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Progi ANDLU BOZOWEGO

przez

J. N. SADOWSKIEGO.

Urzadzenie wielkiej instytucyi komisowej w Gdansku z zawi-
stym od ni§j kantorem w Londynie uwazamy za wykonczenie orga-
nizacyi handlu zbozowego ku gorze.

Nie mniej wazne znaczenie przypisujemy wykonczeniu tojze
organizacyi ku dotowi.

Srodkowe jej ogniwo jest nieledwie gotowem w istniejgcych
juz domach komisu zbozowego i bankach zajmujacych sie przewa-
znie odnosnemi czynnosciami. Zyczyéby tylko nalezato, zeby takich
zaktadéw byto wiecej, albo, zeby te, ktére juz istniejg, wiekszem
rozgatezieni swych komandyt i agentur obejmowaly szersze kota
i przez ogarniecie wszystkich weztow handlu zbozowego wyzwolity
stanowczo producenta od drobnych spekulacyi miejscowych.

Do utworzenia jednak prawdziwie organicznej catosci bra-
knie jeszcze jednego ogniwa wyptywajacego od dotu, ktdreby zbio-
rowg sitg objeto racjonalny zarzad wysetek zaraz z miejsca produk-
cyi i wystgpito w znaczeniu reprezentacyi solidarnego poreczyciel-
stwa producentow.

Nieodzowng konieczno$¢ takich spotek producentow, jesli
wszystkie korzysci zorganizowanego handlu zbozowego majg by¢
dla kraju w zupetnosci wyzyskane, wyjasni kilka uwag, ktorych nie-
zaprzeczalno$¢ uzna¢ musi kazdy znajacy jakokolwiek nasze sto-
sunki.

W obecnym stanie rzeczy zboza nasze odbywajg czesto nader
niekorzystne wedrowki. llez to razy okolice posiadajace liczne bro-
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wary i gorzelnie po wyczerpnieciu wszystkich zapasow jeczmienia
przylegtych obszar6w sprowadzajg go po drogiej cenie z zagranicy,
gdy w tym samym czasie z innych zakatkéw kraju naszego wycho-
dzi jeczmien za granice, po nader niskiej cenie. U owsa, ktérego
niektdre okolice kraju naszego wcale nie sieja, a ktéry inne prawie
wylacznie produkujg, niewlasciwo$¢ podobnych wedrowek nalezy po
prostu do niezmiennego porzadku rocznego. To samo dzieje sie z zy-
tem na [przedndwku; podaz z poszukiwaniem nie majg tu wsrod
kraju nalezytegd czucia ku sobie ; miejscowe przesilenia konsumcyjne
przeptacajg, zyto rak trzecich, czesto zagranicznych, a obfitos¢ in-
nych okolic zbywa go po zwyczajnych cenach. Poslednie grochy zby-
wajg sie nieraz za bezcen na targach przeptacajacych wybdr wrza-
cego grochu, a wyborowe gatunki szukajg bez celu zbytu na targo-
wiskach podrzednej konsumcyi. Czyste siemie polskiej koniczyny
wchodzi jedng drogg do Szlgska, a innemi drogami wypychajg do
Polski szlagscy gospodarze swojg koniczyne pomieszang z Inianka i
innemi szkodliwemi zielskami. Najwyborowsze gatunki pszenicy zao-
patrujg czesto w chwili nieurodzaju w kontynentalnych czesciach
obszaru konsumcyjnego miejsca takie, ktdre rdznicy ceny miedzy
wyborowg, a podrzedng pszenicg prawie wcale nie znajg, a na targi
poszukujace gorliwie pieknej pszenicy i placace za nig stosunkowo
znaczng nadwyzke nad biezace ceny, zdgza pszenica podrzednego
gatunku, ktérg tam lekcewazg i zaniedbuja,

Zeby kto sobie zadat prace $ledzenia i brania $cisle pod kredke
wszystkich cen niewtasciwie znizonych na tych kretych drogach —
wszystkich niedosztych zyskéw z braku dotarcia do miejsc najko-
rzystniejszego zbytu, a policzyt przytem caty nadmiar kosztéw krzy-
zujacego sie przewoznictwa i licznego magazynowania, przerdbek
i przetadowywania po drodze, toby pewno doszedt do przekonania,
ze przynajmniej trzecia cze$¢ nalezacej sie producentom wihasciw-
szej ceny ginie przez niestdsownos¢ kierunku pierwotnych wyselek,
i to bez policzenia nawet tych strat, ktére naréd rolniczy, skut-
kiem nieprzewidzenia przesilen zachodzacych w potrzebach miejsco-
wych, ponosi na zupetnie powotaniu swemu przeciwnym od-
kupywaniu wiasnego zboza z rgk zagranicznego kupie-
ctwa.

Ot6z tym wszystkim nienormalnosciom naszego handlu zbozo-
wego zaradzi¢ tylko mozna ujeciem wysetek z miejsca produkcyi
w rece takiej organizacyi, ktéraby przez wyzsze ogniwa 0 wszyst-
kich ruchach poszukiwania zawczasu poinformowang by¢ mogta, a ze
swego stanowiska przewidzie¢ znéw zdotata mozno$¢ miejscowych
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przesilen konsumcyjnych, nastepujacych skutkiem nierozstropnego
WYwWozu.

Jesli w poprzednio zarysowanych ogniwach organizacyi komisu
zbozowego chodzito o najkorzystniejsze dotarcie do najbogatszych
zrédet popytu za zbozem, to w urzadzeniu ostatniego jej ogniwa
chodzi gtéwnie o umiejetne uregulowanie podazy, ktéra jesli ma
wyzyskaC najwyzsze mozliwe korzysci musi sie w najdrobniejszych
nawet jszczegOtach jscisle nagina¢ do wszystkich zbadanych u gory
ruchow poszukiwania.

Nie mniej wazne sg wzgledy na kredyt producentow, ktore
urzadzenia spotek rolniczych wymagajg. Zbiorowa solidarnos¢ wpro-
wadza z wielkg fatwoscig wszystkie potrzeby rolnikéw na rachunki
ciggte z wyzszemi kotami finansowemi i uwalnia ich od lichwy po-
katnego kredytu. Weksle puszczane w obieg za jej posrednictwem,
nie obcigzajg tek domoéw komisowych, ale owszem przez moznos¢
korzystnego puszczenia ich kazdej chwili w dalszy obieg, nabywajg
znaczenia wartosci kursowych, przyczyniajg sie do wiekszego obrotu
kapitatowego i wplywajg przez to na mozno$¢ obnizenia stopy pro-
centowej pobieranej przez nasze banki, ktéra dzis, wobec zupetnie
odwrotnych stosunkdw nie moze jeszcze by¢ niska.

Na podstawie wyjasnionych co tylko dwéch gtéwnych zadan
spotek rolniczych: umiejetnego uregulowania podazy i solidarnego
poreczenia kredytu, tatwo nam teraz bedzie oznaczy¢ zakres ich
dziatania.

Spotki te nie mogg sie zajmowac ani handlem, ani nawet komi-
sem zbytu zbozowego 1z tej prostej przyczyny, ze sie na decydujgce
w osigganiu najwyzszych cen pojawy poszukiwania tylko z dotu
i z daleka zapatrywa¢ moga. Musza wiec przybra¢ charakter czy-
sto - expedycyjny i posredniczy¢ tylko miedzy rolnikiem a wla-
Sciwemi domami komisowemi. Oprze¢ sie za$ powinny na dwdch
wyprébowanych juz na Zachodzie zasadach ekonomicznych, na soli-
darnosci kredytu rolniczego, w czem sobie za wzér wzigé¢ moga
znane w Belgii i Francyi unions du credit i na zasadzie przyjetej
przez bardzo rozgatezione w Anglii ,,bidra prébkowe". Pierwsza
zasada przyczyni sie do zupelnego wyrwania rolnikéw z niszczacych
ragk lichwy pokatnej, druga za$ zapobiegnie najskuteczniej wskaza-
nym powyzej zboczeniom wysetek.

Prébki dostarczane w dostatecznej ilosci, umozebniajg za-
chowanie jednej czesci ich numeréw w bidrze do dalszej kontroli
expedycyjnej, a rozsetanie reszty taka samg liczbg oznaczonych do
odpowiednich doméw komisowych. Odebrane ztad wskazowki, na
jakich targowiskach pewne gatunki zyskaé moga najwyzsza mozliwg
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ceng, beda zarazem wskazéwkami do najstosowniejszego skierowania
wysetek. ktore z najprzyleglejszych producentom stacyi transporto-
wych podgzg wprost na miejsce najkorzystniejszego zbytu z uniknie-
niem wszelkich kosztdw, jakich krzyzujace sie i przechodzaee duzo
ragk przesetki ze szkoda producenta po drodze dotagd doznawaty.

