Materiaty

ODBUDOWA FLOTY HANDLOWEJ NIEMIECKIE]J REPUBLIKI FEDERALNEJ]

Powazny w swych rozmiarach i tempie rozw6j gospodarczy Niemieckiej Repu-
bliki Federalnej $miato mozna zaliczy¢ do rzadko spotykanych zjawisk w Swiecie
kapitalistycznym. Z niezmiernie niskiego poziomu produkcji przemystowej, z nie
istniejacego prawie handlu zagranicznego, po stracie wszystkich niemal aktywow
zagranicznych, przemyst zachodnio-niemiecki w krotkim stosunkowo czasie, bo w nie-
spetna pie¢ lat po zakonczeniu dziatan wojennych, ktére doprowadzity do catko-
witej katastrofy wojskowej i politycznej Rzeszy Niemieckiej, odzyskat swag przed-
wojenng pozycje na rynkach $wiatowych i podjgt ponownie eksport kapitatu. Ros-
nacy z kazdym rokiem eksport stanowi¢ moze w duzym stopniu odbicie -wzrastaja-
cego rozwoju catosci gospodarki Niemieckiej Republiki Federalnej. Gdy w r. 1950
eksport Niemiec zachodnich wynosit 84 mird DM, to w r. 1955 osiggnat juz 253 mlrd
DM, a wiec wzrdst o 300%. Z 27 miejsca jako eksporter w Swiecie kapitalistycznym
w r. 1949, Niemiecka Republika Federalna przesuneta sie w r. 1954 na trzecie miejsce
po Stanach Zjednoczonych i Wielkiej Brytanii, osiggajac zarazem prawie ze przed-
wojenny udziat procentowy w ogo6lnym eksporcie $wiata kapitalistycznegol

Poniewaz handel zagraniczny czy nawet szerzej moéwigc caly rozwdj gospo-
darczy Niemieckiej Republiki Federalnej uzalezniony jest w powaznej mierze od
transportu morskiego a w szczeg6lnosci od transportu wiasnej morskiej floty han-
dlowej, nalezy pamieta¢ rozpatrujagc jej odbudowe — ktora jest SciSle zwiazana
z potrzebami i mozliwosciami gospodarki Niemieckiej Republiki Federalnej —
0 wspomnianym powyzej og6lnym rozwoju tej gospodarki.

Aby otrzymaé wiasciwy obraz stanu i odbudowy morskiej floty handlowej
Niemieckiej Republiki Federalnej, wydaje mi sie rzeczg celowa omdwi¢, chociaz
w kilku stowach, dzieje niemieckiej floty handlowej w poprzednim okresie.

Z chwilg wybuchu pierwszej wojny Swiatowej niemiecka morska flota handlowa
zajmowata po Wielkiej Brytanii drugie miejsce w S$wiecie liczac ok. 55 min BRT,
co stanowito 11,1% Swiatowej floty handlowej2 Przez dziatania wojenne jak i od-
stagpienia statkdw aliantom, zgodnie z traktatem wersalskim, straty wynosity ogdtem
1316 jednostek o ogélnym tonazu ok. 48 min BRT 3 tak iz w r. 1920 posiadaty Niemcy
jedynie 673000 BRT. Po potraceniu z tej liczby statkéw zaglowych tonaz pozostalej
floty handlowej wynosit tylko 419000 BRTL1 Gdy przed pierwsza wojng $wiatowg
75—80% floty niemieckiej zatrudnionej byto w zegludze liniowej, i to przede wszy-
stkim oceanicznej, to pozostata po wojnie flota handlowa nie mogta dalej penic
tej funkcji, poniewaz po odstgpieniu wszystkich wiekszych statkow aliantom posia-
data tylko statki nie przekraczajgce 1600 BRT.

Pomimo ogromnych strat poniesionych w pierwszej wojnie $wiatowej niemiecka
flota handlowa ze swoim tonazem w wysokos$ci 45 min BRT zajmowata juz w r. 1939
pigte miejsce w Swiecie po Wielkiej Brytanii, Stanach Zjednoczonych Ameryki, Ja-

1M. Tomala, Ekspansja ;)rzemyslu zachodnio-niemieckiego na rynki $wiatowe, ,Przeglad
Zachodni”, Poznan, 195fi, zesz.

! ,,Wirtschaftsdlenst Hamburg, r. 35 (1955), zesz. 9, s. 518

3H. Panllen, Der Wiedereintritt Deutschlands in die Weltschiffahrt, (Sozialwissen-
schaftliche Forschungen, cze$¢ 4, zesz. 5). Berlin u. Leipzig 1927, s. 5.

4 Lloyd’s Register ol Shipping, United in 1949 with the British Corporation Register, Register
Book Appendix. London 1934, cz. S, s. 23
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ponii 1 Norwegii i stanowita 6,5% Swiatowej floty handlowej5 Z chwilg wybuchu
drugiej wojny Swiatowej statki niemieckiej floty handlowej, stuzace wytgcznie do
celow przewozowych w zegludze wielkiej, posiadaty tonaz 3,85 min BRTba w ze-
gludze przybrzeznej 130000 BRT'7. Reszte stanowity statki nie stuzgce wytacznie do
przewozu, np. statki ratownicze, holowniki, statki rybackie itp. Po kapitulacji w maju
1945 r. niemiecka flota handlowa posiadata jeszcze statki zdatne do celéw przewo-
zowych o og6lnym tonazu 1,4 min BRT. Z ilosci tej jednak 11 min. BRT zostato
odstgpione aliantom w ramach reparacji wojennych, a 122000 BRT zatopione z za-
tadowanymi pociskami gazowymi. Tylko 117000 BRT pozostawiono poczatkowo
niemieckim przedsiebiorstwom zeglugowym. Dalsze 99000 BRT zwrécono bytym
wiascicielom z poczatkiem 1950 r.a

W jesieni 1947 r. skiadata sie niemiecka flota handlowa

z 107 statkéw parowych o tonazu 98.739 DWT
i 315 statkbw motorowych o tonazu 64.432 DWT
tj. razem z 422 statkbw o tonazu 163.171 DWT

Liczac w BRT catkowity tonaz wynosit 117.557 BRT. Przecietny wiek statkéw
parowych wynosit 40 lat (przed wojng 15 lat). Statki te skitadaty sie z matych jed-
nostek towarowych, ktére niewiele miaty wspdlnego z nowoczesnymi statkami
morskimi

Okolicznoscia, ktéra bardzo powaznie hamowata odbudowe floty handlowej, byty
zarzadzenia ograniczajagce posiadanie przez Niemcy pewnych kategorii statkow
morskich. Zarzadzeniem nr 37 Alianckiej Rady Kontrolnej z 26 wrze$nia 1946 r.
ustalono m. i. nastepujace ograniczenia:

Wielko$¢ maksymalna statkéw: 1500 BRT

Szybko$¢ maksymalna statkdw: 12 mil morskich/godz.

Promien dziatania: najwyzej 2000 mil morskich
Rodzaj sity napedowej dla

statkow powyzej 33m diugosci: maszyna parowa opalana weglem.

Ograniczenia te znoszono bardzo powoli. Zasadnicza zmiana dokonana zostata
dopiero przez uktad waszyngtonski z kwietnia 1949 r. i od tego czasu mogta sie roz-
pocza¢ powazniejsza odbudowa niemieckiej floty handlowej. W poczatkowym okre-
sie odbudowa ta byla jednak nadal hamowana przez niektére nie usuniete jeszcze
ograniczenia, ktore zostaty jednak usuniete w czeéci przez ukiad petersbergski
z 22 listopada 1949 r., a catkowicie z dniem 2 kw'ietnia 1951 r. przez Wysoka Komisje
Aliancka.

Podstawe do etapowej odbudowy floty handlowej tworzyty programy budowy
floty opracowane przez rzad federalny w porozumieniu z przedsiebiorstwami zeglu-
gowymi. Na poszczegblnych programach wyciskaly zasadnicze pietno kazdorazowo
obowigzujace zarzgdzenia alianckie, wymogi gospodarki narodowej oraz stan gospo-
darki Swiatowej. Decydujacy jednak wpltyw na wielko$¢ ustalanego tonazu w po-
szczegblnych programach mialy rozporzadzalne $rodki finansowe, z ktorych wielkg
cze$¢ oddawat do dyspozycji rzad federalny.

5.,Wirtschaftsdienst", J. w.

*H. Heeckt u H Stender, Der Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte. Volks-
"‘rtschaftliche und juristische Grundsatzfragen der wiederaufbaufinanzierung. Kiel 1954, s. 16.

7K. Schubert, Die Grundlagen der deutschen Seeschiffahrt 1952, ,,Nauticus". Darmstadt,
r- 28 (1932), s. 9.

