w Gdyni dla oznaczania przedsie-
biorstw, wykonywajacych roboty przetadunkowe na
statku. Wiasciwie przy przetadunku towarow syp-
kich, jak wegiel, zboze i t. p. czynnos¢ przetadunkowg
na statkach nazywa sie ,.,triming“, w spolszczeniu —
»trymerka“, Nalezy zaznaczyC rowniez, ze istnieje
wyraz ,,stewadoring® — w spolszczeniu ,,stywador-
ka“ — oznaczajgcy dokonywanie robét przetadunko-
wych wogdle, t. j. zarowno na statku jak i na brzegu.
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Stocznia Monfalcone w TrieScie, Wiochy.

W pierwszym wypadku stywadorka pokrywa sie
wiec ze sztauerkg (lub trymerka) — jest pomocg dla
kapitana i zwykle (o ile ,,charter* nie postanawia ina-
czej) optaca ja statek. W drugim wypadku ,,stywa-
dorka“ jest czynnoscig dostarczania towaru do burty
statku — przy tadowaniu albo od burty statku do
sktadu — przy wytadunku — i jest zawsze optacana
przez wiasciciela towaru czy ekspedytora.

W Gdyni sktady, jak np. Chtodnia Portowa i inne,
maja wiasny personal do robodt stywadorskich na
brzegu i stawiajg za warunek korzystanie z tego per-
sonelu, t. j. prowadzg stywadorke brzegowg we wia-
snym zakresie.

62



C. Przedsiebiorstwa portowe, obstugujace towar.

Agencja celna.

Towar przywozowy (importowany), jak réwniez
wywozowy podlega odprawie celnej. Formalnosci
Z tern zwigzane zatatwia w zastepstwie wiasciciela
towaru koncesjonowany lub niekoncesjonowany —
zalezy to od przepiséw danego kraju — agent celny.
Na podstawie doreczonych mu przez wiasciciela to-
waru dokumentow oraz ogledzin towaru, agent celny
sporzadza ,deklaracje celng“, wyszczegdlniajac
W niej cechy towaru, ktére stanowig o wysokosci
stawki celnej. Za zgodnos$¢ deklaracji ze stanem fak-
tycznym agent celny jest odpowiedzialny wobec
urzedu celnego. W razie niepewnosci co do cech to-
waru i w wypadkach, w ktorych tego wymagaja
przepisy celne — agent celny wystepuje z wnioskiem
do urzedu celnego o orzecznictwo rzeczoznawcow,
0 dokonanie laboratoryjnych pomiarow jednostko-
wych lub analizy chemicznej prébek i t. d.

Na zatatwieniu tego rodzaju formalnosci celnych
konczy sie whasciwa rola agenta celnego. Wobec tego
jednak, ze proces odprawy celnej Scisle sie wigze
z przetadunkiem, przewozem a nieraz tez z przetrzy-
mywaniem towaru w sktadach, wiec czynnosci agenta
celnego przeplatajg sie z czynnosciami ekspedytora.
To tez w praktyce agencja celna przetwarza sie
w przedsiebiorstwo ekspedycyjne lub przedsiebior-
stwo ekspedycyjne zatatwia czynnosci agenta cel-
nego we wiasnym zakresie.
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Przedsiebiorstwo ekspedycyjne
(spedycyjne).

Zadanie ekspedytora (spedytora) w waskiem
znaczeniu tego stowa sprowadza sie do dalszej wy-
sytki towaru, wytadowanego ze statku, pod adresem
odbiorcy albo tez do zatadowania towaru na statek,
zgodnie z instrukcjg wysytajacego towar. Ekspedy-
tor albo postuguje sie przy tem ro6znego rodzaju
przedsiebiorstwami pomocniczemi, jak np. przed-
siebiorstwami przetadunkowemi (stywadorskiemi),
sktadowemi, przewozowemi na terenie portu i t. d.,
albo tez sam wynajmuje robotnikow do przetadunku,
magazynuje towar w skladzie wiasnym lub wynaje-
tym, dostarcza towar wiasnym lub wynajetym tabo-
rem, np. samochodowym lub rzecznym. W praktyce
wieksze firmy ekspedycyjne majg wiasne skiady albo
tez jednocze$nie sg przedsiebiorstwami przewozo-
wemi.

Niezaleznie od tych czynnosci, zwigzanych z wy-
sytka towaru, przedsiebiorstwa ekspedycyjne na zle-
cenie eksportera dokonywaja inkasa towarowego,
t. J. smagaja naleznos¢ za towar od importera, jezeli
towar nie zostat optacony zgory lub w catosci.