Pierwsze kroki stawiane na tej drodze spotkajg sie z trudno-
Sciami niezwyktej dotad manipulacyi, ale kilka miesiecy gorliwej
pracy wystarczy na zyskanie rutyny, ktora z czasem wszystkiemu
podofta.

Wykoriczona w ten sposOb organizacya ogarniajgcego caly
kraj komisu zbozowego, nie moze chybi¢ celu, bo sie opiera na ta-
kich czynnikach ekonomicznych, ktorych skutecznos¢ jest juz udo-
wodniong i powszechnie uznang. Gldwng jej podstawa jest racyo-
nalny podziat pracy, owa najpotezniejsza dzwignia wszelkiego po-
wodzenia w przedsiebiorstwach nowoczesnych. W tym za$ podziale
pracy uwzglednionemi zostaly najwazniejsze czynniki wspotzawod-
nictwa (koukurencyi) i kredytu. W miare wiec zadan wydzielo-
nych osobnym ogniwom, zbiorowa czynno$¢ calej organizacyi opiera
sie: na bacznem S$ledzeniu wszelkich pojawéw poszukiwania, na
naginaniu do nich odpowiednich ruchéw podazy, na opanowaniu
wszystkich weztdw najtaniszego przewodnictwa, na powsze-
chnej solidarnosci kredytu i odpowiedniem posrednictwie mie-
dzy wyzszemi a nizszemi kotami finansowemi, na ciggtym przegla-
dzie ogolnych ruchéw wielko-handlowych i finansowych u gory, a na
szczegOtowej znajomosci miejscowych stosunkéw u dotu.  Umiejetne
zespolenie tak licznych, a nader skutecznie dziakajacych czynnikow
w najwazniejszej gatezi prac narodowych musi koniecznie wyr6s¢ na
potege, ktéra potamie wszystkie przeszkody tamujgce dotad wzrost
cen miejscowych, tanio$¢ przewozenia i znizenia odsetek
kredytu rolniczego.

Ze wzgledu na wydzielenie szczegotowych zadan osobnym ogni-
wom organizacyi komisowego handlu zbozowego, rozmieszczenie tez
ich po calym obszarze wywozowym nie moze byC rzeczg obojetna.

Zastanowienie sie nad pytaniem, na ktorych z wyliczonych po-
przednio czynnikdw ekonomicznych oprze¢ sie przewaznie powin-
na zasada rozmieszczenia ogniw organizacyi po kraju, utwierdzi¢
powinno w przekonaniu, ze decydujgcym musi tu by¢ czynnik naj-
mniej ruchomy, najbardziej z miejscowoscig zwigzany. Takim za$
czynnikiem sg rozne systemy transportowosci. Ogniwa wiec organi-
zacyi komisowego handlu zbozowego osiada¢ powinny w miej-
scach jeograficznego zetkniecia sie jednego systemu przewoznictwa
Z drugim.
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Centralna wiec instytucya komisowa powotana do $ledzenia
wszelkich pojawow wielko - handlowego popytu, uwidoczniajgcych sie
najwydatniej miedzy gtownemi targowiskami wyspiarskiego zachodu,
a portami pdinocnych wybrzezy kontynentalnych; powotana naste-
pnie do tamania przeszkod stawianych wyzyskaniu najtariszego
przewoznictwa okretowego, umiesci¢ sie musi w taki sposob, zeby
z jednej strony wnika¢ z tatwoscig mogta w stosunki najwazniej-
szych targowisk obszaru konsumcyjnego, a z drugiej strony stykata
sie z ogniskiem portowem kontynentalnym, zbierajagcem najwiekszg
ilos¢ promieni dowozu z tych obszarow wywozowych, ktérych spra-
wy handlowe ma zatatwiac.

W obszarze wiec wywozowym battyckim, na ktéry w przegla-
dzie naszym drog handlowych w tej chwili przewaznie zwracamy
uwage, urzadzenie kantoru w Londynie odpowiada najsktadniej
pierwszemu zadaniu, umieszczenie za$ gtdwnej siedziby instytucja
w Gdansku drugiemu.

Londyn bowiem jest niezaprzeczenie najwazniejszem targowi-
skiem obszaru konsumcyjnego europejskiego i punktem, z ktérego
caly ogot ruchéw popytowych najtatwiej mozna ogarngé. Ale w dal-
szym rozwoju instytucyi centralnej nie obejdzie sie bez zatozenia
jeszcze agentur w Hullu, Amsterdamie (Rotterdamie) i Ant-
werpii, ze wzgledu na wiasciwosci tych placow handlowych, uta-
twiajacych w pewnych porach korzystny zbyt rézno-gatunkowego
towaru. Londyn jest bowiem miejscem limrsowego spozywania i tu
wiasnie pszenice naszego obszaru, najwyborowsze z catej kuli ziem-
skiej odnosi¢ powinny zastuzone premje swej wyborowosci, ktore
dotad przewaznie spekulacya kupiectwa gdanskiego pochtania.

Miedzy Hullem a Liwerpoolem rozcigga sie za$ najwaz-
niejszy obszar zbitej przemystowosci angielskiej opierajacej sie
0 Manchester, Leeds i Sheffield. Od strony wschodniej Hull
jest gtdwnym portem dowozowym tego obszaru mniej wybrednej
konsumcyi, gdzie nasze Srednie pszenice znale$¢ powinny odpo-
wiednie umieszczenie. Amsterdam i Rotterdam, a ubocznie i
Hamburg sg miejscami najlepszego zakupu na spekulacje w chwi-
lach stagnacyi ruchu handlowego i chwiania sie cen targowych. —
Antwerpja tgczy w sobie przemiennie wszystkie wiasnosci poprze-
dnio wymienionych portdw, a jest oprocz tego najlepszym barome-
trem zmian zachodzacych w potrzebach konsumcyjnych Francyi i ob-
szaru nadrenskiego. Z tych to przyczyn agentury w wymienionych
portach miatyby wielkie znaczenie dla kantoru londynskiego i gto-
wnego zarzadu instytucyi w Gdansku,
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Gdansk jest niezaprzeczenie najgtéwniejszem ogniskiem wszyst-
kich promieni dowozowych, zbiegajgcych ku niemu nie tylko rzekami
ale i kolejami zelaznemi. Stanie sie za$ wazniejszym jeszcze ogni-
skiem obszaru battyckiego, skoro wszystkie koleje zelazne, badZ juz
zaczete, badZ na seryo zamierzone wykorfczonemi zostana.

Wypada nam pod tym. wzgledem rozszerzy¢ sie nieco obszer-
niej nad zbierajagcg sie tu siecig, ktorej dotkneliSmy juz pobieznie
z innego wzgledu, ktorej jednak w widoku umieszczenia gtownej in-
stytucyi komisowej w Gdansku nalezy sie staranniejszy przeglad.

Najwazniejszym promieniem dowozowym Gdanska jest kolej
zelazna Warszawsko - Alesandrowsko - Gdarniska, — #gczaca
w Warszawie i w Skierniewicach trzy linje, z ktérych jedna
wcigga w zakres gtéwnego promienia okolice miedzy Narwig a Bugiem
potozone, druga przebiega Podlasie, a trzecia (Wiedensko-Warszaw-
ska) dotyka krawedzi niw Sandomirskich i Kaliskich.

Promiern ten nabierze niebawem nieréwnie wiekszego znacze-
nia. Projektowana linia z Warszawy na Mtawe do Gdariska skrdci
o wiele gtowne odlegtosci, zamierzona linja z Sandomierza do
Piotrkowa wciagnie w zakres gtownej sieci najurodzajniejszg czesé
Kongresowki, a najwazniejszag na przyszios¢ bedzie linja Lubel-
sko - Warszawska, o ktdrej dobrze zwykle poinformowane czaso-
pisma wspominaty juz kilkakrotnie, jako o rzeczy zdecydowane;.

Pod wplywem zabiegébw czynionych przez interesantéw ko-
lei Czerniowiecko - Lwowskiej, ktorzy obecnie majg silne poparcie
w Wiedniu, kolej ze Lwowa do Tomaszowa zacznie sie budowaé
w bardzo krétkim czasie, a w takim razie nastgpi tez niezawodnie
potgczenie Tomaszowa z Lublinem. Przez wybudowanie tych
dwdch linii wptyng do sieci gtéwnego dowozu gdanskiego wszystkie
linje zbierajgce sie we Lwowie, a obejmujace ramionami swemi pro-
wadzacemi od Czerniowiec, Podwotoczysk i Brod catg wschodnig
Galicye, Bukowine i przylegte czesci Podola.