1H. Heeckt, J w. s. 16

. ..Deutschland-Taschenbuchl. Tatsachen und Zahlen. Frankfurt am Main — Berlin 1954
s- 383
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Tabela 1
Programy budoicy floty Niemieckiej Republiki Federalnej w latach 1949—19541m
Liczba Tonaz nowo
Program Okres czasu statkow  budowanych statkow

BRT
Program poczdamski 1949/50 43 73300
Program bonski 1950/51 59 194200
Program dodatkowy m 1951/52 57 133300
Program bud. statk. zegl. liniowej 1951/52 25 163500

Program budowy statkéw tram-
powych i zeglugi liniowej 1952/54 59 157700
Program linii oceanicznych 1952/54 25 156000
Program bud. tank.(statk.-cyst.) 1952/54 15 110000

Do odbudowy niemieckiej floty handlowej przyczynily sie w powaznej mierze,
oprécz pozyczek panstwowych, rézne ufatwienia podatkowe, dzieki ktérym umozli-
wiono finansowanie budowy statkéw nie objetych wyzej wymienionymi progra-
mami budowy. Poza tym przedsiebiorstwa zeglugowe zakupity za granicag do koAM
kwietnia 1954 r. 632000 BRT tonazu z drugiej reki.

Stan floty handlowej na 31. 12. 1951 r. przedstawiat sie nastepujgcoll

1883 statkow handlowych o tgcznym tonazu 1185107 BRT
w tym 7 statkbw towarowo-pasazerskich
52 tankowcow

1733 statkdw towarowych
91 statkow pasazerskich, i to przede wszystkim takich,

jak promy itp.
331 morskich statkéw rybackich o tgcznym tonazu 141205 BRT
w tym
79 statkow powyzej 1000 BRT
Inne statki o tgcznym tonazu 42430 BRT
razem 1368742 BRT
Catkowita ilo$¢ towaréw, przewozona miesiecznie w lecie 1951 r. przez niemiec-
kie statki handlowe, wynosita 2,06 min t. Rozwoj floty handlowej Niemieckiej Repu-
bliki Federalnej od r. 1948 do 1955 r. oraz jej udziat procentowy w tonazu S$wiato-
wym, jak i odpowiednie miejsce w S$wiecie, podajg nastepujace tabele:
Tabela 2
Rozwd¢j tonazu floty handlowej Niemieckiej Republiki Federalnej 2
(Dane z potowy czerwca kazdego roku)

Rok w 1000 BRT % tonazu $wiatowago
1948 431 0,5%>
1949 303 0,4°lo
1950 461 0,5%
1951 1038 1,2°/o
1952 1398 1,5%
1953 1750 1,9%
1954 2227 2,3%
1955* 13 2653 2,6%

*na 1 7. 1955 r.

I H, KrUger, Die deutsche Handelsschitfahrt an der Jahreswende, ,Hansa", r. 91 (1954)'
zesz. 1/3. s. 47. 1 ,,Deutschland-Taschenbuch”, j. w. s. 384

2 ,Wirtschaftsdienst”, j. w., r. 35 (1955), zesz. 9, s. 538.
7 j. W, r. 36 (1956), zesz. 7, s. 410 — Zrodta: ,,Lloyd’s Register of Shipping”, UNO — Monthly

Bulletljn of Statistics.
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Tabela 3
Flota handlowa $wiata na 1 7. 1955 r.u
(Statki o 100BRT i powyzej) w 1000 BRT
Kraj tonaz tonaz razem °©/otonazu
tankowcdw  innych Swiatowego
statkow
St. Zjedn. Ameryki 4322 22101 26423 26,27
Wielka Brytania 5261 14096 19357 19,25
Norwegia 4173 3076 7249 721
Liberia 2356 1641 3997 3,97
Francja 1152 2771 3923 3,90
Panama 2134 1789 3923 3,90
Wiochy 1210 2701 3911 3,89
Japonia 743 2992 3735 371
Holandia 893 2803 3696 3,68
Szwecja 902 1905 2807 2,79
Niem. Republ. Feder. 290 2363 2653 2,61
Z.S.R.R 211 2295 2506 2,49
Dania 504 1148 1652 164
Kanada 241 1280 1521 151
Hiszpania 211 1172 1383 1,38
Grecja 180 1065 1245 1,24
Argentyna 338 705 1043 1,04
Brazylia 169 724 893 0,89
Finlandia — 731 731 0,73
Australia — 612 612 0,61
Indie — 570 570 0,57
Chiny — 567 567 0,56
Portugalia — 563 563 0,56
Turcja — 532 532 0,53
Belgia 97 401 498 0,50
Honduras 153 279 432 0,43
Kostarika — 341 341 0,34
Polska — 316 316 0,31
Jugostawia — 300 300 0,30
Hongkong — 270 270 0,27
Nowa Zelandia — 240 240 0,24
Chile — 230 230 0,23
Wenezuela 142 74 216 0,21
Meksyk 130 42 172 0,17
Zwigzek Poludn. Afryki — 161 161 0,16
Pakistan — 152 152 0,15
Filipiny — 149 149 0,15
Egipt — 131 131 0,13
I1zrael — 122 122 0,12
Indonezja — 101 101 0,10
Peru — 98 9 0,09
Urugwaj — 66 66 0,07
Pozostate kraje 643 439 1082 1,07
Wszystkie kraje Swiata 26455 74114 100569 100,00
Jak z tablicy 3 wynika, flota handlowa Niemieckiej Republiki Federalnej

Ujmuje obecnie 11 miejsce w Swiecie. Nalezy jednak przy tym pamieta¢, ze takie

“ g

wW.
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panstwa, jak Liberia, Panama i Honduras, posiadajg wysoki tonaz tylko dzieki
istniejagcym u nich liberalnym przepisom rejestracyjnym i powaznym ulgom podat-
kowym.

W okresie czasu od potowy 1948 do potowy 1955 r. powiekszyt sie tonaz floty
handlowej $wiata z 81,1 min BRT 15 do 100,6 min BRT. W wymienionym czasie udziat
niemieckiej floty handlowej w catkowitym tonazu $wiata wzrést z 05% do 26°0.

Wedtug rodzajow napedow flota handlowa Niemieckiej Republiki Federalnej
przedstawiata sie w r. 1955 nastepujaco:

Tabela 4

Rodzaje napedoéw jloty handlowej Niemieckiej Republiki Federalnej
w potowie czerwca 1955 roku 1

(dla statkbw pojemnosci 500 BRT i powyzej)

Statki parowe Statki motorowe Razem
Liczba BRT Liczba BRT Liczba BRT
377 760691 480 1385099 857 2145790

Z powyzszego zestawienia wynika, ze przecietna pojemno$¢ statku parowego
wynosita 2018 BRT, statku motorowego 2886 BRT a przecietna pojemnos$é ogotu
statkbw 2504 BRT. Poniewaz w tym samym okresie czasu ogoélna ilo$¢ statkow na
Swiecie pojemnosci 500 BRT i powyzej wynosita 19819 jednostek o tgcznym tonaztf
96264123 BRT17 a przecietna pojemno$¢ 4857 BRT, z tego wiec wynika, ze $rednia
wielko$¢ jednostki morskiej floty handlowej Niemieckiej Republiki Federalnej byta
powaznie mniejsza od $redniej wielkosci jednostek morskiej floty handlowej Swiata.

Omawiajac zagadnienie odbudowy niemieckiej floty handlowej nalezy zda¢ sobie
sprawe, ze odbudowa ta odbywa sie w stosunku do czaséw przedwojennych w zu-
petnie odmiennych warunkach gospodarki $wiatowej oraz odmiennych warunkach
techniczno-organizacyjnych. Zadajac sobie pytanie, jak wielkg powinna by¢ ta flota,
czynniki niemieckie z jednej strony wykazujg dazenie do posiadania tonazu przed-
wojennego, z drugiej jednak strony musza sie zastanowié¢, czy to jest celowe, ze
wzgledu na powazny wzrost floty handlowej w $wiecie w ostatnich latach i na row-
noczesne unieruchomienie pewnej ilosci istniejagcego tonazu.