Szczegoblnie wazng funkcjg eksportowg jest roz-
jemstwo (arbitraz) towarowe. W wypadkach sporu
albo prawdopodobienstwa sporu pomiedzy eksporte-
rem a importerem ekspedytor bierze probki towaru,
odsyta je eksporterowi i importerowi, a jedng prze-
chowuje u siebie jako dowod rzeczowy stanu faktycz-
nego. Bedac czynnikiem bezstronnym i dbajgcym

Przedsigbiorstwa morskie 5
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Pltywajacy dZzwig przetadunkowy, pojemnosci 4.000
tonn. ~ Podnosi ciezary do 250 tonn. DZwig _ ten,
uwazanﬁ za jedno z najznakomitszych rozwiazan
konstrukcyjnych w budownictwie morskiem, zostat
wykonany ~przez stocznie Armstronga w Anglji.

0 swojg reputacje kupiecka, ekspedytor szczegolnie
sie nadaje do roli rozjemcy badZ Swiadka w sporach
pomiedzy sprzedawcg a nabywca, t. j. eksporterem
I importerem, co do jakosci towaru.
Przedsiebiorstwo ekspedycyjne, niezaleznie od
tych czynnosci, zwigzanych z wysytkg towaru, bywa
w wiekszym lub mniejszym stopniu instytucjg kre-
dytowa w stosunku do swego klienta, wyktadajgc
pienigdze na opfacenie kosztow przewozu towaru ta-
kich, jak np. cto, skladowanie, optaty portowe, ubez-
pieczenie, korzystanie z dzwigdéw i t. d. Oczywiscie,
we wszystkich takich wypadkach ekspedytorzy doli-
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czajg sobie procent za udzielony kredyt lub biorg
udziat w zyskach handlowych. Sg wielkie firmy eks-
pedycyjne, ktére finansujg lub dopomagaja w finan-
sowaniu przywozu badz wywozu od wytworcy az do
nabywcy zagranicznego.

Jak widac, pojecie ekspedytora (spedytora) jest
nadzwyczaj rozciggliwe, obejmuje bowiem zaréwno
skromnego pracownika portowego, dziatajgcego cat-
kowicie na rachunek jakiejs firmy krajowej czy za-
granicznej i ktorego jedynym kapitatem jest zaufa-
nie tej firmy, jak rowniez wielkiego kapitaliste, roz-
porzadzajagcego duzym aparatem pracowniczym
I znacznym majatkiem w nieruchomosciach w nie-
jednym porcie.

Sktadownictwo.

Posiadanie i eksploatacja sktadéw towarowych
Z natury rzeczy wymaga wiekszego kapitatu, zwia-
szcza jesli sie taczy z udzielaniem ,,kredytow waran-
towych* t. j. pozyczek pienieznych pod zastaw skia-
dowanego towaru.

Szczegolnie zyskowna jest eksploatacja koncesjo-
nowanych sktadow, t. zn. wolnoctowych. Pod pewne-
mi warunkami, np. ztozenia kaucji, wladze skarbo-
wo-celne zezwalajg poszczegdlnym zastugujgcym na
zaufanie osobom lub firmom przechowywac na skia-
dzie towar nieoclony z tern, ze cto bedzie uiszczane
kazdorazowo przy wycofywaniu towaru czesciami.
Skfady, majace tego rodzaju przywilej, sg szczegol-
nem udogodnieniem dla kupca-importera, ktory,
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Chtodnia portowa w Gdyni, jedna z najwigkszych
w Europie.

oczywiscie, woli nie wyktada¢ odrazu catej nalezno-
Sci za cto w chwili nadejscia towaru, mogac uiszczaé
te nalezno$¢ czesciami w miare jego sprzedazy. Dla
tego tez sktady wolnoctowe majg wieksze mozliwo-
sci zyskiwania Klienteli.

Inaczej sie rzecz przedstawia ze skfadami, znaj-
dujgcemi sie w t. zw. strefie wolnoctowej.
Ro6znica miedzy niemi a skfadami wolnoctowemi po-
lega na tern, ze o ile ze sktadéw wolnoctowych towar
musi wyjsSC za temi samemi dokumentami, z ktéremi
przyszedt z zagranicy, a wiec nie moze byC przepa-
kowywany, obrabiany, przerabiany — o tyle w skia-
dach, znajdujacych sie w strefie wolnoctowej, moze
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by¢ przerabiany, obrabiany i przepakowywany
(oczywiscie, z wiedza wiadz celnych) i moze uzyskac
nowe dokumenty, odpowiadajgce nowym cechom,
jakie towar nabyt na terenie strefy wolnoctowe;j.