Drugi taki doptywnik do sieci dowozowej gdanskiej przygoto-
wuje sie drogg taczenia sie z sobg kilku ubocznych dotad komuni-
kacyi. Polaczenie ich zamieni sie na wazng linje Szlasko - Gdan-
ska. Od kolei Goérnoszlgskiej prawobrzeznej odrzanskiej majg pro-
wadzi¢ do Poznania linje Kluczborsko - Poznariska. Dnia 26go
maja r. b. otwartg juz zostata prosta komunikacja miedzy Pozna-
niem a Bydgoszczg idaca przez Gniezno, a nadto od linii Klucz-
borsko - Poznanskiej odtamie sie pdzniej osobna galaz ‘), ktéra jg

Galgz ta powstanie przez skrzyzowanie sie kolei Kluczborsko - Po-
znanskiej z kolejg Olesnicko-Gzieznienska, a moze przez zlanie sie obydwu
projektow w jeden.
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w Gnieznie na kolej Poznansko - Bydgoska wprowadzi. Powstanie
ztad bardzo prosta droga z Mystowic do Gdanska na Kluczbo-
rek (albo Olesnice). Gniezno i Bydgoszcze wzdtuz pogranicza Kon-
gresowki i Szlgska, ktora szale handlu zbozowego wiekszej czesci
Szlgska, catej Wielkopolski i catego obszaru Zachodniej Galicyi
przewazy stanowczo na strone dowozu Gdanskiego, pozo-
stawiajgc Szczecinowi tylko zachodnio-p6inocng cze$¢ Szlgska,
Brandeburgie i nadodrzanskie Pomorze.

Z tych to wzgledéw wybdr Gdanska na siedlisko centralnej
instytucyi komisowej obszaru wywozowego baltyckiego, powinien zy-
ska¢ usprawiedliwienie.

Domy komisowe i banki zatrudniajgce sie komisem zbozowym,
majg przewaznie zadanie dyrygowania oddanego im w komis zboza
na targi zagraniczne podiug zachodzacych konjunktur zbozowych.
Najstosowniejsze wiec rozmieszczenie ich, wskazujg gtéwne wezly
kolei zelaznych, szczeg6lnie takie, ktdére sie z przystaniami sptawu
rzecznego i z nadgranicznemi stosunkami osciennych panstw stykaja.
W takich punktach nazawiezywalo sie od dawna duzo stosunkow
miejscowych, opartych na podstawie miedzy - okolicznych wymian,
a one same przez sie wskazywaly juz na potrzebe powstawania ta-
kich instytucyj, o jakich tu mowa. Dla tego wszystkie zatozone do-
tad banki i domy komisowe, zawiezujgce sie w gronie ludzi $wia-
thych i umiejacych oceni¢ stosunki do pewnych miejscowosci przy-
wigzane, obraly bez wyjatku miejsca najodpowiedniejsze swemu
przeznaczeniu.

Bank torunski obral miejsce nadgraniczne, tgczace poczatek
gtownego sptawu na Wisle z wazng nadgraniczng stacyg kolei ze-
laznej, a w komandytowy sposdb ogarngt przylegty wazny wezet
Bydgoszczy, potaczony kolejami z Berlinem i Gdanskiem, a kanatem
Bydgoskim, Brda i Notecig z porzeczami Wisty i Odry.

Bank Kwileckiego, Potockiego i Spoétki, zajmujac $rod-
kowy wezet Wielkopolski, ogarngt najwazniejsze ognisko wszystkich
stosunkéw Ksiestwa Poznanskiego, sptawy Warty i Krzyzownice
w czesci juz gotowych, w czesci na wszystkie strony projektowanych
kolei zelaznych. Dopoki sie sie¢ kolei zelaznych w wskazany powyzej
sposdb nie przeksztalci na ogdlng sie¢ dowozu battyckiego
zbiegajgca sie w Gdansku, waga stosunkéw handlowych Pozna-
nia, cigzy dzis$ jeszcze ku Szczecinowi. A ze przewaga wply-
wu tej ostatniej drogi portowej siega obecnie jeszcze przez Szlask
i Galicye az do granic Podola, Bank Kwileckiego, Potockiego i Sp.,
oceniajac nalezycie obecny stan rzeczy, rozprzestrzenit bardzo racyo-
nalnie dziatanie swoje wzdluz tej waznej drogi przez zatozenie filii
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w Wroctawiu i agentury w Tarnopolu. Tej ostatniej agenturze
daje sie silnie czu¢ brak spotek expedycyjnych w Brodach i Podwoto-
czyskach. Gdyby obywatele podolscy umieli oceni¢ waznos$¢ solidar-
nego wystgpienia w sposobie roztrzgsanym przez nas w ustepie
0 spotkach producentdéw, toby oprdcz cen wielko-handlowych
wyzyskac jeszcze mogli na wielka skale tanio$¢ kredytu pruskiego.

Krakow czyli raczej Kleparz i Baran > o wiasciwe mia-
sto Krakéw uboczny tylko udziat bierze w handlu zbozowym) jest
Srodkowem targowiskiem dosy¢ obszernego obszaru przemystowego,
ktérego stosunek do skali cen wielko-handlowych mieliSmy juz spo-
sobnos$¢ wykaza¢. Z wyluszczonych juz na swem miejscu przyczyn
(por: N. Il naszego artykutu) osiedlony tu bank galicyjski dla han-
dlu i przemystu, zajmujacy sie ubocznie i komisem zbozowym po-
Sredniczy wiecej w miejscowych niz w wielko-handlowych sto-
sunkach zbytu zbozowego. Natomiast dom komisowy tegoz samego
banku w Tarnowie, znajdujac sie juz po za granicami rzeczonego
obszaru przemystowego, dopetnia zadania nieréwnie szerszego, rza-
dzac sie w miare konjunktur chwilowych na przemian wzgledami
wielko-handlowemi, lub wzgledami potrzeb konsumcyjnych krakow-
skich. Szerokiemu rozwinieciu sie komandyt banku gal. dla handlu
i przemystu, stawa na zawadzie zasada przyjeta przez Bank naro-
dowy co do reeskonty weksli ograniczonej do os6b w obrebie Izby
Handlowej Krakowskiej zamieszkatych. W obrebie wiec Izby han-
dlowej Lwowskiej wystepuje tylko sam bank Iwowski, ktérego
dziatanie bytoby ptodniejsze w nastepstwa, zeby sie szerokim wien-
cem agentur otoczyt, a wplywu swego uzyt na powotanie do zycia
Spotek rolniczych na podstawie racjonalnej expedycyi zbozowej i so-
lidarnosci kredytu opartych.

Zatozony niedawno dom handlu wywozowego w Warszawie,
w wyborze miasta tego zyskat najwazniejsze w kraju naszym ogni-
sko przemystu, miejsce znacznej konsumcyi, gtéwng krzyzownice
bardzo waznych kolei zelaznych, opartg o sptaw najwiekszej rzeki
krajowej. Znajdujemy wiec tu zespolenie znacznej liczby waznych
warunkdw dobrego osiedlania sie.

W dalszej gtebi obszaru dowozowego Gdanskiego pozostajg
jeszcze nietknietemi punkta, ktdre wyr6$¢ powinny na wazne wezly
handlowe, w ktorych przeto albo osobne domy komisowe, albo ko-
mandyty lub przynajmniej agentury Domu Warszawskiego powstac
powinny. Takim jest Brzes¢ litewski, jako S$rodkowy punkt nad-

) Osada przy komorze nadgranicznej pod samym Krakowem z tar-
gowiskiem zboza przywozonego z krolestwa kongresowego.
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buzanski, gtéwny wezet budujacych sie koleji od Wschodu calg Li-
twe, Wolyn i Ukraine przebiegajacych, i pozniejszego dopetnienia
ich linjami pdtnocnemi i potudniowemi, ktére na najkrotszej drodze
faczy¢ bedg morze czarne z baltyckiem ‘). Oprécz tego Brze$¢ Li-
tewski przez kanat Muchawiecki tgczy sie z wazng siecig wod gornej
Pzypeci, na ktérej odbywa sie znaczny ruch handlowy koncentru-
jacy sie obecnie w Pinsku. Zastugujg tez na uwage: Nur lezacy na
skrzyzowaniu sie splywu Buga 1z kolejg Wilensko-Warszawska,
Piotrkow przyszty wezet kolei obejmujacych bardzo zyzne okolice,
i Lublin, ktory dzi$ juz jest srodkowym punktem obfitego w zboze
obszaru, a stanie si¢ moze niezadtugo weztem handlu zbozowego
Podolskiego, skoro sie po wykoriczeniu zamierzonych kolei zelaznych
waga jego po najprostszej drodze ku Gdanskowi przechyli.