Gospodarczo optymalna wielko$¢ Swiatowej floty handlowej uzalezniona jest
z jednej strony od jej zdolnosSci przewozowej, a z drugiej od zdolnosci przetadun-
kowej portéw morskich. Jesli wielko$¢ Swiatowego tonazu handlowego wyrazona
jest w BRT, to nalezy przy tym uwzglednié¢ stale zmieniajgcy sie stosunek tego
tonazu do zdolnosci nosnej i tadunkowej statkow. Stosunek ten zmienit sie przez
wyparcie statkéw zaglowych przez parowe i z kolei pojawienie sie statkbw moto-
rowych, a zmieni si¢ powaznie w nastepnych dziesigtkach lat, o ile statki napedzana
beda sitg atomowa. Kiedy znéw w pierwszych latach powojennych zachodzity w calym
Swiecie powazne zahamowania w zdolnosci przetadunkowej portéw morskich, za-
potrzebowanie na tonaz morski bardzo wzrosto. Z kolei, biorgc pod uwage unieru-
chomiony na catym Swiecie tonaz w potowie 1954 r. w wysokosci przeszio 12 mill
BRT, z tego tonaz tankowcow w wysokosci 3min DWT Is, wnioskowaé¢ by mozna,
ze tonaz istniejgcej na Swiecie floty handlowej jest za wielki. Unieruchomienie prze-
wazajacej ilosci statkbw przypisa¢ nalezy ich nierentownosci, natomiast unieru-
chomienie wiekszej ilosci tankowcéw spowodowane zostato wprowadzeniem
eksploatacji wiekszej ilosci supertankowcow. Do budowy supertankowcéw przy'

B,Lloyd’s Register of Shipping'lJ. w., 1054, cz. 0, s. 23.
‘e j,Wirtschaftsdienst", j. w. r. 35 (1955), zesz. 11, s. 66L
” w

B,,;I'hé Financial Times", London, z 3 lipca M54.
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czynita sie rozbudowa po wojnie rafinerii w gtéwnych krajach przemystowych
i zwiekszone zapotrzebowanie tych krajow na rope naftowa 10 Poniewaz z poczatkiem
1954 r. zlecono stoczniom na catym Swiecie budowe dalszych 190 supertankowcow
0 tonazu powyzej 24000 DWTZ) istnieje mozliwo$¢ dalszego pogorszenia sie konku-
rencyjnosci pozostatych statkéw tankowych i tym samym powiekszenia sie ilosci stat-
kow unieruchomionych. W r. 1955 byty juz w eksploatacji 103 tankowce nos$nosci
powyzej 30000 DWT. Stanowity one 9% calego Swiatowego tonazu statkéw tanko-
wych 2L

Z uwagi na to, ze mozliwosci rozwoju Swiatowej floty handlowej i tym samym
czesciowo rowniez niemieckiej floty handlowej zalezne sg od wielko$ci transportu
morskiego towaréw w Swiecie, wydaje sie rzecza celowg przeprowadzenie odpo-
wiedniego poréwnania miedzy rozwojem wymienionego wyzej transportu towaréw
a rozwojem niemieckiej floty handlowej. Poréwnanie to moze w pewnej mierze

utatwié¢ ustalenie potrzebnej wielkosci floty handlowej w Niemieckiej Republice
Federalnej.

Tabela 5

Wielkos$¢ transportu morskiego towaréw w Swiecie i niemieckiej floty handlowej
w roku 1938 i w latach 1949—1953 2

Rok  Morski transport towaréw Tonaz
w $wiecie niemieckiej floty handlowej
w min t w 1000 BRT

1938 470 4244

1949 510 303

1950 550 461

1951 640 1038

1952 660 1398

1953 1750

Podczas gdy w r. 1953 transport morski towaréw w S$wiecie byt szacunkowo
0 40°/0 wiekszy niz w r. 193825 stan catej niemieckiej floty handlowej liczonej w BRT
byt w potowie r. 1953 o ok. 60%) mniejszy niz w r. 1938.

Powyzsze poréwnanie nie daje jednak zupetnie wiasciwego obrazu, poniewaz
z jednej strony przy transporcie towaréw uwzgledni¢ trzeba nie tylko przewozong
ilos¢ towaréw, lecz réwniez przestrzen, ktorg towary te muszg przeby¢, z drugiej
znéw strony tonaz liczony w BRT nie jest zadng idealng miarg poréwnawcza.
Z uwagi réwniez na to, ze $rednia dtugos¢ drogi transportu morskiego jest, w latach
powojennych wieksza anizeli w latach przedwojennych, przyja¢ nalezy, ze powyzsze
poréwnanie przedstawia rozwo6j niemieckiej floty handlowej w Swietle zbyt ko-
rzystnym.

Wedtug obliczen Urzedu Statystycznego Rzeszy Niemieckiej S$rednia diugosé
drogi transportu w zegludze $wiatowej wynosita w r. 1913 — 5640 km, w r. 1924 —
6090 km a w r. 1925 — 6200 km 3 Natomiast w tatach 1936—1938 dtugos¢ ta wynosita
6300 kmZA W latach powojennych dtugo$é drogi transportu morskiego prawdopo-
dobnie nadal wzrosta, i to z nastepujacych przyczyn: jako gtéwny dostawca wegla
morzem wystgpity Stany Zjednoczone zajmujac w powaznej mierze miejsce krajow

" ,,Die Weltwirtschaft“, j. w. 1954, zesz. 1, s. 157.

” ,Shipbuiiding a. Shipping Record“. London, t. 83 (1954), zesz. 2, s. 39.

i ,,Deutsche Zeitung und Wirtsehafts-Zett/ung*. Stuttgart, z 21 listopada 1956.

21 ,Monthly Bulietin of Statistics”. New York, t. 8 (1954), zesz. 1, s. XVII — ,Lloyd’s Register
of Shipping", j. w., cz. 6, 5. 23.

2AH. Heeckt, j. w.s 2L

«“ ,Der GUterverkehr der Weltschiffahrt in den Jahren 1913, 1924 und 1925“. Bearbeitet im
Statistischen Reichsamt. “H. Heeckt, j. w., s 2L
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europejskich. Wzrastajgcy popyt na rude ze strony wielkich krajow uprzemysto-
wionych moze by¢ pokryty obecnie tylko dostawami z dalekich Zrodet surowcowych.
Najwiecej jednak do zwiekszenia $redniej dlugosci transportu morskiego przyczynit
sie transport ropy naftowej, ktory wzrost powaznie. Wypada réwniez podkresli¢, ze
rézne utrudnienia handlowe dziatajg w tym samym kierunku, czesto uniemozliwiajac
dostawy towarow z krajow, ktore przez swe potozenie geograficzne bytyby natural-

nymi i najdogodniejszymi dostawcami. W szczeg6lnoSci istniejgce utrudnienia
w handlu miedzy Wschodem a Zachodem wywierajg w tym wzgledzie decydujacy
wphyw.

Z powyzszych rozwazan wynika, jak trudno jest znalez¢ odpowiedz zadowalajaca
na pytanie, jak wielki tonaz powinna posiada¢ flota handlowa $wiata. Problem ten
komplikuje sie dalej przez to, ze stosunek miedzy $wiatowym tonazem 1'loty han-
dlowej a $wiatowym transportem morskim towaréw nie moze by¢ oceniany tylko
z punktu widzenia technicznego planowania gospodarczego. Decydujagcym czynni-
kiem, okreslajagcym wielko$¢ optymalng flot handlowych poszczegdlnych narodéw
i tym samym tonazu $wiatowego, jest raczej wynik gospodarczy, powstajacy z dzia-
falnosci transportowej i otrzymywanych z niej optat frachtowych przy réwnoczesnym
uwzglednieniu poniesionych kosztéw.

Poniewaz towary przewozone morzem ze wzgledu na swg rozmaitg warto$¢ pod-
dane sg réznym stawkom frachtowym, przeto wptyw na wielko$¢ Swiatowej floty
handlowej wywiera nie tylko wielko$¢ transportu morskiego towaréw, lecz i warto$¢
tych ostatnich.

Tak wiec jesli sie zmieni stosunek procentowy miedzy iloscig towaréw masowych
przewozonych przewaznie przez statki trampowe, iloscig towaréw drobnicowych
przewozonych znoéw przewaznie przez statki zeglugi liniowej i iloscig fadunkow
ptynnych przewozonych przez tankowce, to moze sie zmieni¢ tonaz floty handlowej,
chociaz og6lna wielko$¢ transportu towaréw pozostanie bez zmiany. Przy wzrasta-
jacym udziale towaréw masowych — o ile nie zachodzg powazne zmiany w stosunku
procentowym towaréw importowanych i eksportowanych — zapotrzebowanie na to-
naz jest na ogdt mniejsze anizeli przy wzrastajacym udziale towaréw drobnicowych.
Najwieksze natomiast zapotrzebowanie na tonaz daje sie zauwazyé przy wzroscie
udziatu tadunkéw plynnych. Powazny wzrost tonazu przy wzrastajgcym transporcie
towarow drobnicowych jest nastepstwem przede wszystkim tego, ze towary drobni-
cowe sg na ogot wiecej wartosciowe i dlatego moga ponosi¢ wyzsze koszty frach-
towe anizeli towary masowe. Dlatego przy peinym wykorzystaniu pomieszczen tadun-
kowych statku zeglugi liniowej moga wptywy za frachty by¢é wyzsze anizeli ze statku
trampowego tej samej wielkosci. W tych warunkach statki zeglugi liniowej nieko-
niecznie musza by¢ catkowicie wykorzystane, aby by¢ rentowne w eksploatacji. W ten
sposéb przy wzrastajgcym transporcie towardw drobnicowych powsta¢ moze niepro-
porcjonalnie wieksza podaz tonazu.