Ma to ogromne znaczenie i dla kupca, i dla pan-
stwa. Majac moznos$¢ przerobienia towaru w strefie
wolnoctowej, kupiec nabywa dany towar w postaci,
w jakiej on najtaniej kosztuje zagranicg I nastepnie
we wiasnym zakresie nadaje mu cechy potrzebne.
Panstwo zyskuje na tern, ze w ten sposéb mniej sie
wywozi waluty zagranice i ze sie zatrudnia wiasnych
obywateli-robotnikow, specjalistow, przedsiebiorcow
oraz, ze sie zuzywa materjat krajowy, zwykle po-
trzebny przy tego rodzaju przerobie.

Do osobnej kategorji sktaddéw nalezg sktady chto-
dzone (chtodnie) lub posiadajgce specjalne warunki
dla dokonywania pewnych czynnosci, koniecznych
przy danym towarze z towarem, np. sktady na Sledzie
solone, dojrzewalnie niektorych owocow potudnio-
wych, ,,pralnie” Sliwek suszonych i t. d. Oczywiscie,
eksploatacja takich skladow wymaga umiejetnosci
fachowych oraz odpowiednio wyszkolonego i zorga-
nizowanego personelu.

Lichterka.

Dla zaoszczedzenia kosztéw podwojnego przeta-
dunku oraz sktadowania na brzegu, przywieziony
statkiem do danego portu towar, majacy byc tranzy-
towany do innego portu statkiem, ktory jeszcze nie
nadszedt i jest oczekiwany za kilka dni — w miare
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Lichtugi typu ,szuty“, nowowybudowane, przed
spuszczeniem na wode.

moznosci jest wytadowywany na lichtugi czyli ber-
linki portowe i na nich pozostaje az do przyjscia od-
no$nego statku. W ten sposob lichtuga staje sie skia-
dem. Jest to skiad ruchomy, ptywajacy, co stanowi
jego zalete, bo nie wiadomo, przy jakiem nabrzezu
stanie oczekiwany statek, ktory ma zabra¢ towar
przechodowy (tranzytowy). Gdyby ten towar zostat
wytadowany do ktéregos sktadu na brzegu, wowczas
mogtoby sie zdarzyC, ze miejsce postoju statku jest
oddalone od danego skfadu. Wtedy do kosztow po-
dwojnego przetadunku dosztyby koszty dostawy to-
waru ze skiadu do miejsca postoju statku. W wy-
padku natomiast sktadowania towaru na lichtudze,
moze ona byC z fatwoscig przyciagnieta lub przeho-
lowana do miejsca postoju statku.

Przedsiebiorstwo lichterskie moze by¢ bardzo
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duze, postugujace sie duza iloscig lichtug rdznych
typoéw i wihasnemi holownikami. Moze by¢ jednak
rownie dobrze bardzo malem przedsiebiorstwem,
pracujacem np. jedng lichtuga, gdzie wiasciciel jest
Jednoczesnle sternikiem i strozem towaru. Wobec
tego, ze towar jest ubezpieczony od kradziezy i t. zw.
,»ubytku celnego®, t. j. od odpowiedzialnosci celnej,
czynnik zaufania do przedsiebiorstwa lichterskie-
go — jesli to zaufanie opiera sie na odpowiedzialno-
sci finansowej takiego przedsiebiorstwa — nie gra
roli.

Lichtugi, oczywiscie, sg uzywane nietylko do
sktadowania towarow, lecz stuzg wogole do przewozu
towarow wewnatrz portu z jednego skiadu do dru-
giego lub do pobliskich okolic, potozonych poza por-
tem, jezeli na takie podrdze pozwala stan morza.
Lichtugi bowiem sg przewaznie piaskodenne przy-
stosowane do wewnetrznej zeglugi w porcie, badz po
rzece, gdy port jest po’fozony w ujsciu rzeki.

Nie wyltgcza to, oczywiscie, istnienia lichtug wiek-
szych (do 600 i 800 tonn pojemnosci, 0 szczelnie za-
mykajacych sie lukach), ktore bywajg holowane i na
otwartem morzu.

W Holandji — gdzie prawie kazdy port jest por-
tem kanatowym, t. j. ma kanatowe potaczenie z za-
pleczem — mozna sie spotka¢ z bardzo duzg iloscig
lichtug o napedzie mechanicznym w postaci silnikow
spalinowych. Prawie nieruchoma woda w kanatach
pozwala na posuwanie sie lichtugi, zaopatrzonej na-
wet w stosunkowo staby silnik. Bardzo mata szyb-
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Holownik silnikowy mocy 1400 MK. Stuzy do
holowania lichtug na otwartem morzu.

ko$¢ takiej lichtugi silnikowej odpowiada przepisom
kanatowym, ktore wzbraniajg uzywania mocniej-
szych silnikéw ze wzgledu na podmywanie brzegow
kanatow.