Wielkopolskie czesci kongreséwki maja swoj osobny dom ko-
misowy, ktory dzi$ szczeg6lng uwage powinien zwroci¢ na zamie-
rzong kolej nadgraniczng szlagsko-poznanska, jako na przyszty swoj
trakt zbozowy do Gdanska.

Z tego rzutu oka najeograficzne rozmieszczenie Domow komisu
zbozowego wynika, ze gtéwna czes¢ obszaru produkcyjnego battyckiego,
na ktorg dotad zwracali$my blizszg uwage, z wyjatkiem kilku zaniedba-
nych dotad miejscowosci, posiada w najwazniejszych swych punktachwy-
starczajgcq prawie liczbe instytucyj posredniczacych w handlu zbozo-
wym i ze wszystkie rozmiescity sie na zupetnie zadaniu swemu od-
powiednich weztach komunikacyjnych.

Chodzi wiec tylko o to, zeby i ostatnie ogniwa organizacyi,
ktore powsta¢ powinny, w réwnie racyonalny sposob sie rozmiescity.
Jako wychodzace bezposrednio z tona produkcyi rolniczej, rozsze-
rzajgcej sie przewaznie w obszarach drog zwyczajnych, trzymac sie
muszg miejsc, gdzie sie stykajg drogi Swiata z drogami miejscowej
komunikacyi, gdzie transport na osi szuka najblizszego dotarcia do
splawu rzek, lub do kolei zelaznej. Mozno$¢ fatwego zetkniecia sie
z wszystkimi rolnikami, obok tatwosci porozumienia sie z wyzszemi
kotami i dogodno$¢ w dyrygowaniu wysylek sa gtéwnemi warun-
kami wyboru odpodwiedniej miejscowosci. Reszte wzgledow wskazaé
powinna znajomos¢ miejscowych stosunkow.

Pozostaje nam jeszcze wykaza¢ rozno$¢ zadan przypadajacych
na udzielne ogniwa pod wzgledem wptywu, jaki kazde z nich
wywrze¢ moze i powinno na znizenie kosztéw odno-
snej transportowosci i na lepsze jej uregulowanie.

*) Z BrzeScia poprowadzong bedzie kolej przez Biatystok do Etka
(Lyck) w Prusach wschodnich, zkad juz gotowa prowadzi do Krolewca.
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Decydujacym w t$j mierze jest niezaprzeczony pewnik, ze kto
jest panem przewaznej czesci wysytek krajowych, a moze je skiadaé
na rézne drogi, ten jest zarazem panem calej sytuacyi przewozni-
ezej i moze na nig wywiera¢ wplyw stanowczo naginajacy jg do
swoich celow. Jezeli wptyw tego rodzaju, przewaznie moralny, po-
winien tylko wywieranym by¢ w granicach tego, co jest godziwem
i shuzy¢ tylko na ztamanie uporu unoszacego sie mniej godziwemi
wzgledami, to natomiast w zespoleniu wielkich ilosci zboza
wjednej zbiorowej rece i w rozszerzaniu obszaru dowo-
zowego przez otworzenie widoku zyskowniejszego exportu,
spoczywa wazny a rzetelny czynnik ekonomiczny dziatajgcy z ko-
rzyscig obu stron na obnizenie cen szerzej i statej zatrudnionego
przewoznictwa. Otéz z rozszerzeniem sie sieci kolejowej i odpowie-
dniem rozgalezieniem sie organizacji komisu zbozowego nastanie
w obszarze naszym chwila uwydatnienia sie wskazanego czynnika
ekonomicznego. Te chwile wypada zarliwie pochwycic¢ i jak najsta-
ranniej wyzyska¢ na koszy$¢ znizenia cen transportowych we wszyst-
kich kierunkach naszego wywozu zbozowego.

Naczelnemu komisowi zbozowemu przypadnie wtenczas zadanie
zajecia sie przewozem morskim. Oprocz zabiegdw o uchylenie nie-
dogodnosci portowych, jakie jeszcze napotka i o ustalenie dobrych
stosunkéw miedzy expedycya a przewoznictwem zwyczajnem, za gio-
wny przedmiot usitowan swoich uwaza¢ powinien wywotanie no-
wego przedsiebierstwa przewozniczego na wielkg skale.
Nieprzerwana stato$¢ zatrudnienia i wytaczne uzywanie
okretow najodpowiedniejszego beczkomiaru, jako
nieodzownych warunkow taniosci przewozu morskiego, musi by¢ my-
$lg przewodnig tych zabiegdw. Regularne odchodzenie i przychodze-
nie stale w jednej gatezi przewoznictwa zatrudnionych okretéw uzdal-
nia je do przyjmowania tadunkéw zwrotnych (Rueckfrachten)
po umiarkowanszej cenie, a zyskana przez to ich obfitos¢ wptywa
znébw na mozno$¢ ustalenia nizszych cen przewozu zboza. Staranne
zabiegi czynione w tym Kierunku, a potgczone jeszcze z posrednic-
twem w osigganiu najkorzystniejszych warunkéw asekuracyjnych, sa
najwiasciwszym Srodkiem do zyskania najtafszego, jaki by¢ moze,
przewozu morskiego. Dalsza rutyna rozwijajgca sie na podstawie
racyonalnych zasad zdobywac sie bedzie na pomysty coraz Swiezsze
i coraz skuteczniejsze i uczyni w ten sposdb zadanie naczelnego ko-
misu niezmiernie znaczacem.

Banki i domy komisowe zajg¢ sie powinny przewaznie tary-
fami kolei zelaznych, zeby z ich znizeniem nietylko zyskac
tanios¢ najdtuzszych transportow, ale i miastom portowym odjac¢
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moznos¢ wyzyskiwania ich jako protekcyi dla stosunkowego obnizania
swych cen miejscowych. Najskuteczniejszy nacisk wywiera w tej mie-
rze zreczne postugiwanie sie na przemian kolejami rownol egtemi.
Przyszta kolej Mitawska, a obecna Bydgoska 1) z Warszawy,
kolej prawego a lewego brzegu Odry na Szlgzku, kolej Karola
Ludwika a Zadniestrzanska, ktora z luznych dotychczas
ogniw w jedna linje niezadtugo sie ztozy, przyszte koleje Lwow-
sko-L uhelsko-Warszaws ka, a Sandomirsko-Piotr-
kowsko-Skierniewicka, do ktorej niebawem od jakiejkol-
wiek stacyi kolei Karola Ludwika tgczna linia sie znajdzie, podaja,
jako linie rownolegte, moznos$¢ rozlicznych kombinacyj na
zyskanie tak zwanych ,,refakcyj“. W dalszem rozgalezieniu sie
sieci kolejowej znajdg sie daleko liczniejsze $rodki zaradcze, ktdrych
czujne pochwytywanie przez instytucye przeselajace wielkie ilo-
Ssci zboza, musi doprowadzi¢ do obnizenia taryfy zbozowej.

Znizenie taryfy zbozowej na kolejach zelaznych jest rzecza nad-
zwyczaj wazng. Zboze przebywa po kolejach zelaznych najrozleglej-
sze przestrzenie kraju. W rachunku kosztow transportowych pozycya
optaty przewozu kolejowego wyraza sie najwyzsza sumg. Ale nie-
rownie wazniejszym od wzgledu na zyskang oszczednos$¢ kosztow jest
wzglad na wspoétzawodnictwo zbdz naszych z ame-
rykan skiemi, co w ustepie rozbierajgcym szczegdtowo ten przed-
miot wykazemy. Tu tylko, uprzedzajac pozniejsze dowody, stawiamy
zasade, ze znizenie taryfy zbozowej na kolejach (oczywiscie w pola-
czeniu ze znizeniem reszty kosztdw wszelkiej transportowosci)
nie jest samym tylko zyskiem dla rolnikéw, ale nieod-
zownym warunkiem utrzymania produkcyi zbozowej
kontynentu europejskiego wobec zabiegébw amery-
kanskich.

Wszystko to wypadnie nam pdzniej obszernie wytuszczy¢ i udo-
wodni¢. Na tern miejscu chodzi tylko jeszcze o wykazanie mozno-
Sci znizenia taryfy zbozowej bez zachwiania przez to przed-
siebiorstwa kolejowego.