Chociaz omawiane zwiagzki przyczynowe miedzy rozwojem S$wiatowego tonazu
handlowego a transportem morskim towaréw w $wiecie wymagajg jeszcze szczego-
towej analizy, to mozna jednak stwierdzi¢, ze pomimo silnego wzrostu tonazu han-
dlowego w $wiecie w latach powojennych istniejg perspektywy dalszej odbudowy
niemieckiej floty handlowej, tym wiecej ze wielka cze$¢ tonazu handlowego w $wie-
cie jest przestarzata i nie moze by¢ dochodowa.

Wiele krajéw w Swiecie nie posiada do przewozu swych towaréw odpowiedniej
floty handlowej. W zwigzku z tym istniejg mozliwos$ci transportowe dla obcych stat-
kow handlowych. Transport jednak miedzy obcymi portami jest dla niemieckiej
floty handlowej powaznie ograniczony, poniewaz niemieckie przedsiebiorstwa ze-
glugowe nie sg obecnie w stanie odpowiednio wsp6étzawodniczyé z obcymi przedsie-
biorstwami zeglugowymi posiadajagcymi tankowce, a réwniez w wielu relacjach prze-
wozowych niemiecka flota handlowa natrafia na trudnosci spowodowane protekcjo-
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nizmem zeglugowym innych krajéow. Tym wieksze wiec znaczenie dla dalszej odbu-
dowy niemieckiej floty handlowej przypisa¢ nalezy transportowi morskiemu Nie-
mieckiej Republiki Federalnej. Wprawdzie te same sity, ktére sie przyczynity do
zaostrzenia miedzynarodowej konkurencji, starajg sie rowniez konkurowac¢ w relac-
jach transportowych z niemieckimi portami, to jednak tatwiej jest statkom niemiec-
kim wiaczy¢ sie w transport morski Niemieckiej Republiki Federalnej anizeli
w transport krajow, ktére stosujg dyskryminacje w stosunku do obcych bander.

Do najwazniejszych zadan niemieckiej floty handlowej nalezy — jak juz wyzej
wykazano — transport importowanych i eksportowanych towaréw przez przemyst
niemiecki. Rozwdj przemystu ma wiec znaczenie decydujace dla odbudowy niemiec-
kiej floty handlowej. Catkowita produkcja przemystowa Niemieckiej Republiki
Federalnej, obliczona na glowe ludnosci, osiggneta juz w r. 1952 okolo 97% stanu
z r. 19382 Kiedy produkcja przemystowa w r. 1953 wzrosta w stosunku do roku
poprzedniego o 84°0-7 a w r. 1954 wykazywata dalszg tendencje wzrostu i przekro-
czyta juz powaznie stan przedwojenny, flota handlowa w potowie r. 1954 nie osiag-
neta jeszcze stanu przedwojennego. W stosunku wiec do produkcji przemystowej
okresli¢ mozna stan floty handlowej jako mocno zacofany.

Twierdzenie to zastosowa¢ wolno w szczegdlnosci do produkcji tych gatezi prze-
mystu, ktdre ze wzgledu na swe powazne powigzania handlowe z zagranicg zalezne
sg w wielkim stopniu od ustug zeglugi. Zaliczy¢ tu nalezy przede wszystkim prze-
myst budowy maszyn, ktérego udziat w obrocie zagranicznym catego zachodnio-nie-
mieckiego przemystu wynosit w pierwszym potroczu 1953 — 22,Wo. Udziat przemystu
chemicznego w tym samym czasie wynosit 11,4% catego eksportuB

Podkresli¢ nalezy, ze kiedy catkowity wskaznik produkcji przemystowej Niemiec-
kiej Republiki Federalnej — fgcznie z produkcjg energii elektrycznej i przemystu bu-
dowlanego — wynosit z koncem 1953 r. 167,2% (1936 = 100%), to wiekszo$¢ gatezi
przemystu przetwoérczego, ktére maja powazny udzial- w transporcie morskim towa-
row, jak np. przemyst chemiczny, przemyst budowy maszyn i przemyst motoryzacyjny
wykazuja o wiele wyzsze wskazniki. Znaczenie eksportowo-intensywnych galezi
przemystu dla transportu morskiego zwiekszyto sie w latach powojennych jeszcze
przez to, ze udziat procentowy przypadajacy w handlu zagranicznym Niemieckiej
Republiki Federalnej na handel z krajami zamorskimi jest o wiele wiekszy od odpo-
wiedniego udziatu w eksporcie przedwojennym Rzeszy Niemieckiej.

Podziat Niemiec na rézne strefy okupacyjne, pdzniej za§ — powstanie dwoch od-
rebnych panstw niemieckich i utrudnienia w handlu miedzy Wschodem a Zachodem
przyczynity sie do tego, ze masa towarowa przekraczajgca granice Niemieckiej Repu-
bliki Federalnej zostata czeSciowo skierowana w inne strony. Powiekszenie sie ges-
tosci zaludnienia przez przyplyw przesiedlencow i powstanie z kolei wzmozonego
popytu na podstawowe artykuty zywnosciowe i surowce powodowato ponadto zwiek-
szenie sie tej masy towarowej.

W r. 1936 import towaréw sprowadzonych drogg morskg wynosit w Rzeszy Nie-
mieckiej 33,5 min ton brutto. W r. 1953 odpowiednia cze$¢ importu Niemieckiej Repu-
bliki Federalnej i Berlina zachodniego wynosita 32min ton brutto2~

Jesli sie uwzgledni, ze ludno$¢ Rzeszy Niemieckiej w r. 1936 osiggneta 67.35
milionéw, a Niemieckiej Republiki Federalnej, tacznie z Berlinem zachodnim wyno-
sita w r. 1953 — 51,18 milionéw, to wypadnie na gtowe towardw sprowadzanych
droga morskg 500 kg w Rzeszy Niemieckiej, a 625 kg w Niemieckiej Republice Fede-
ralnej. Chociaz z powyzszych liczb nie mozna wysnuwaé¢ wniosku, ze przywoz
towaréw drogg morskg do Niemieckiej Republiki Federalnej obliczony na gtowe

Is ,Wirtschaft und Statistik". Stuttgart, r. 5 (1953), s. 18
7 J.ow., r. 6(1954), s. 14

" J. W, r. 5 (1953), s. 429.

*H. Heeckt, J. w., s. 29
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ludnosci jest wiekszy o 25°/(i w stosunku do okresu przedwojennego, to jednak mozna
przypusci¢, ze wzrost ten jest powazny. W zwigzku z powyzszym wzrosto zapotrze-
bowanie na tonaz obliczony na glowe ludnosci w stosunku do lat przedwojennych.

Poniewaz catkowita ilo$¢ towaréw eksportowanych drogg morska z Niemieckiej
Republiki Federalnej wynosita w r. 195? 12 min ton brutto a importowanych towa-
row droga morska 32 min ton brutto 3 w r. 1955 natomiast odpowiednie liczby wy-
nosity 154 i 353 min ton brutto>, tonaz potrzebny do importu towaréw jest bez-
wzglednie wiekszy anizeli tonaz potrzebny do eksportu towardéw. Podkre$li¢ jednak
nalezy, ze miedzy réznymi relacjami przewozowymi istniejg w czeSci powazne réz-
nice co do ilosci wywozonych i przywozonych tadunkéw. Sg nawet relacje przewozowe,
w ktérych ilos¢ towarow eksportowanych jest wieksza anizeli importowanych.

Na podstawie obliczen H. Heeckta 2 do transportu morskiego towaréw zachodnio-
niemieckiego handlu zagranicznego potrzebny byt w r. 1953 tonaz w wysokosci 4,8
min BRT. Z wymienionego tonazu przypadato 34 min BRT na statki trampowe
a 14 min BRT na statki zeglugi liniowej. Gdy dodamy do tego nie uwzgledniony
w powyzszych cyfrach tonaz potrzebny do transportu paliw ptynnych w wysokosci
04min BRT33 to przyja¢ mozna, ze catkowite zapotrzebowanie Niemieckiej Repu-
bliki Federalnej na tonaz wynosito w tym okresie okoto 52 min BRT.