Aukcje.

Niektore towary nie mogg by¢ dtugo przechowy-
wane, gdyz sie tatwo psuja, jak np. ryby i owoce. Dla-
tego tez we wszystkich wiekszych portach istniejg
przedsiebiorstwa aukcyjne — wolne albo tez kon-
cesjonowane, w zaleznosci od przepisdw danego
kraju — ktére na zlecenie wiasciciela towaru sprze-
daja go z publicznej licytacji, pobierajac za to nie-
wielki odsetek od obrotu.

Przedsiebiorstwa aukcyjne majg zwykle swoje



sktady i pomieszczenia licytacyjne oraz personel do
pakowania i wysytki towaru, nabytego na licytaciji.

Aukcje w wielkiej mierze przyczyniajg sie do po-
wiekszenia obrotu towarowego, udostepniajgc naby-
wanie towaru przywozowego mniejszym firmom,
ktdre nie maja koncesyj zagranicznych, badz oszcze-
dzajac im kosztow, ktore dla tych firm bylyby szcze-
golnie wysokie ze wzgledu na sprowadzane mate ilosci.

Aukcje wpltywajg tez ogromnie na rozwoj i ozy-
wienie portu, Sciggajac kupcdéw nietylko krajowych,
ale i zagranicznych. To tez w duzych portach han-
dlowych jest wiele aukcyj, np. w Hamburgu jest 8
aukcyj owocowych, a w Londynie 16. Sg to przedsie-
biorstwa prywatne, wspotzawodniczgce ze sobg i dla-
tego bardzo dbate o swa opinje zaréwno pod wzgle-
dem zaufania ze strony importera owocow, ktory od-
daje w komis towar, jak i pod wzgledem sprawnej
obstugi klienta, nabywcy towaru.

Aukcje rybne sg zorganizowane o tyle inaczej, ze
pozostajg pod scistym nadzorem instytucyj spotecz-
nych lub wiadz panstwowych, wchodzi tu bowiem
w gre rybak, ktory, oddajac swoj fatwo psujacy sie
towar na aukcje, moze tatwo by¢ pokrzywdzony i nie
miatby Srodkdéw ani moznosci szukania sprawiedli-
WOSCI.

W portach rybackich, gdzie jest rozwiniete rybo-
towstwo Sledziowe, istniejg rowniez aukcje na Sledzie
solone, ktdre, jak wiadomo, nie nalezg do rzedu to-
warow tatwo sie psujacych. Potrzeba tych aukcyj
jest wywotana tg okolicznoscig, ze wynagrodzenie
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Aukcja rybna w I<uxhaven, Niemcy.

zatég rybackich statkow $ledziotownych stanowi
pewng czes¢ wartosci rynkowej ztowionych przez
nich Sledzi. Warto$¢ ta zostaje okreslona zapomoca
aukcyjnej sprzedazy niewielkich ilosci, pochodzacych
Z ostatnich potowdw, i jest miarodajna przy rozlicza-
niu sie z zatoga.
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Rodzina norweskiego rybaka przy produkcji ,klipfish’a“

Rybactwo zawiera w sobie pojecie rybotdwstwa,
handlu rybami i przetwdrczego przemystu rybnego.
WspotzaleznosC tych dziedzin jest bardzo Scista ze
wzgledu na cechy znamienne produktu rybactwa.

Po pierwsze, produkt ten jest znamiennie nie-
trwaty. Procz konserw w blaszanych pudetkach,
ktory to artykut jest stosunkowo drogi i ma ogra-
niczony zbyt, wszystkie inne t. zw. potkonserwy, jak
ryby wedzone, solone i suszone muszg by¢ przecho-
wywane w pewnych warunkach i rozsprzedawane
mozliwie szybko, nie mowigc juz o rybach Swiezych,
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ktérych zbycie na wiekszg skale wymaga nietylko
sprawnego aparatu handlowego, ale i specjalnej ob-
stugi technicznej: chtodni, zamrazalni, sztucznego
lodu, szybkiego przewozu kolejowego podiug taniej
taryfy oraz istnienia przetworczego przemystu ryb-
nego, ktoryby wchianiat nadmiar ryb Swiezych.