Od czaséw agitacji o ,,taryfe fenigowa" kwestja znizenia
taryf kolejowych do minimum znoszacego prawie znaczenie przestrze-
ni zajmowata najpowazniejsze umysty ekonomistéw. Wpadano w tych
usifowaniach na najrozmaitsze pomysty. Jedna cze$¢ ekonomistoéw

*) Kolej Torunsko -Jabtonowsko - Grudzigdzko -Malborska,
ktéra do Jabtonowa juz jest otwartg, a od Jabtonowa ma by¢ w nieza-
dtugim czasie zbudowana, skréci o wiele linie W arszawsko-Gdan ska,
ktéra dzi§ na Bydgoszcz kotem obiega.
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upatrywata jedyng mozno$¢ obnizenia taryfy w zamianie prywatnych
przedsiebiorstw kolejowych w instytucje panstwa, ktéraby
sktadajgc ciezar utrzymywania kolei na cate spoteczenstwo, praco-
wa¢ mogta z zrzeczeniem sie zyskéw przedsiebior-
stwa 1). Nie mozna nie uzna¢ waznych zalet téj daznosci, szcze-
golnie ze wzgledu na usuniecie ogromnych kapitatow od gry giel-
dowej a zwrocenie ich na drogi ptodniejszego zatrudnienia, ale nad
calg tg teoryg wypada juz przejs¢ do porzadku dziennego przynaj-
mniej na czas bardzo dhlugi z téj prostej przyczyny, ze na wszyst-
kie wazniejsze linje koleji zelaznych przedsigbiorstwa prywatne zy-
skaty juz koncesye przecietnie na lat blisko dziewiecdziesigt wydane.
Prawda, ze przy tych koncesyach zawarowane zostaty rozmaite ro-
dzaje skupu, ale po wiekszej czesci tak ucigzliwe, ze o niém wobe-
cném potozeniu finansowém panstw europejskich chyba w jednych
Niemczech pomyslecby mozna.

Nieréwnie praktyczniejszg jest teorya centralizowania kolei ze-
laznych w rekach wielkiego przedsiebiorstwa prywatnego wzdtuz linii
rozciggtej, na ktdrej sie pewien wyosobniony system réwno-rodzajo-
wego ruchu przewozniczego uwydatnia. Zasada takiego centralizowa-
nia, oprocz przemawiajacych za nig argumentéw naukowych, ma je-
szcze za sobg pomysiny skutek doswiadczen poczynionych na kole-
jach amerykanskich Do kategoryj takich linij, naleza gtéwne pro-
mienie dowozu zbozowego do wielkich portéw wraz z przylegtemi do
nich ramionami. Do niej sie tez w wiasciwem miejscu odwotamy.

Pominiemy reszte projektow mniejszej doniostosci, jak np. przy-
mus rzadowy i t. p., ale nie mozemy poming¢ ogolnej uwagi, ze
zadna z tych teoryj nie wpada na pomyst wprowadzenia tadu w cha-
otyczno$¢ ruchu towarowego.

Bezwzglednos$¢ zasady: ,,laisser faire, laisser aller” stracita juz
swg dawng wzietos¢ miedzy ekonomistami, ale w badaniach, co
w jéj miejsce postawi¢, ogladajga sie prawie wyltgcznie
na pomoc panstwa i uporzadkowanie ustawodawcze.

Od czasébw Carrey'a zaczeto prawda méwi¢ o zblizeniu
producenta do konsumenta, ale zblizenie to pojmowano
lokalnie, w sposobie decentralizacji przemystu i rozmieszczenia

J) W naszej literaturze mys$l te podjgt M. Bochenek, docent ekon.
poi. przy Uniwersytecie Jagiellonskim w bardzo starannie opracowanej bro-
szurze: ,,Stanowisko panstwa wobec kolei zelaznych, z uwzglednieniem
szczeg6lnym stosunkéw zachodzacych w Austrji“. W rozprawie téj znajdzie
czytelnik szczegGtowe i na statystyce kolei austryackich oparte wyjasnienie
korzysci ze scentralizowania kolei wynikajacych, ktérych tu skutkiem
szczuptosci ram artykutu naszego tylko pobieznie dotkngé moglismy.
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go po znaczniejszych miejscach w obszarach rolniczych; nie znaj-
dujemy natomiast nigdzie mysli skierowanej w strone uregulo-
wania popytu i podazy na podstawie zasad organi-
zacyjnych, ulatwiajagcego stosunki miedzy producentem a kon-
sumentem i zblizajgcego ich przez to do siebie nie lokalnie, ale
ekonomicznie, szczegblnie przez usuniecie calego szeregu zby-
tecznych a bardzo kosztownych posrednictw spekulacyjnych. Wcho-
dzac na te droge w specyalnym zakresie handlu zbozowego, staraj-
my sie zbada¢, czy potgczona z tern zamiana systemu skladowego
na obrotowy i uregulowanie podazy na podstawie statego zaopatry-
wania potrzeb konsumcji nie wprowadzi do transportowosci kolejo-
wej takich zmian, ktéreby w potgczeniu z centralizowaniem ich sta-
nowczo na obnizenie taryfy zbozowej wplyng¢ mogly. Jesli
sie to okaze, to nietylko jedna czes¢ tej zawile]j kwestyi
bedzie dosy¢ zadawvalniaj gco rozwigzang, ale nadto
zyskamy wskazOwke na jakiej drodze wszystkie odnogi tej kwestyi
wypada bra¢ pod rozwage.

W kraju przewaznie rolniczym a mato przemystowym, gto-
wnym przedmiotem wywozu s3g ptody rolnicze — przedewszyst-
kiem zboze, a stosunkowo mniejszym przedmiotem dowozu wy-
roby zagraniczne i towary kolonialne.

Z tego wynika, ze juz w przecieciu rocznem ogolnego ruchu
towarowego niema zupelnej réwnowagi dowozu z odwo-
zeni t. j. warunku, na ktérym polega zupetne wyzyskanie mate-
ryatu przewozniczego (wagondw itp.) i Scistos¢ obliczenia liczby w ja-
ki6j go utrzymywa¢ wypada.

W nieréwnie wyzszem stopniu przyczynia sie do zachwiania
tej rownowagi okoliczno$¢ wynikajgca z obecnych stosunkéw handlu
zbozowego, w ktérych chwilowo ozywiony ruch sprowadza
nawat prac przewozniczych a dtugie czesto okresy stagnacyi handlo-
wej pore zupelnego braku zatrudnienia. Skutkiem tych wydarzen
powtarzajacych sie peryodycznie, zarzady Kkolei zelaznych przygoto-
wane muszg by¢ na czas nawatnych wyselek i utrzymywa¢ zna-
czne parki rezerwowe,

W czasach nagtego wywozu zboza, przygotowane towary im-
portowane nie wypetniajg uzytych pod zboze wagonéw, tak, ze
wieksza ich cze$¢ wraca bez tadunku zwrotnego, a w czasach sta-
gnacyj zbozowych wysetek wydarza sie to samo w odwrotnym Kie-
runku wagonom uzytym pod towary zagraniczne.

Skutkiem tych nienormalnosci, prawie potowa parkéw kolejo-
wych, albo stoi bez uzycia, albo odbywa w potowie bezptodne po-
dréze nie odrzucajgc odsetek od wytozonego na nie kapitatu.
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Na podstawie tych nienormalnosci ruchu towa-
rowego uregulowata sie wysokos¢ naszej taryfy zbo-
zowej. Kto te nienormalnos¢ zdota uchylié, ten spro-
wadzi obnizenie taryfy zbozowej bez wszelkich ape-
lacyi do panstwowego ustawodawstwa.

Ale przypatrzmy sie jeszcze potegowaniu sie tych nienormal-
nosci w szeregu drobnych przedsiebiorstw kolejowych na jednej linii
jednorodzajowego dowozu i odwozu.

Wystawmy sobie sie¢ dowozu gdanskiego, ktdragsmy powyzej
zakreslili zupetlnie wykonczona, a na tej sieci zboza idace od Czer-
niowiec przez Lwoéw, Tomaszéw, Lublin, Warszawe, Ale-
xandrow, Torun, Jabtonowo i Malborg, nim sie w Tczewie
dobija do rzadowej kolei dowozactj je do Gdariska. Na tym je-
dnym promieniu przysztego dowozu gdanskiego mamy szereg szesciu
drobnych przedsiebiorstw kolei zelaznych, z szescioma parkami re-
zerwowemi, i ogotem kosztéw wyrzuconych na sze$¢ dyrekcyj kolejo-
wych z szeScioma biurami gtownego zarzadu, i szescioma koszto-
wnemi radami zawiadowczemi. Zcentralizowanie tych szesciu dro-
bnych przedsiebiorstw w rekach jednego wielkiego przedsigbiorstwa
sprowadzitoby znaczne oszczednosci. Poditug przyjetych na zachodzie
zasad, warto$¢ parkdw kolejowych oblicza sie na 14% kapitatu ko-
lejowego. U nas, gdzie zachodzi potrzeba utrzymywania wiekszych
parkéw rezerwowych, stosunek wartosci parku do og6tu wartosci
kolejowych musi by¢ nieréwnie wyzszym i pewno nie rozminiemy
sie z rzeczywistoscig, przyjmujac go na 20%.