Gdyby uwzgledniono w obliczeniach coraz bardziej rozpowszechniajgcy sie zwy-
czaj w miedzynarodowym transporcie morskim, ze 50% transportu morskiego towaréw
nalezy rezerwowac dla witasnej floty handlowej, to niemiecka flota handlowa winna
posiada¢ 26 min BRT. Od wielu jednak lat niemieckie statki handlowe zajete sg
réwniez transportem towaréw miedzy obcymi portami, np. miedzy Rotterdamem
a Kopenhagg. O wielkoSci tego transportu Swiadczy najlepiej fakt, ze w transporcie
tym brato udziat 450 catej niemieckiej floty handlowej3 Chociaz stosowana przez
wiele krajow dyskryminacja w stosunku do obcych bander utrudnia dokonywanie
transportu towar6éw miedzy obcymi portami, to jednak nie nalezy sadzi¢, aby Nie-
miecka Republika Federalna zrezygnowata z tego transportu, poniewaz stanowi on
dodatkowe zrédto dewizowe, a zajety w tym transporcie tonaz moze w razie potrzeby
stuzy¢ za flote rezerwowa. Oceniajgc zapotrzebowanie na powyzszy tonaz na 13
min BRT, {aczny tonaz floty handlowej Niemieckiej Republiki Federalnej w wyso-
kosci 39 min BRT bytby w stanie pokryé % odpowiedniego zapotrzebowania handlu
zagranicznego'. Dodajac do tego 0,3 min BRT jako tonaz statkbw morskich zeglugi
przybrzeznej oraz statkobw towarowo-pasazerskich i pasazerskich piyngcych znéw
pod banderg niemiecka, ogélny tonaz floty handlowej stuzacy do celéw transporto-
wych wynosithy 4,2 min BRT.

Dla poréwnan na bazie miedzynarodowej jest rzeczg pozadang, aby uwzgledniono
rowniez statki handlowe nie stuzace wytacznie do celéw transportowych, np. statki
rybackie, ktérych tonaz juz obecnie wystarcza na potrzeby Niemieckiej Republiki
Federalnej 3% dalej statki ratownicze, holowniki itp. Ostatnio wymienione statki sta-
nowity przed wojng 12% catego tonazu Niemiec wyrazanego w BRT. Przyjmujac ten
sam stosunek procentowy miedzy poszczegélnymi typami statkéw dla lat powojen-
nych, otrzymamy ogoélne zapotrzebowanie na tonaz w wysokosci 4,8 min BRT.

Przy wszystkich wyzej wymienionych obliczeniach szacunkowych dotyczgcych
zapotrzebowania na tonaz opieratem sie na stanie handlu morskiego Niemieckiej Re-
publiki Federalnej w r. 1953. Poniewaz liczy¢ sie trzeba z tym, ze niemiecki handel

DI W.

3 ,Wirtschaftsdienst”, j. w., r. 36 (1956), zesz. 7, s. 410.

2H. Heeckt, j. w., s 32

3B, Die Welt“. Hamburg, z 7 maja 1954

* ,Bremer Jahrbueh der Weltschiffahrt“. Berlin, Gottingen u. Heidelberg, 1952/53, s. 103.
3B ,,Deutsche Zeitung und Wirtschafts-Zeitung", j. w., z 8 sierpnia 195G
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zagraniczny — zaleznie od istniejagcych w danym czasie warunk6w — moze sie zmie-
ni¢ w swej wielkosci i strukturze towarowej oraz uktadzie przestrzennym, mozliwosci
te beda zapewne uwzgledniane przy dalszej rozbudowie niemieckiej floty handlowej.
Zakiadajac dalszy wzrost eksportu morskiego Niemieckiej Republiki Federalnej
przyja¢ nalezy zwiekszenie sie z kolei importu surowcéw przemystowych i pétabry-
katow potrzebnych do produkcji dodatkowych towaréw eksportowych. Zreszta przez
poszerzenie sie stosunkéw handlowych z Azjag Wschodnig i w zwigzku z tym powsta-
nie dtuzszej drogi transportowej dla towaréw, zapotrzebowanie na tonaz moze
wzrosng¢ stosunkowo do$¢ powaznie. Nadmieniam, ze w r. 1936 obrét towarowy
drogg morskg miedzy Rzeszg Niemieckg a krajami Dalekiego Wschodu dochodzit do
blisko 15min ton, kiedy odpowiedni obrét towarowy Niemieckiej Republiki Federal-
nej w r. 1953 wynosit tylko 700000 ton3'. W razie wiec intensyfikacji stosunkéw
handlowych miedzy Wschodem a Zachodem zajdg powazne mozliwosci dla dodatko-
wego zatrudnienia tonazu w powyzszej relacji przewozowej. Na og6t mozna sie
liczy¢ w przysztosSci — uwzgledniajac mozliwosci rozwojowe niemieckiego handlu
zagranicznego — z dalszym, chociaz juz powolniejszym wzrostem zapotrzebowania
na tonaz przez Niemiecka Republike Federalng.

W zwigzku z powyzszymi rozwazaniami zaznaczy¢ nalezy, ze w r. 1954 Minister-
stwo Komunikacji Niemieckiej Republiki Federalnej ogtosito jako swdj cel ostateczny
na razie odbudowe niemieckiej floty do wysokosci 35 min BRT3.

Ze wzgledu na stale zwiekszajacy sie w ostatnich latach tonaz niemieckiej floty
handlowej wzrastata rowniez ilo$¢ towaréw przez nig przewozonych. W latach
1950—1955 przewiozta flota handlowa Niemieckiej Republiki Federalnej nastepujgce
ilosci towarow (p. tabl. 6).

Tabela 6

llos¢ towaréw przewiezionych przez flota handlowa Niemieckiej Republiki Federalnej
w latach 1950—1955 w min ton B

Rok Statki Trampowce Tankowce Razem
zeglugi
liniowej
1950 1,49 6,93 0,54 8,96
1951 355 11,87 161 17,03
1952 4,24 16,62 2,31 2317
1953 5,97 20,04 291 28,92
1954 7,76 22,49 393 34,18
1955 9,03 28,09 4,89 42,01

Poniewaz odbudowa floty handlowej zalezna jest nie tylko od wyzej omo-
wionych czynnikow, lecz réwniez od stanu organizacyjnego (przedsigbiorstw
zeglugowych, ilosci odpowiednich fachowcow, mozliwosci produkcyjnych stoczni, stanu
technicznego portéw i mozliwosci finansowania odbudowy, zagadnienia te winny by¢
réowniez — chociaz w krétkim zarysie — omdwione.

Wedtug opinii niemieckich két gospodarczych nie bytoby rzecza rozsgdng dokony-
wanie odbudowy jedynie technicznej zdolnosci przewozowej niemieckiej floty han-
dlowej z okresu przedwojennego, bez réwnoczesnej odbudowy zdolno$ci konkurencyj-
nej niemieckich przedsiebiorstw zeglugowych w transporcie miedzynarodowym. Kola
te podkreslajg to tym wiecej, ze szkody, ktore poniosty przez wojne niemieckie przed-
siebiorstwa zeglugowe w dziedzinie ekonomiczno-organizacyjnej i finansowej w sto-
sunku do konkurentéw zagranicznych, nie zostaty do dnia dzisiejszego w catosci usu-
niete.

“H. Heeckt, j. w, s. 36
7 L,Wirtschafts-Correspondent, r. 8 (1954). nr 27, s. 10.
" ,Deutsche Zeitung und Wirtschafts-Zeitung", j. w., Z 31 marca 196
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W dziedzinie ekonomiczno-organizacyjnej odgrywa powazng role, obok odbudowy
zagranicznej sieci organizacyjnej, ktéra nie jest jeszcze zakonczona, sprawa ponow-
nego uczestnictwa niemieckich przedsiebiorstw zeglugowych w miedzynarodowych
konferencjach zeglugowych 3‘. Przed druga wojng $wiatowa stronienie niemieckich
przedsiebiorstw zeglugi liniowej od tych konferencji nalezato do rzadkosci. Po woj-
nie jednak ze wzgledu na zdziesigtkowanie floty handlowej niemieckie przedsie-
biorstwa zeglugowe nie byty w stanie przez okres kilku lat przystapi¢ do konferencji
zeglugowych. Dotychczasowe przyjecia do réznych miedzynarodowych konferencji
zeglugowych dokonywaty sie z wielkimi trudnosciami, poniewaz kazde zagraniczne
przedsiebiorstwo zeglugowe nalezace do konferencji zeglugowej zmuszone byto zre-
zygnowac¢ z czesci swych uprawniefh na rzecz przedsiebiorstwa niemieckiego4. Ro-
kowania dotyczace ponownego przyjecia niemieckich przedsiebiorstw zeglugowych
do konferencji zeglugowej zachodnio-indyjskiej przeciggaty sie np. prawie trzy lata,
zanim uzgodniono ilos¢ odjazdow i ilos¢ portéw docelowych. Na linii przewozowej
do Kuby i Meksyku nie pozwolono niemieckim przedsiebiorstwom zeglugowym od-
wiedza¢ portu w Rotterdamie. W konferencji zeglugowej wschodnio-azjat.yckiej nie-
mieckie przedsiebiorstwa zeglugowe otrzymaty przy tej samej ilosci odjazdéw z por-
tow niemieckich co zagraniczni uczestnicy konferencji tylko potowe przydziatu ta-
dunkéw4l W réznych innych konferencjach zeglugowych, w ktérych niemieckie
przedsiebiorstwa uczestniczyty przed wojng, obecnie nie biorg wcale udziatu. Istnie-
jace w tym wzgledzie zacofanie, ktére niekorzystnie wptywa na stan finansowy przed-
siebiorstw zeglugowych, moze by¢ usuniete tylko z wielkimi trudno$ciami i w dtuz-
szym okresie czasu.