Po drugie, produkt rybactwa nie jest niezasta-
piony, w przeciwienstwie do wiekszosci wytworow
rolnictwa. Nawet w krajach wybitnie rybackich, jak
np. w Anglji i Szkocji, a w jeszcze wiekszym stopniu
w Norwegji, gdzie "fa czes$¢ ludnosci pracuje w ry-
bactwie 1 wywo0z ryb stanowi najwiekszg pozycje
handlu zagranicznego, spozycie ptodéw rolnych jest
znacznie wieksze niz spozycie produktéw rybactwa.
Pomimo wiasciwych sobie wartosci produkt rybny,
aby ,.trafi¢" do nabywcy, musi by¢ szczeg6lnie poza-
dany, czyto ze wzgledu na niskg cene, czy tez zalety
gastronomiczne.

Nietrwato$¢ produktéw rybnych i mata odpor-
no$¢ wobec konkurencji produktow rolnych sprawia,
ze przedsiebiorstwo rybackie musi by¢ bardziej Scisle
dostosowane do warunkdéw naturalnych i konjunktu-
ralnych, niz warsztat pracy rolnika. Nie moze tu by¢
tej dowolnosci budowy wewnetrznej przedsiebior-
stwa, jego objetosci i zakresu dziatania, jaka istnieje
w rolnictwie, gdzie charakter gospodarki i wielkos¢
obszaru, na ktorym gospodarka jest prowadzona, do-
tychczas oparte sg raczej na tradycji i wypadkowo-
sci niz na przestankach celowosci, z punktu widzenia
wytworczosci 1 zbytu.
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Tem sie thumaczy ta ogromna rozmaito$¢ typow
przedsiebiorstw rybackich, scisle dostosowanych do
rodzaju ryb i warunkow zbytu, z jaka sie spotykamy
nieraz na bardzo matym odcinku geograficznym albo
nawet obok siebie w tej samej miejscowosci. Dotyczy
to rybactwa wogdle a tem bardziej rybactwa mor-
skiego, w ktorem wystepuje wieksza réznorodnosc¢
ryb, niezréwnanie wieksze ich ilosci oraz nieograni-
czone przestrzenie.

Mimo ogromnych postepow techniki, zwiaszcza
w ostatnich kilkunastu latach, w dziedzinie rybotow-
stwa morskiego, przechowywania 1 przewozenia
Swiezego towaru rybnego (dla celow rozdziatu han-
dlowego) oraz przetwarzania surowca rybnego na
towar trwaty i1 pottrwaty, znaczna czesS¢ ryb, spozy-
wanych na Swiecie, pochodzi bezposrednio z koszyka
rybackiego i znaczna cze$¢ przetworow rybnych,
znajdujgcych sie w obrocie Swiatowym, jest wytwo-
rem indywidualnego rybaka badz matych spdtek ry-
backich — ,,matszapij* — opartych na podziale po-
fowow.

Takim towarem jest np. norweski ,klipfish® —
inaczej zwany ,stockfish* albo ,,kabeljau”. Jest to
wattusz (dorsz), oczyszczony z wnetrznosci, z od-
cietg gtowa, rozptatany napét i wysuszony na powie-
trzu. Towar ten, skupowany w niewielkich ilosciach
u poszczegolnych rybakow, jest wywozony w ogrom-
nych ilosciach do Hiszpanji, Wioch, Grecji, Turcji,
Syrji, péinocnej Afryki oraz potudniowej Ameryki
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I stanowi jeden z powazniejszych artykutow rybnych
w obrocie Swiatowym.

Nadzwyczajna obfitos¢ wattuszy (dorszy), zwia-
szcza w wodach Lofotow i Finmarken (pétnocna Nor-
wegja), mozno$¢ dokonywania potowow o kazdej po-
rze roku i w niewielkiej odlegtosci od brzegu oraz
nieztozony sposéb przygotowywania ,.klipfish'u®
sprawiajg, ze wytwarzanie tego towaru nie wymaga
zadnych udoskonalen technicznych, ani tez szczegol-
nej organizacji pracy i dlatego nie przekracza mozli-
wosci przecietnego rybaka, posiadajagcego zwykty
kuter i zasadniczy sprzet rybacki. Kuter jest uzy-
wany przytem nietylko do potowow wattuszy, ale
nieraz i do przewozenia gotowego towaru z fiordu
do fiordu w poszukiwaniu hurtownika-eksportera,
ktory wiecej zaptaci. Rybak w tym wypadku tgczy
w sobie towce, przetwdrce oraz sprzedawce towaru
na wolnym rynku.