W obec wyjasnionych powyzej nienormalnosci ruchu towaro-
wego, czes$¢ przypadajaca u nas na park rezerwowy, przyjmiemy
w wysokosci 8 od sta, w mniemaniu, ze sie w tern przypuszczeniu
raczej ponizej niz powyzej rzeczywistosci Znajdziemy. Chociaz wiec
zcentralizowanie szesciu przedsiebiorstw w jedno, nie bedzie mogto dla
rozszerzonego zakresu czynnosci, skasowa¢ od razu pieciu parkow
rezerwowych, to jednak, przez wyreczanie niedostatku okazujacego
sie na jednej stacyi sitami rozporzadzalnemi innych, ograniczy¢ go
bedzie mogto przynajmniej na potowe poprzedniego zasobu, a to juz
jest niematg oszczednoscia, bo reprezentuje warto$¢ 4% ogdinej
wartosci kapitatowej wszystkich czesci kolei zelaznych, czyli przeno-
szac to na dochdd, pozostajacy takim samym przy uzyciu kapitatu
0 4% mniejszego, podnosi 0 dwudziestg piata czes¢ zysk czysty.

Nieréwnie wyzszg jest oszczedno$¢ z zespdlenia zarzadu wy-
nikajgca. Koszta ogolnego zarzadu wynoszace na linjach znacznej
rozciggtosci tylko okoto 5% ogolnego dochodu kolejowego (brutto
obliczonego), dochodzg na kroétkich linjach do wysokosci  10%.
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Oszczednos¢ tych pieciu odsetek, stanowigcych réznice wypadajgca
na korzy$¢ wielkiego zarzadu dtugiej linii, przechodzi cata w ru-
bryke czystego zysku, podnoszac go w miare stosunku, w jakim
w kazdym szczeg6tlowym razie, czysty zysk do ogolnego dochodu
zostaje, — zawsze jednak w bardzo wysokiej kwocie.

Takie sg korzysci wynikajagce z samego tylko zespolenia ma-
tych przedsiebiorstw w rekach jednego wielkiego przedsiebiorstwa,
a przytoczone dane, wplywajace na podniesienie czystego zysku
sg zarazem podstawg obliczenia mozliwego obnizenia ta-
ryfy zbozowej.

Nieréwnie wieksze podwyzszenie czystego zysku wynika jednak
z uregulowania podazy zbozowej na podstawie ciggtego zaopatry-
wania potrzeb konsumcyi zagranicznej w polgczeniu z zamienieniem
systemu skiadowego na obrotowy, a szczegllnie z zamierzonego
przez nas potamania przeszkod' stojacych na zawadzie wyzyskaniu
najtafszego ze wszystkich przewozu morskiego.

Ciggtosc przesetek zbozowych przywraca zachwiang dzi$ tak
nienormalnie rownowage dowozu z odwozem i zmniejsza przez
to o potowe koszta eiploatacyi pociggow kolejowych w stosunku
wysokosci  stopnia, w jakim sie to zrdwnowazenie osigga. Liczby
obrachunkowe poda¢ dopiero bedzie mogta statystyka ruchu kazdej
Osobnej kolei, na ktérej ciagtos¢ przeselek zaprowadzong zostanie,
ale zasada sama przez sie jest jasng i niezbitg i nawet przed przej-
rzeniem tych liczb szczegétowych zyska¢ mozna przekonanie, ze dla
kolei, na ktérych okresy stagnacyi przewozniczej przewazajg chwile
zbyt ozywionego ruchu, wyréwnanie dowozu z odwozem, zmniejsza-
jace o potowe koszta wyprawianych pociaggdw w przeciggu czasu
ogarniajgcym prawie potowe roku jest po prostu nieodzownym wa-
runkiem jakiegokolwiek opfacania sie kolei.

Przetamanie za$ zapor wyzyskania najtanszego przewozu mor-
skiego jest dla kolei dowozowych tego portu, w ktérym sie to usku-
teczni, zrodtem nadptywu niezwyklych zyskéw wynikajacych z ko-
losalnego rozszerzenia obszaru dowozowego.

W szczegétowem zastosowaniu do obszaru dowozowego Gdan-
ska zwiekszajagcego sie w takim razie kosztem obszaru dowozowego
Odessy, wzrost obszaru gdanskiego a z nim i odpowiednich zy-
skow kolei znajdujacych sie w jego obrebie, opiera sie na zmianie
stosunku dotychczasowych kosztdw dalszego przewozu obu portow
do kosztow nastepnie sie wyrabiajgcych.

Odlegtos¢ Gdanska od Odessy wynosi po zatamach gotowych
juz i budujacych sie dotad kolei zelaznych blisko 270 mil. Przewdz
zboza na tej przestrzeni kosztuje wiec za 100 kilograméw 18 zip.
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Miejscowe ceny Gdanska strgcajg przecietnie 12 zip., odeskie za$
za$ 24 zip. od ceny londynskiej za sto kilograméw. Skoro sie wiec
sie¢ kolei zelaznych miedzy Gdanskiem a Odessg dopetni, co na-
stgpi od strony wschodniej po wykoriczeniu kolei od Berdyczowa
do Brzescia Litewskiego, albo od Biatej przez Zytomierz do Brze-
scia, a od strony zachodniej po ukonczeniu linii prowadzacej od
Zmirynki ’) do Wotoczysk, a nastepnie od Lwowa przez To-
maszéw i Lublin do Warszawy, to granice miedzy obszarem do-
wozowym gdanskim a odeskim zakre$lag sie podtug obecnego stanu
rzeczy w odlegtosci 225 mil od Gdanska, a 45 mil od Odessy, bo
od tego punktu suma kosztdw transportu kolejowego i kwoty stra-
cenia na cenach londyniskich wyniesie tak w jedna, jak w druga
strong rowno po 27 zip. Punkt ten trafia nieledwie na sama kolej
Kijowsko-Winnicko-Zmirynkowska t. j. na sam S$rodek Ukrainy
i Podola 3. O te okolice, z natury nadzwyczajnie zyzne, a ktdre
pod wptywem powstajacych kolei zelaznych wzrosng w ogromng ob-
fito$¢ zbdz, rozpocznie sie nieunikniona walka ekonomiczna obu ob-
szardw dowozowych.

Jesli Odessa, majac dobrg przystan, potrafi urzadzi¢ swoje
przewoznictwo morskie w rodzaju najracyonalniej pod kazdym wzgle-
dem zorganizowanych wielkich mesazeryj nawigacyjnych, jesli zdota
wzigs¢ gore we Wioszech w konkurencyi ze zbozem wegierskiem,
jesli zyska na morzu Srodziemnem jaki punkt handlowego oparcia
w tym rodzaju, jaki majg zboza wegierskie w Lindau i Rohr-
schach i z tego punktu zdota ubiega¢ te zboza na targu Masyl-
skim w chwilach przesileri konsumcyjnych potudniowej Francyi,
odsefajagc do Londynu tylko najwyborowsze partje swego zbo-
za 3); jesSli nastepnie, skutkiem tych wszystkich zabiegéw, zdota
w cenach swych miejscowych stracenie na cenach londynskich zni-

") Zmirynka, jest ostatnia gotowa stacya kolei Odesko-Battsko-
Podolskiej. Od wschodu dobija do Zmirynki kolej Kijowska idaca na
Winnice.

_ 2) W stronach zblizonych do $rodkowego punktu kolei Kijowsko-
Zmirynkowskiej, rachunek obu portéw tak wypadnie na 100 kilogramach
|. Koszta przesytki do Gdanska (okoto 225 mil a 2 gr.) = 15 zp.

Strata w Gdanisku na cenach londynskich =12 ,
Razem strat i kosztow w przesetce do Gdanska: 27 zip.