Obecnie przedsiebiorstwa zeglugowe Niemieckiej Republiki Federalnej obstuguja
nastepujgce miedzynarodowe linie zeglugowe42

Przedsiebiorstwo zZeglugowe Obstugiwana linia

Argo Nah-Ost Linie
Atlas Levante-Linie
Deutsche Afrika Linien

Afryka Poéinocna i wybrzeze Lewantu

Afryka Zachodnia i Potudniowa

Deutsche Dampjschijfahrtsgesellschaft
,Hansa”

Deutsche Levante-Linie

Deutsche Orienl-Linie

Hamburg-Amerika-Linie (Hapag)

Hamburg-Chicago-Linie

Hamburg - Sudamenkanische Dampf-
schiffahrtgesel Ischaft

Hanseatischer Afrika-Dienst

Horn-Linie

Norddeutscher Lloyd

Morze Czerwone, Zatoka Perska, Paki-
stan i Indie
Afryka Potnocna i wybrzeze Lewantu

Wschodnie wybrzeze Ameryki Po6tnocnej,
Zatoka Meksykanska, Indie Zachodnie,
Wybrzeze poinocne i zachodnie Ame-
ryki Potudniowej

Rzeka Sw. Wawrzynca i Wielkie Jeziora

Brazylia, Urugwaj i Argentyna

Afryka Zachodnia wraz z portugalska
Afryka Zachodnig

Indie  Zachodnie i wybrzeze po6inocne
Ameryki Poludniowej

Wybrzeze wschodnie Ameryki Pétnocnej,
Zatoka Meksykanska, Indie Zachodnie,
Wybrzeze poéinocne i zachodnie Ame-
ryki Potudniowej, Brazylia, Madera
i Wyspy Kanaryjskie

s' Mledzynarodowe konferencje zeglugowe s to porozumienia miedzynarodowe ustalajg”
wspo%prace i wysoko$¢ frachtéw linii regularnych obstugujacych te same trasy.

Traber, Deutsche Linienschiffahrt

»Hansa", r. 90 (1953), s. 1092. «J. w.
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Olclenburg-Portugiesische Dampfschiffs- Afryka Péinocna i Wyspy Kanaryjskie

Reederel
Ozean Stinnes-Linien Zatoka Meksykanska i Indie Zachodnie

,Union” Afrika-Linie Afryka Zachodnia wraz z portugalskag
Afryka Zachodnig

Podkresli¢ jednak nalezy, ze odbudowa wielu niemieckich przedsigbiorstw zeglu-
gowych nie osiggneta jeszcze swego optimum.
Tabela 7

Wielko$¢ tonazu a) niemieckich wielkich przedsiebiorstw zeglugowych
w latach 1938 i 1954 w BRTA&

1938 b) 1954 ¢)
Przedsiebiorstwo zeglugowe Tonaz Tonaz Tonaz Tonaz
wiasny korespon- wiasny  korespon-
. denta denta
Deutsche Damp}schiffahrts-Ges.
»Hansa”, Bremen 296833 - 92950 8963
Hamburg-Amerika-Linie,
Hamburg 713222 30504 103063 34803
Hamburg-S ildamerikanische
Dampfschiffahrts-Gesellschaft
Eggert u. Amsinck, Hamburg 358555 25484 53403 18058
Norddeutscher Lloyd, Bremen 548441 38763 7553 122056d)

a) Bez statkéw specjalnych, jak holowniki itp. — b) Stan w dniu obliczeniowym ,,Germanischer
Lloyd" 1938. —c) Stan w dniu 30 czerwca 1954 — d) Wielko$¢ tonazu nastepujacych przedsiebiorstw
zeglugowych: Roland—Linie Schiffahrtsges. m. b.H., Bremen; Orlcmda Reederei G.m.b.H. Bremen;
Bremen—Ameriko Linie G.m.b.H. Bremen.

Przede wszystkim przedsiebiorstwa zeglugowe obstugujgce linie oceaniczne po-
siadajg powazne niedobory w tonazu. Nastepstwem tego jest brak trwalego zabez-
pieczenia rentownosci linii zeglugowych obstugiwanych przez te przedsiebiorstwa
Nawet doskonata jako$¢ wiekszosci niemieckich statkéw towarowych obstugujacych
linie zeglugowe nie moze tu wiele zmieni¢. Jedynie przez zwiekszenie ilosci statkow
i czestosci ich odjazdéw beda mogty by¢ z jednej strony lepiej wyzyskane urzadzenia
ladowe przedsiebiorstw zeglugowych, a z drugiej strony powaznie utatwiona akwi-
zycja tadunkoéw. Dopiero kiedy do terminowosci i bezpieczenstwa transportu, zapew-
nionych przez wysoka jakos$¢ statkéw, dojdg mozliwosci czestszego zatadunku towa-
réw, mozna bedzie liczy¢ na szeroki krag statych interesantéw i pewno$¢ diugotrwatej
dochodowosci linii zeglugowych obstugiwanych przez niemieckag flote handlowa.

Niezupetnie jeszcze rozwigzany problem dla niemieckich przedsiebiorstw zeglu-
gowych stanowi brak wiasciwej ilosci wyszkolonego personelu nawigacyjnego f*tech-
nicznego. Straty wojenne, przejscie w pierwszych latach powojennych wigkszej
'losci pracownikéw do innych zawodéw oraz wycofanie sie z pracy ze wzgledu na
Podeszty wiek byly powodem tego, ze z pracownikéw zatrudnionych na statkach
niemieckich przed ostatnia wojng S$wiatowa pozostata tylko ilo$¢ niedostateczna.
Poniewaz nadto w zwigzku z zarzadzeniem Aliantow wszystkie niemieckie szkoty
gorskie byly przez szereg lat zamkniete i miodziez w tym czasie nie mogta byé szko-
Ina, zapotrzebowanie na odpowiedni personel fachowy nie jest catkowicie pokryte.

Do wiosny 1954 r. wydano np. 750 K zezwoleri nadzwyczajnych na obsadzenie nie-
mieckich statkéw handlowych pracownikami technicznymi nie posiadajgcymi odpo-
wiednich uprawnien. Istniat réwniez brak oficeréw nawigacyjnych i telegrafistow

A ® 2réd)o- ,Germanischer Lloyd, internalionales Register”. Berlin 1939 ,Germanischer
*°yd". Hamburg. ,,Register 1954", jak réwniez 1—7 dodatek do rejestru 1954
“ ,Die Welt" z 15 maja 1954. “H. Heeckt. j. w, s. 3
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I i Il klasy. Brak odpowiedniej ilosci pracownikow fachowych i w zwigzku z tym ich
ptynnos¢ jest powodem zwiekszenia sie kosztdw niemieckich przedsiebiorstw zeglu-
gowych. Poniewaz zapotrzebowanie na tych pracownikéw bedzie mogto by¢ catko-
wicie pokryte prawdopodobnie dopiero w roku 1957w, przyja¢ nalezy, ze do tego
czasu mozliwosci konkurencyjne niemieckich przedsiebiorstw zeglugowych pozostang
w pewnym stopniu ograniczone. Obecnie marynarka handlowa Niemieckiej Repu-
bliki Federalnej zatrudnia ok. 30000 pracownikéw

Przedsiebiorstwa zeglugowe, jak zreszta wiekszo$¢ przedsiebiorstw transporto-
wych, sg przedsiebiorstwami wymagajacymi wielkich naktadow kapitatowych, wpty-
waja jednak bezposrednio na rynek pracy w stosunkowo niewielkiej mierze. Ich
wplyw posredni na rynek pracy jest o wiele wiekszy i uwypukla sie przede wszyst-
kim w stanie zatrudnienia stoczni i gospodarki portowej. Stan zatrudnienia stoczni
niemieckich nie zalezy jednak wytgcznie od zlecenn udzielonych przez niemieckie
przedsiebiorstwa zeglugowe, lecz réwniez od zlecen zagranicznych, ktdére juz przed
druga wojng Swiatowg stanowity powazny procent catkowitego portfelu zlecen. W po-
towie r. 1938 przypadato np. 0,6min BRT na zlecenia zagraniczne, kiedy ogét zlecen
posiadanych przez stocznie niemieckie wynosit 11 min BRT'8

Ze wzgledu na istniejgce poczatkowo zakazy i ograniczenia jak réwniez czeSciowy
demontaz stoczni niemieckich i brak odpowiednich $rodkéw finansowych, budowa
nowych statkéw rozpoczeta sie dopiero w r. 1950. Rozw6j budowy statkéw handlo-
wych w Niemieckiej Republice Federalnej oraz stan ich zlecern w latach 1950—1956
podajg tabele 8 i 9.