Inaczej wygladajg ciz sami rybacy norwescy
w sezonie Sledziowym, kiedy sledz w nieprzebranych
gromadach przybija do brzegow i ,,gesto stoi* we
fiordzie. Wowczas juz nie kazdy zosobna, lecz wszy-
scy z okolicznych osiedli, razem, zywiolowo-wspol-
nym wysitkiem przegradzajg fiord wpoprzek sie-
ciami i czerpig uwiezione w nim Sledzie. Nie daliby
sobie rady ze sprzedawaniem takich ilosci. Od tego
jest aparat handlowy, kontrolowany przez panstwo,
odbierajgcy Swiezy towar po cenach zawczasu usta-
lonych i aprobowanych przez panstwo. Kupiec pakuje
Sledzie do skrzyn, przesypujac je obficie lodem mie-
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lonym, albo zamraza w zamrazalniach solankowych
(system Ottesena). Skrzynie te sg wysytane wago-
nami oraz w catookretowych tadunkach zagranice,
w tern i do Polski, gdzie sledzie mrozone sg sprzeda-
wane do bezposredniego spozycia, towar za$ chto-
dzony w lodzie — do wyrobu t. zw. piklingow.

W tym wypadku, jak widzimy, dzieki swoistym
warunkom naturalnym czynnosci rybaka sprowa-
dzajg sie jedynie do potowu, a raczej do czerpania
sledzi z zamknietego basenu, i sg optacane na tych
samych zasadach, jak praca akordowa rzemies$Inika.

Inaczej zndw sie dzieje przy niektorych potowach
dalekomorskich, np. przy potowie Sledzi systemem
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holenderskim. Tereny potowu $ledzi sg potozone da-
leko, co najmniej o kilka dni podr6zy od brzegéw
Holandji. Nieoptacitoby sie na nie jecha¢ kutrem, ob-
liczonym na stosunkowo mate ilosci ryb, ktoreby sie,
zresztg, zepsuty podczas zbyt diugiej podrdzy po-
wrotnej. Trzeba wiec mie¢ statek wiegkszy i taki, na
ktorymby mozna byto ztowione Sledzie zaraz soli¢
I sktada¢ tymczasowo do beczek, w miare ich towie-
nia. To tez Holendrzy majg wieksze statki (,,lugry*;
mogace zmiesci¢ 500—800 beczek i odpowiedni zapas
soli) oraz nalezycie wykwalifikowane zatogi rybac-
kie, ktore umiejg S$ledzie , kakowac™ t. j. z nadzwy-
czajng szybkoscia i zrecznoscig usuwac czes¢ wnetrz-
nosci przez przeciete gardto, i soli¢ do tymczasowego
przechowania w beczkach. Zatoga nie pobiera pensji,
lecz otrzymuje 26% wartosci potowdw. Jak widzimy,
rybak wystepuje tutaj nietylko jako towca, ale row-
niez jako solarz, t. j. przetworca towaru, ponoszac
ryzyko towieckie i przemystowe do spotki z armato-
rem. Warto$¢ bowiem potowdw z kazdej podrozy jest
okreSlana na zasadzie cen, osiagnietych na aukcji
w porcie macierzystym za ,,kantjes”, t. j. beczke za-
solonych na morzu $ledzi, a wiec na zasadzie faktycz-
nej warto$ci rynkowej danej partji Sledzi. Rybak
w tym wypadku jest przedsiebiorca, korzystajgcym
ze statku i sprzetu armatora jako swego kontr-
ahenta.

Armator wystepuje tu w roli nietylko wiasciciela
statku, ale réwniez przetworcy. Chodzi o to, ze Sle-
dzie w ,,kantjes” nie sg produktem ostatecznym, lecz

Przedsiebiorstwa morskie 6
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LAspirant Brun®, nowoczesnz statek ,.trawler”,
zbudowany w Niemczech dla Francji na rachunek
odszkodowan wojennych. Statek ten posiada
chtodnie i zamrazalnie ryb.

raczej poHabrykatem. Majg one coprawda wiasng
cene rynkowa, ustalang kazdorazowo na aukcji, —
jednak zbyt ich jest ograniczony. To tez na aukcji
sprzedaje sie po kilka beczek z kazdego statku: tylko
tyle, aby okresli¢ rynkowa cene, na ktorej podstawie
oblicza sie warto$¢ calej partji. Jest to potrzebne do
rozrachunku pomiedzy zatogg a armatorem, ktory po
tak ustalonej cenie wykupuje towar od zatogi swego
statku. Sledzie w ,,kantjes” armator nastepnie — juz
we wihasnym zakresie — segreguje, dosala, przepa-
kowuje do beczek handlowych, przetrzymuje w skia-
dach podczas okresu fermentacji az ,dojrzeja”
| sprzedaje na wolnym rynku.