Il. Koszta przesytki do Odessy (45 mil i 2 grp) ... = 3zp
Strata w Odessie na cenach londynskich................. =24

Razem tak samo jak w Gdansku: 27 zip.
3) Odeskie zboze nadchodzi zwykle do Londynu w zi6j kondycyi i
bywa tu z tej przyczyny zaniedbywanym.
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zy¢ o kwote wyrdwnywajacg kosztom ponoszonym na stu milach
transportu kolejowego, to przez to samo sprowadzi granice obszaru
dowozu gdanskiego do dawnych przedkolejowych linii, zakres$lonych
Bugiem, Wistg i Sanem.

Jesli natomiast zabiegi obszaru Gdanskiego zdotajg obnizy¢ o
potowe dotychczasowe ceny transportowe na kolejach i na morzu,
to obszar ten przesiegnie linje kolei prowadzacej z Krzemienczu-
ka do Baltty i zabierze Odessie caty handel zbozowy.

Po stronie obszaru Gdanskiego sg korzysci lepszego potoze-
nia i rozleglejszego kredytu, wieksza tatwos¢ zawigzywania stowa-
rzyszen, a przedewszystkiem wyzszos¢ intelligencyi, tak, ze walka ta
w razie uzycia rownych zabiegéw, nie moze by¢ watpliwa.

Stosujac teraz to wszystko do obnizenia taryfy zbozowej na
kolejach, widzimy, ze wiasnie drogg jej uskutecznienia, w polgczeniu
z przelomem zap6r taniego przewozu morskiego, koleje obszaru
Gdanskiego zyska¢ mogag potrojne prawie zatrudnienie w przewoz-
nictwie zboza, bo zasoby prowincyj potudniowych o tyle przewyz-
szy¢é moga ilos¢ dotychczasowego dowozu, co znéw w polaczeniu
z korzysciami wynikajacemi z zasady statego zaopatrywania potrzeb
konsumcyi i wylacznego przez to opanowania targow angielskich,
sktoni¢ powinno dyrekcye koleji, pod wywarciem oczywiscie
stosownego nacisku, do obnizenia swych taryf zbozowych, przy-
najmniej o potowe dotychczasowych wymagan.

Przejrzeniem wszystkich odnosnych stosunkéw staraliSmy sie
rozswieci¢ szerokie pole dziatania na znizenie kosztéw trasporto-
wych kolejowych, otwierajace sie staraniom bankéw naszych komi-
sowych, ktorym zadanie to przypada z podziatlu pracy zorganizo-
wanej.

Ostatnim za$ ogniwom komisu zbozowego, przypadnie wywie-
ranie wptywu na naprawe zwyczajnych drog krajowych i urzadzanie
coraz racyonalniejszego przewoznictwa na osi, dopoki brak rozgate-
zienia sieci kolejowych wymaga¢ tego bedzie. Zadanie to na pozdr
najnizsze, ale w rzeczy samej dla wielu okolic prawie najwazniejsze.
Rozbior czterech gtéwnych systemdw przewoznictwa, wykazat nam
transport na osi jako stosunkowo najdrozszy. Bardzo rozlegte
przestrzenie kraju naszego, nie majg jeszcze ani kolei zelaznych,
ani uregulowanych sptawéw. Po zmianach zasztych w stosunkach
wioscianskich, daleki dowdz folwarcznemi sitami, staje sie prawie
niepodobieristwem. Najem powozek wioscianskich skutkiem matej
wagi mozliwego ich obcigzania nawet na krétkich odlegtosciach
oplaca¢ sie nie moze. Karawany czumakow powsta¢ tylko mogty

21
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na stepie, gdzie popas wotdw nic nie kosztowat. Drogos$¢ transportu
dochodzi tu miejscami granic prawie zupetnej niemoznosci wywozu.

Glowna zawito$¢ kwestyi drég potocznych polega na tem, ze
do doprowadzenia ich stanu do jakiejkolwiek znosnosci, trzeba pracy
wiekdw. Sg one jednak podstawg powszechnego dobrobytu, pojetego
na najszerszg skale. Z tej to przyczyny byly one w krajach cywili-
zowanego zachodu przedmiotem nieustannej pieczotowitosci tak rza-
du, jak i wszystkich kot interesowanych. W Anglii wzrost ich po-
stepuje z rozgalezianiem sie kolei zelaznych. Francya pracuje nad
ich udoskonaleniem juz od czaséw rzymskich, a w ostatnich czasach
wydata na nie kolosalne summy. To tez niewyczerpalnos¢ zasobow,
jaka sie w tym kraju, mimo przerazajgcych spustoszen ostatniej
wojny pokazuje, w znacznej czesci przypisa¢ nalezy postepowi zdzia-
tanemu w udoskonaleniu jej drog wicynalnych.

Szczupto$¢ ram rozprawy naszej, nie dozwala nam rozwodzi¢
sie nad calg szerokoscig tej kwestyi. Ograniczymy sie na rzuceniu
kilku uwag, jak sobie w okolicach zupelnie zaniedbanego droznictwa
z wywozem zboza poradzi¢ mozna.

Calg usilnos¢ zwrdci¢ tu trzeba na przerzniecie catej okolicy
przynajmniej jedng szosg dobijajacg do stacyi kolejowej, lub do naj-
blizszego sptawu i urzadzi¢ na niej staty transport na wozach
ciezarowych.

W0z urzadzony pod wielkie ciezary, faczacy silng budowe
z' dokfadnem osadzeniem kot na osi, z domierzong S$rednicg kota
do wzrostu koni tak, zeby pocigg dziatat poziomo i z przyrzadem
do roztozenia ciezaru naprzod i w tyt po za kola, zeby ciezar na
jak najmniejszej podstawie zblizonych do siebie tylnych i przodko-
wych osi spoczywat — zabra¢ moze 5000 kilograméw, gdy tymcza-
sem na zwyczajnym wozie folwarcznym nie uwiezie sie wiecej jak
1500, a na wiloscianskiej powozce, najwyzoj piecset.

Wozem ciezarowym przewozi sie wiec zboze cztery razy ta-
ni¢j niz folwarczng uprzeza, a dziesieC razy tani6j niz przez najem
powozek wioscianskich.

Wynik tych danych powinien sta¢ si¢ podstawg zaprowadzenia
odpowiedniego przewoznictwa po szosach, do ktérych juz tylko bo-
czny dowoz na zwyczajnych wozach pozostanie. Przedsiebierstwo ra-
cyonalniejszego przewoznictwa na osi, moze, albo bezposrednio wy-
ptywac z urzadzen Spotki rolniczej, albo pod wptywem j¢j zachety
i na podstawie jej wskazdwek powsta¢, jako przedsiebiorstwo pry-
watnej spekulacyi.

Wzory przedsiebiorstw wioscianskich tego rodzaju, rozwinety
sie juz na ziemi polskiej. Powiat Ostrzeszowski i potudniowa czes$¢
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Odolanowskiego w Ks. Poznanskiem, znajdowaty sie dawniej, je-
szcze przed powstaniem szos, a nastepnie kolei zelaznych, w nader
trudnem potozeniu co do wywozu swych ptodow. Kilka osad wio-
Scianskich widzac niemozno$¢ wiasnego wywozu, a wielkg trudnosé
wywdzek folwarcznych, chwycito sie z wiasnego popedu zbiorowego
przewoznictwa. Coraz stosowniejsze ulepszanie wozow i uprzezy i cig-
gtos¢ zajecia, sprowadzity juz w poczatkach tego przedsiebiorstwa
znaczng ulge w kosztach wywozowych. Z powstaniem szosy z Sy-
cowa (Poln. Wartenberg) do Wroctawia, wozy zwyczajne zaczely
sie zamieniaC na cigzarowe i oddawaty wykazane powyzej tanie
postugi, az nareszcie zbudowanie kolei zelaznych w kierunku po-
przedniej szosy, uchylito potrzebe dalszych usitowan prywatnych.
Za posrednictwem podobnych przedsiebiorstw, uskuteczniac sie
powinien przewdz we wszystkich okolicach, ktérych ani sptawne
rzeki nie przerzynaja, ani koleje Zelazne dotad nie dotknety.
Oczywiscie, ze urzadzenie transportu na wozach ciezarowych,
uwazanem by¢ powinno za tymczasowe tylko,, a gtéwne usitowa-
nia zwrdci¢ wypadnie Spdtkom rolniczym w strone odpowiedniego
rozszerzenia sieci kolei zelaznych i regulowania sptawow.
Czego najwymowniejsze gtosy prasy i najgorliwsze zabiegi ludzi
prywatnych, nawet moznych, nie dokaza, to z wiekszg nierdwnie
fatwoscig osiagajg sity zbiorowe, szczegolnie, jesli sie opierajg na
znacznych finansowych $rodkach. Potega za$ finansowych Srodkéw
spotek rolniczych, nie tyle polega¢ bedzie na wysokosci ztozonego
kapitatu zakladowego, ile na wysokosci obrotu na rachunkach cia-
gtych, przez co w koncu solidarny interes calej okolicy i zaangazo-
wane wyzsze kota finansowe, bardzo skutecznie gtos firmowych po-

pieraja.