Tabela 8

Rozwdj budowy statkéw handlowych w Niemieckiej Republice Federalnej
w latach 1950—1955 w 1000 BRT 4

1950 1951 1952 1953 1954 1955
Rozpoczecia budowy 97 511 606 827 1005 957
Wodowania 155 a) 318 520 814 956 927
Dostawy 81 265 498 712 875 966
a) Dane niekompletne.
Tabela 9

Stan zlecen w stoczniach Niemieckiej Republiki Federalnej
w latach 1950—1956 9
(Statki o 1000 BRT i powyzej)
Rok Razem Tankowce Statki Statki pasazerskie
towarowe i kombinowane

Liczba w 1000 Liczba w 1000 Liczba w 1000 Liczba w 1000
statkow BRT statkéw BRT statkow BRT statkéw BRT

1950 115 445 12 110 102 334 1 1
1951 265 1647 57 750 207 890 1 8
1952 230 1791 76 1047 150 716 4 29
1953 169 1421 63 883 102 501 4 37
1954 241 1417 37 522 193 827 n 68
1955 311 2651 52 828 , 255 1798 4 26
1956 a 357 3229 62 1067 292 2141 3 2
a l 7 196r.

* ,Hansa", r. 91 (1954), s. 1249.

7 ,,Deutsche Zeitung und Wirtschafts-Zeitung", j. w., z 4 sierpnia 1956.

4 ,VDI — Nachrichten". DUsseldorf, z 22 kwietnia 1950.

NG A Theel Der Weltschiffbau in der Nachkrlegszeit, w ,Wirtschaftsdienst”, j.
T. 36 (1956), zesz. 4, s. 209.

" K.H. Tcndahl Die AuftragsbestSnde der Werften der Welt 1956, w ,,Wirtschaftsdienst m
j. w., r. 36 (1956), zesz. 10, s. 591

Przeglad Zachodni, nr 2, 1957 Instytut Zacho



M ateriaty 241

Tonaz statkéw handlowych zbudowanych przez wszystkie stocznie $wiata od
r. 1946 wynosi 33min BRT; z tego przypada ok. 3300 na Wielka Brytanie i po ok.
10% na Szwecje i Stany Zjednoczone Ameryki. Z kolei nastepuje Niemiecka Repu-
blika Federalna z ok. 34 min BRT i Japonia z ca 3 min BRT, przed Holandig, Fran-
cja, Wiochami, Danig i Norwegia jako najwiekszymi producentami statkéw w S$wie-
cie5l Od r. 1953 utrzymuje sie Niemiecka Republika Federalna jako producent stat-
kéw na drugim miejscu w Swiecie, po Wielkiej Brytanii 5la. Natomiast co do posia-
danych zlecen w portfelu, to od r. 1955 Niemiecka Republika Federalna znajduje sie
na trzecim miejscu w $wiecie, po Wielkiej Brytanii i Japonii®

Stan zlecen na budowe statkéw handlowych dla przedsiebiorstw zeglugowych
Niemieckiej Republiki Federalnej przedstawiat si¢ na dzien 1 lipca 1956 r. jak po-
daje tabl. 10.

Tabela 10

Stan zlecen na budowe statkow handlowych dla Niemieckiej Republiki Federalnej™
(Stan na dzien 1 lipca 1956 r.)

Typ Liczba statkéw DWT
Trampowce 80 739 215
Tankowce 12 374 470
Statki zeglugi liniowej la 9 96 900
Statki zeglugi liniowej Ilb 3 24 900
Statki zeglugi liniowej Hic 8 66 300
Statki zeglugi liniowej 1Vd 2 20 400
Rudowce n 167 750
Rudowce/tankowce 2 44 860
Rézne 3 18 480
Ogotem 130 1553 275

a) szybkosci nieznanej, b) szybkosci 16 do ponizej 18 weztéw, c) szybkosci 14
do ponizej 16 weztéw, a) szybkosci ponizej 14 weztdw.

Liczba pracownikéw zatrudnionych w stoczniach zachodnio-niemieckich wyno-
sita w r. 1949 $rednio 36000, a w marcu 1953 r. przekroczyta nawet liczbe 75 000.
Roéwnoczesnie zwiekszyta sie miesieczna produkcja stoczni z 21,3 do 72,3 min DM,
W potowie r. 1952, w tym produkcja zlecen zagranicznych z 63 do 32,2 min DM,
dochodzac do 44,5% ogolnej produkcji stoczni M W r. 1954 przeréb na jednego pra-
cownika w stoczniach Niemieckiej Republiki Federalnej ksztattowat sie w wysokosci
20500 DM. Liczac produkcje stoczni w BRT, to w r. 1955 przypadato na jednego
Pracownika powyzej 10 BRT. Dla poréwnania mozna przytoczy¢, ze plan gospodarczy
Niemieckiej Republiki Demokratycznej na lata 1956—1960 przewiduje roczng pro-
dukcje stoczni na jednego pracownika tylko w wysokosci 56 BRT 5\ Nalezy rowniez
Podkresli¢, ze od r. 1953 tonaz wodowany w Niemieckiej Republice Federalnej jest
Powaznie wyzszy od tonazu wodowanego przez wszystkie stocznie Rzeszy Niemiec-
kiej podczas rekordowgo r. 1922 w wysokosci 526 000 BRTH Poniewaz jak z wyzej
Podanych tablic wynika, iloé¢ budowanego tonazu statkéw handlowych w stoczniach
Niemieckich stale w ostatnich latach wzrastata i w jeszcze wiekszej mierze powie-

5G. A Theel j. w, s 208

6la J. w., s. 209.

" Tendahl, ). w.

qJ. W, s. 592

s* ,,Deutschland-Taschenbuch*, j. w., s. 385.

7 ,Wirtschaftsdienst”, j. w., r. 36 (1956), zesz. 10, s. 580.
P, Lioyd’s Register of Shipping"”, j. w.
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kszat sie stan zlecen zagranicznych, stwierdzi¢ nalezy, ze przemyst stoczniowy mozna
zaliczy¢ do najwiecej eksportowo-intensywnych gatezi przemystu Niemieckiej Repu-
bliki Federalnej.

Jest rzeczg naturalna, ze ze wzrostem budowy okretdw powieksza sie rowniez
produkcja maszyn okretowych, i to w szczegélnosci silnikow Diesla, ze wzgledu
na stale jeszcze wzrastajgcy udziat budowy statkbw motorowych. W r. 1954 zbudo-
wano w $wiecie 2,887 min BRT tonazu statkbw motorowych i 2,540 min BRT tonazu
statkbw parowych, w r. 1955 2968 min BRT tonazu statk6w motorowych i 1,9min
BRT tonazu statk6w parowych O Podkresli¢ przy tym nalezy , ze wiekszo$¢ wszy-
stkich budowanych statkow na $wiecie, w szczegdlnosci mniejszej i $redniej wielko-
§ci, sktada sie ze statkbw motorowych. W produkcji silnikéw okretowych zajmuje
Niemiecka Republika Federalna drugie miejsce w Swiecie po Wielkiej Brytanii,
ktérej, jak wynika z tabeli 11, niewiele ustepuje.

Tabela 11
Produkcja silnikéw okretowych w

Rok Wielka Brytania Niemiecka Republika Feder. Swiat
1000 KM % 1000 KM  “°fo 1000KM  «o
1955. 543 22,2 535 21,9 2443 100,0

Ze wzgledu na to, ze zastosowanie energii atomowej do napedu statkow moze
sie okaza¢ z technicznego i ekonomicznego punktu widzenia bardzo korzystne, utwo-
rzono w Hamburgu specjalne biuro studiéw, majace za zadanie zajecie sie tym za-
gadnieniem. Biuro to popierane jest przez panstwo. Z realnym wynikiem pracy
biura studidow nalezy sie liczy¢ za lat kilka. Studia nad tym samym zagadnieniem
przeprowadza sie réwniez w Stanach Zjednoczonych, Anglii, Japonii, i Norwegii **

Stan gospodarczy miast portowych Niemieckiej Republiki Federalnej zalezny
jest w powaznej mierze od wielko$ci niemieckiej floty handlowej. Kiedy w pier-
wszych latach po drugiej wojnie $wiatowej konkurencja niemieckich statkéw han-
dlowych nie istniata, zagraniczne przedsiebiorstwa zeglugowe wprowadzity w poczg-
tkowym okresie tylko niewystarczajagce potaczenia zeglugowe miedzy portami
niemieckimi i zagranicznymi. Poniewaz przydziat tonazu byt niewielki, wiele trans-
portow byto kierowanych do obcych portdw, gdzie istniaty lepsze mozliwosci zata-
dowcze. Odbijato sie to ujemnie na catym zyciu gospodarczym portéw. W nastep-
stwie utworzenia granic miedzystrefowych odpadty transporty ze S$rodkowych
i wschodnich okregéw przemystowych. Hamburg, ktéry byt wielkim portem przeta-
dunkowym dla Niemiec S$rodkowych i wschodnich wiacznie z Berlinem, utracit
wiekszg cze$¢ swego zaplecza. Portom niemieckim lezacym nad Morzem Poinoc-
nym pozostaly obecnie przede wszystkim transporty towaréw masowych, jak wegiel,
rudy i zelazo pochodzace lub przeznaczone dla zachodnio-niemieckiego okregi
przemystowego.