Wskutek tego 74% wartosci Sledzi morskiego za-
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sotu w ,,kantjes”, ktore stanowig udziat armatora
W przedsiebiorstwie po potrgceniu 26% na rzecz za-
togi, nalezy pomniejszy¢ o koszty: eksploatacji stat-
ku i bardzo kosztownych sieci, przetwdrczych czyn-
nosci brzegowych, handlowe i generalne. Koszty te
sg tak duze (stanowiag Kilkaset tysiecy ztotych dla
stosunkowo matego przedsiebiorstwa), ze czysty
zysk armatora rzadko przekracza 5% do 10%, pod-
czas gdy zarobek zatogi jest kilkakrotnie wyzszy niz
na statkach zeglugi.

Inaczej sie przedstawia wzajemny stosunek ar-
matora i zatogi w szkockiem rybactwie $ledziowem,
co rowniez sie thtumaczy logikg warunkow, w jakich
sie odbywajg szkockie potowy i wytworczosc¢ Sledzi
solonych. Tereny potowdw znajdujg sie w stosunko-
wo matej odlegtosci od brzegu, dno majg przewaznie
skaliste, a wiec wymagajg tern wiekszej doskonato-
Sci w postugiwaniu sie kosztowna siecig. Statek musi
by¢ odpowiednio mniejszy, zwinny, o silniejszej ma-
szynie dla utatwienia manewru i szybklego powrotu,
Sledzie bowiem sg dostarczane w stanie Swiezym i sg
solone przez specjalne przedsiebiorstwa solarskie, nie
uczesthiczace w ryzyku towieckiem. Armator w tym
wypadku otrzymuje 33'/§% wartosci potowu — za sta-
tek, a zatoga 33!/s% za prace i 33"3% za sie¢, ktora
stanowi wiasno$¢ zatogi, t. j. razem 66°/3%.

W Anglji stosunek podziatu jest odwrotny, gdyz
wobec warunkdw, ktore mniej narazajg sie¢, arma-
tor chetnie bierze na siebie ryzyko, zwigzane z do-
starczaniem sieci, i wobec tego jego udziat w warto-

o
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Schemat ,,tratowania“.
Sci potowu wynosi 662/<%, podczas gdy zatoga otrzy-
muje 331/s%.

Najbardziej zmechanizowanym sposobem potowu
ryb jest potow zapomocg trawla czyli sieci-wioka,
ciggnionego przez statek ,,trawler* o odpowiednio
silnej maszynie: 400 do 600 MK i wiecej, jesli statek
jest wiekszy i szybszy, jak np. francuskie statki ry-
backie do potowdéw dalekomorskich.

Sposob towienia trawlem jest wynalazkiem an-
gielskim z konca zesziego stulecia, udoskonalonym
nastepnie w Niemczech przed wojng Swiatowa
I w Niemczech najwiecej stosowanym.

Wada tego sposobu jest mozno$¢ stosowania go
jedynie na ograniczonych gtebokosciach i przy row-
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Podnoszenie wioka.

nem piaszczystem dnie, zaletg jego ,,napastliwosc*.
O ile kazda inna sie¢ jest ,zastawiana“ i znajduje
sie w stanie spokoju, z tem obliczeniem, ze ryba wy-
padkiem znajdzie sie wpoblizu i w nig ,,wpadnie®,
o tyle wlok ,,szuka“ ryby az natrafi bagdz na teren
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Angielski ,,trawler“~rybacki, uznany przez admirata
Jellicoe za najlepszego obrofce wybrzezy przed
todziami podwodnemi podczas wojny Swiatowej.

obfitujgcy w ryby, badz tez na migrujacg ich gro-
made, Szanse sg w tym wypadku raczej po stronie
fowcy i dlatego potowy wiokiem sg z zasady znacznie
obfitsze niz kazdg inng siecia.

Duze ilosci ryb, potawianych w krotkim stosun-
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kowo czasie, wytgczajg mozno$¢ przerobu ich (np.
solenia) na statku sitami zatogi. Odwrotnie sie przed-
stawia mozno$¢ dostarczania ich w stanie Swiezym
na brzeg, zwiaszcza, ze ,trawler” jest zaopatrzony
w 10d, a ostatnio, jak francuskie statki — w chtod-
nie.