Dla odbudowy portéw w Hamburgu i Bremie przeznaczono w latach 1951 i 1952
42 min DM. Natomiast w samym Hamburgu wydatkowano od r. 1945 do r. 1952 na
usuniecie szkéd wojennych i nowe inwestycje okoto 230 min RM/DMTIO.

Zmiany powstate w obrocie portow niemieckich w stosunku do okresu przed-
wojennego ilustruje tabela 12

TG A . Theel j. w, s 215
s’.] w.

K. ies, Anwendung von Kernenergle fUr Schiffsantricb, w ,Wirtschaftsdienst'l j.
r. 36 (1956) zesz 10, s. 559.
,Deutschland-Taschenbuch”, j. w., s. 386.
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Tabela 12
Obrét portéw niemieckich w latach 1936 i 1952 QL
(w 1000 t)

Port Wywoéz Przywéz

1936 1952 1936 1952
Lubeka 586 706 1575 1328
Kilonia 51 31 496 363
Flensburg 50 125 209 177
Pozostate porty
Morza Baltyckiego 147 112 235 148
Hamburg 7219 4387 14808 10827
Cuxhaven 13 2 22 47
Brema 4044 3852 2177 4618
Bremerhaven 93 115 462 1148
Brake 145 286 173 1112
Nordenham 998 749 163 1118
Emden 4241 1923 3702 4622
Pozostate porty
Morza P6inocnego 496 255 1284 1076

Wszystkie porty
Niemieckiej Republiki Federalnej
razem 18083 12543 25306 26584

Obrot towarowy wszystkich portéw Niemieckiej Republiki Federalnej wynosit
juz w r. 1955 — jak poprzednio podano — 50640 tys. t; z tego przypadato na towary
wywiezione 15360 tys. t, a na towary przywiezione 35280 tys. t@® Z wymienionego
obrotu towarowego przypadato z kolei na port w Hamburgu 23971 tys. t, a na port
w Bremie 12024 tys. t &

Nadmieni¢ by jeszcze nalezato, ze zasadnicze znaczenie niemieckiej floty
handlowej w dziedzinie dewizowo-gospodarczej polega na tym, iz zarabia ona
i zaoszczedza dewizy, ktore przed jej odbudowag musialy byc ptacone obcym krajom
za przewozy dokonane przez ich statki. Wplywy dewiz lub ich zaoszczedzenie przez
posiadanie wtasnej floty handlowej ksztattowaty sie w latach 1951—1953, jak wyka-
zuje tabl. 13

Tabela 13

Wptywy dewiz lub ich zaoszczedzenie przez flote handlowg Niemieckiej Republiki
Federalnej w latach 1951—1953 w min DM &

Tytut wptywu 1951 1952 1953
Wplywy dewiz brutto 1854 339,8 3278
Wplywy DM 149,7 3436 306,1
Wplywy razem 3351 6834 633,9
Wydatki dewizowe 97,2 184,6 229,3
Wplywy dewiz netto lub ich zaoszczedzenie 2379 498,8 404,6

W r. 1953 z powodu ogolnego spadku stawek frachtowych zmniejszyty sie
Wplywy dewiz lub zmniejszyto sie ich zaoszczedzenie o blisko 100 min DM. Pozo-
state jednak wplywy w wysokosci przeszto 400 min DM byty nadal bardzo wysokie.

3.0 w. j
»Wirtschaftsdienst”, j. w., r. 36 (195B), zesz. 7, s. 410.
“P.Mianeckl, 0 konkurencyjno$¢ portow w dziedzinie tranzytu, ,Handel Zagraniczny".
Warszawa, r. 11 (1956), nr 10, s. 23.
" ,Hansa", j. w., r. 91 (1954), s. 317.
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Odpowiednie wptywy sg obecnie bezwzglednie wyzsze, gdyz od tego czasu zwiekszyta
sie flota handlowa i zwyzkowaty stawki frachtowe. Stawki te np. dla tankowcéw
podrozaty od 1955 do listopada 1956 r. o 220°%0, i to ostatnio przede wszystkim
w zwigzku z dziataniami wojennymi na Bliskim Wschodzie i zablokowaniem Kanatu
Sueskiego &>

Poruszajgc z kolei zagadnienie finansowania odbudowy floty handlowej w Nie-
mieckiej Republice Federalnej zaznaczam, ze do konca r. 1953 wydatkowano na ten
cel ok. 2mlrd DM @i. Poniewaz niemieckie przedsiebiorstwa zeglugowe po Il wojnie
Swiatowej nie dysponowaty dostatecznym kapitatem witasnym, przeto finansowanie
odbudowy floty handlowej dokonywane bylo w powaznej mierze przez panstwo,
i to w roznej formie. Przyjmujac, ze na nowe i zastepcze inwestycje w niemiec-
kiej flocie handlowej potrzeba rocznie okoto 400 min DM i Ze niemieckie przed-
siebiorstwa zeglugowe moga inwestowa¢ z wiasnych srodkéw finansowych tylko
50 min DM roczniem liczy¢ sie nalezy z tym, ze bez dalszej powaznej pomocy
finansowej panstwa zainteresowane niemieckie kota gospodarcze nie bedg w stanie
utrzymaé w przysztosci odpowiedniego tempa odbudowy floty handlowej do wyso-
kosci 35min BRT ustalonej na razie przez Ministerstwo Komunikacji Niemieckiej
Republiki Federalnej.

Na tle powyzszych rozwazan nad odbudowg morskiej floty handlowej Niemiec-
kiej Republiki Federalnej, gdy zastanawiamy sie nad jej wplywem na gospodarke
morskg Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej, nasuwajg nam sie nastepujgce wnioski
i postulaty, ktérych spetnienie mogtoby wywrze¢ korzystny wpltyw na caloksztatt
gospodarki panstwa polskiego.

Gdy sie uwzgledni, ze w r. 1955 tonaz floty handlowej Niemieckiej Republiki
Federalnej wynosit 2653 tys. BRT, a obr6t towarowy w portach niemieckich 50640
tys. t., z kolei tonaz floty handlowej Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej wynosit
316 tys. t Ba obrdt towarowy w portach polskich 17066 tys. t 6, odpowiednie stosunki
procentowe ksztattowaty sie w wysokosci 5,24% i 1,85°0. Przypus¢my, ze réwnv
jest u obydwu flot handlowych — co jednak nie odpowiada rzeczywisto$ci — stan
jakosciowy statkow, dtugosé przecietnych rejsow, udziat procentowy statkéw w trans-
porcie towaréw miedzy obcymi portami, wyszkolenie zatogi, stopien wykorzy-
stania statk6w i stan technicznego wyposazenia i obstugi portéw — ot6z polska flota
handlowa, aby stan jej w stosunku do obrotu towarowego w portach polskich byt
taki sam, jak floty handlowej NRF w stosunku do obrotu towarowego w portach
niemieckich, wzrosng¢ powinna do 894 tys. BRT.

Zwiekszenie tonazu polskiej floty handlowej, polepszenie jej jakosci, unowo-
czesnienie technicznego wyposazenia portdw i usprawnienia ich obstugi oraz pro-
wadzenie odpowiedniej polityki gospodarczej zwigkszajacej konkurencyjno$¢ portéw
polskich dla towarow tranzytowych, staje sie obecnie koniecznoscia, tym wiecej ze
wzrasta aktywnos$¢ portéw Niemieckiej Republiki Federalnej, w szczeg6lnosci Ham-
burga i Bremy' w akwizycji tadunkéw przewozowych krajow naddunajskich, i to
przede wszystkim Czechostowacji i Wegier, ktore lezg w zapleczu portéw polskich'
Poniewaz jednak zaplecze to jest sporne, wiec pozyskanie jego w powazniejszej
mierze uzaleznione I]est przede wszystkim od sprawnosci konkurencyjnej portow
polskich i polskiej floty handlowej.

ZDZISLAW HOFFMANN

" l_Peﬁl%sgrﬁ( tZ’eljt.ur\}\gg.’L;STI%.W|rtschafts-Ze|tung", j. w., z 21 listopada 1956

” ,Hamburger Hafennachrichten". Hamburg, r 7 (1954) nr 13 § &
»Wirtschaftsdienst”, j. w., r. 36 (1956), zesz. 7, s. 410.
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