Dowoz jednak znacznych ilosci ryb Swiezych przez
Htrawlery“ jest celowy tylko wowczas, kiedy port
jest przygotowany do przyjmowania takich ilosci.
Niemcy dlatego rozwineli u siebie najwczesniej tego
typu rybactwo, poniewaz porty ich najwczesniej byty
przystosowane do gromadzenia wielkich ilosci Swie-
zego towaru w chtodniach portowych i poniewaz po-
siadali bardzo sprawny aparat przewozowo-handlo-
wy nietylko u siebie w kraju, ale i w krajach oscien-
nych oraz rozwiniety przemyst do przetwarzania po-
zostatego nadmiaru ryb na wszelkiego rodzaju kon-
Serwy.

Postugiwanie sie wiokiem wymaga od kapitana
umiejetnosci  zrecznego manewrowania statkiem,
podczas gdy od zatogi jest wymagana raczej zwykia
sprawnos$¢ marynarska niz umiejetnos¢ rybaka, za-
trudnionego na statkach innych typow. To tez za-
toga traci tu charakter samodzielnego przedsigbiorcy
I spoélnika armatora. Jest to zatoga najemna, otrzy-
mujgca procz pensji premje od ilosci potowow.

W ostatnich kilku latach wiok zostat przystoso-
wany takze do uzytku przez kutry motorowe przy
potowach przybrzeznych i dalszych.

Na polskiem wybrzezu ten nowy typ wioka po po-

87



kazie, urzadzonym przez nasze wiadze rybackie, od-
razu sie przyjat i jest dzi$ najbardziej pozgdanym
przez naszych rybakow sprzetem, ktérego znaczny
na nasze stosunki koszt — 700 do 800 zt. — nie bytby
za wielki, gdyby nie okoliczno$¢, ze sprzet ten ma
wartosc tylko w tym wypadku, gdy sie posiada kuter
z mocnym silnikiem, co najmniej 30—40 MK. Wiasnie
kutry z takiemi silnikami sg budowane przez Morski
Instytut Rybacki w Gdyni i przydzielane poszczegol-
nym rybakom na warunkach sptat dtugotermino-
wych. Jak wykazuje kilkoletnie doSwiadczenie, sptaty
te sg uiszczane przez rybakdw skrupulatnie, a potowy
szprotdw, Sledzikow battyckich i wattuszy wzrastajg
z rekordowag szybkoscig tak, ze ilosciowo potowy na
polskiem wybrzezu wzrosty 5-krotnie w poréwnaniu
do przedwojennych czaséw niemieckich.

Mimo zaopatrywania rybakow w wieksze kutry
| stosowanie przez nich coraz to bardziej nowocze-
snego sprzetu, powiekszenie potowow nie mogtoby
byto nastgpi¢, gdyby nie akcja Rzadu w dziedzinie
rozbudowy portu rybackiego w Gdyni, posiadajacego
juz dzi$ opinje jednego z wigkszych i najbardziej no-
woczesnego osrodka rybackiego na Battyku. Moznos¢
gromadzenia potowdw w chtodni rybackiej w Gdyni
pobudza rybakow do wytezonej pracy i inwestycyj,
moznos¢ zas statego zaopatrywania sie w swieze ryby
morskie zkolei pobudza kupcdéw do racjonalizacji
handlowego aparatu i metod pracy, a przemyst prze-
twoérczy — do zastepowania surowca zagranicznego
surowcem krajowym.
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Polska nie jest jedynym z krajow, ktOre sie opie-
kuja rybactwem. Wszystkie czynig to w mniejszym
lub wiekszym stopniu i w rozmaity sposéb: we Fran-
cji i w Niemczech przedsigebiorstwa rybackie sg wspo-
magane przez rzad; w Norwegji — jak juz wspom-
niatem — w sezonie $ledziowym rzad broni ryba-
koéw, przed wyzyskiem przedsiebiorstw wywozo-
wych; Anglja, ktéra jest przystowiowym krajem
liberalizmu gospodarczego, bynajmniej nie jest li-
beralna jesSli chodzi o rybactwo. Jest to wogdle
pierwszy kraj na Swiecie, ktory wprowadzit przy-
musowg standaryzacje produkcji S$ledzi solonych,
przeznaczonych na wywoéz. Dzieki tej standaryzaciji,
Sledz angielski zawsze cieszyt sie najlepsza re-
putacja na rynkach Swiatowych, co przyczyniato
sie do utatwienia zbytu, a wiec stwarza naturalny
przywilej dla sledziowego rybactwa angielskiego.

Zainteresowanie panstwa sprawami rybackiemi
ttumaczy sie nietylko tern, ze rybactwo stanowi pod-
stawe bytu nieraz bardzo znacznej czeSci ludnosci,
ale i tern, ze jest najlepszg szkotg wyrabiania pra-
cownikdw morza, potrzebnych zaréwno do obrony
wybrzeza, jak i do ekspansji morskiej nazewnatrz.
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