Powstanie Spdtek expedycyjnych i komisowych i rozmieszcza-
nie sie ich po gtdwnych weztach handlu zbozowego, lezacych mie-
dzy najlepszemi targowiskami zachodu, a najodleglejszemu nawet
producentami obszaru wywozowego, nazwaliSmy organizacyg ko-
misu zbozowego nie w tern znaczeniu, zeby jedna Spétka od dru-
giej materyalnie zawistg by¢ miata, albo zeby jakakolwiek wspol-
no$¢ administracyi, nadzoru lub kapitalu zakladowego miedzy niemi
zachodzita, ale z tej przyczyny, ze rodzaj powstawania ich, wybor
miejsca i wytkniecie sobie szczegétowych celow, powinny by¢ or-
ganicznie pomyslane i wychodzi¢ z dobrze pojetego i powsze-
chnie uznanego planu producentdow oparcia podazy na podstawie
systematycznie obmyslanych $rodkéw, prowadzacych do osiagniecia
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najwyzszych mozliwych cen przez Sciste naginanie sie do wszelkich
ruchow poszukiwania i przez wyzyskanie najtafiszych kosztow
transportowych na catej rozciggtosci przewozu zbozowego.

Przez wyzyskiwanie najtanszych kosztow transportowych, nie
rozumiemy znéw bynajmniej wyzyskiwania przedsiebiorstw zajetych
transportowoscig. Obnizenie kosztéw transportowych staralisSmy sie
wszedzie oprze¢ na czynnikach ekonomicznych dziatajacych z korzy-
Scig obu stron interesowanych. Na racyonalnie utozonym systemie
zatrudnien wzajemnie sie wspierajacych wszystkie czesci powinny do-
brze wychodzi¢. Producent powinien zyska¢ wyzsze ceny swych pto-
dow, zarobek przewoznictwa opartego nie na chwilowych wysokich,
ale ciagtych Srednich cenach powinien w przecieciu rocznem przed-
stawia¢ wyzsze summy, a na spotki posredniczace powinny sptynac
wielkie dywidendy.

ZeSmy spotek pracujacych na wyosobnionych polach organi-
cznie pomyslanej catosci nigdy inaczej nie uwazali, jak za zupetnie
samoistne, wynika juz ze znaczenia, jakieSmy im w zakresie kredytu
rolniczego nadawali. Pod tym wzgledem musimy jeszcze wrdci¢ do
poruszonej juz poprzednio mysli zyskania w kredycie angielskim,
kredytu zastepczego, a pracujagcego nierownie taniej od wszystkich
kontynentalnych.

Tej taniosci nie osigga sie jednak od razu we wszystkich ga-
teziach kredytowych.

O ile komis naczelnego posrednictwa stosunki swe obrachun-
kowe z miynarstwem i kupiectwem zbozowem londynskiem zdota
wprowadzi¢ na rachunki ciggle w bankach angielskich, o tyle od
razu korzysta¢ bedzie z dwuodsetkowej stopy procentowej, po ktorej
banki angielskie prawie stale pracujg. W kwestyi jednak ulzenia
tekom doméw komisowych, w razie obcigzenia ich wekslami krajo-
wemi, zachodzg szczegélowe zwyczaje miejscowe, w ktérych choc
pobieznie trzeba sie rozpatrzyé. W notowaniu kursow angielskich
znajdujemy zawsze rubryke kursu weksli zagranicznych rozng i co
do czasu, w jakim sie pojawia, i co do kraju, z ktérego weksle
pochodza.

W poczatkowo zawigzywanych stosunkach, kurs weksli zagra-
nicznych na targu angielskim normuje sie podtug stopy procentowej
kraju, z ktorego pochodza. W dalszym jednak rozwoju stosunkow
polepsza sie znacznie, a zmienia sie peryodycznie podiug rodzaju
podpiséw, jakie w kazdej chwili kursuja.

Zasada ogdlng obnizenia diskonta weksli zagranicznych jest
wzmaganie si¢ stosunkow handlowych miedzy Anglig a tym krajem,
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ktorego weksle puszczajg sie w obieg i renoma firm znajdujacych
sie w danym razie na ofiarowanych wartosciach.

Wzmaganie sie stosunkéw handlowych, uwidocznia sie najwyda-
tniej przez wychodzenie wszystkich z rgk jednego posrednictwa,
a brak firm renomowanych kraju naszego, zastgpi¢ musi solidarno$¢
kredytu rolniczego, reprezentowana przez spotki producentéw. Soli-
darno$¢ ta o tyle wiecej nabedzie znaczenia na targach angielskich,
ze sie widocznie opiera¢ bedzie na stosunkach zdrowych, na kon-
sygnowaniu gotowego towaru, a sprowadza¢ bedzie korzys¢ state-
go zaopatrywania konsumcyi angielskiej, na ktore wszystkie kota
angielskie przyjaznem spogladajg okiem. Waznos¢ wiec Spotek rol-
niczych nie ogranicza sie na samem zyskaniu tafszego transportu,
wyzszych cen za zboze i lepszego miejscowego kredytu, ale siega
wplywem swojem nawet w zakres najwyzszych kot finansowych an-
gielskich. Jesli wszystkie te wzgledy nie przekonaja rolnictwa kra-
jowego o potrzebie zwrocenia swych usitowan w te strone, to zwat-
picby wypadto o skutecznosci wszelkich rozumowan, jakiemi sie do
mego odzywa¢ mozna.

W ustepie wykazujacym konieczno$¢ powstania komisu na-
czelnie posredniczacego z targami zachodu w potgczeniu z rozszerze-
niem sie komisdw kontynentalnych i zaktadaniem Spotek rolniczych,
objasniajgcym zarazem wptyw, jaki Domy komisowe i Spofki rolni-
cze wywieraC moga i powinny na znizenie kosztéw transportu, pod-
niesienie cen miejscowych i obnizenie stopy procentowej — przej-
rzeliSmy juz sie¢ kolei obszaru dowozu Gdanskiego; zeby w obec
widomego przyktadu zyskac jasniejszy poglad na rzeczy.

Wypadnie nam teraz zajg¢ sie przegladem dalszych sieci ko-
lejowych calego obszaru produkcyjnego i zwracaniem sie ich ruchu
towarowego ku innym portom.

Wstepujac w zabuzanskie strony, wkraczamy w rozlegly sy-
stem kolei zelaznych panstwa rossyjskiego, ktory w gtownych zary-
sach w catosci przedstawi¢ musimy.

Za punkt $rodkowy catego systemu kolei zelaznych panstwa
rosyjskiego, uwazamy Orzet (Orel). Tu nietylko zbiera sie zboze
wszystkich $rodkowych gubernij do dalszego wywozu, ale miasto to
jest zarazem gtdwna krzyzownica najwazniejszych komunikacyj ko-
lejowych rosyjskich.

Zbierajg sie tu od pdéinocnego i potudniowego Wschodu liczne
promienie prowadzace od Niznego Nowogrodu i Moskwy przez
Tutle, od Saratowa i Carycyna nad Wolgg przez Tambow
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i BorysOglebsk, od Wiadykawkaza, lezacego u stép gor kau-
kazkich, przez Nowy Czerkask (nad morzem Azowskiem), Char-
kéw i Kursk.

Z tych linja Niznonowogrodzko-Orelska jest zupehnie ukonczo-
na, linja Saratowsko-Orelska gotowa iest na przestrzeni od Tam-
bowa do Orla, a linja Carycynsko-Orelska na przestrzeni od Bo-
rysoglebska do Orta. Na linii Wiladykawkazko - Orelskiej,
braknie jeszcze odcinka Wiadykawkazko - Nowoczerkaskiego. Re-
szta ukoriczona.

Projektowana potudniowa kolej z Charkowa do Krymu zwigze
Orzet z Sewastopolem.

To sg promienie zbierajgce sie w Orle od wschodu. Drugi nie-
zmiernie wazny oddziat promieni kolejowych, rozchodzi sie z Orfa
wachlarzem ku Zachodowi.

Pierwszy z tych promieni, zupetnie juz wykoriczony, prowadzi
z Orla przez Bransk, Smolenisk, Witebsk, Potock, Drysse
i Dynaburg do Ryagi.

Drugi, ¢$rodkowy, prowadzi na Kursk, Niezyn, Kijow i
Winnice do Zmirynki w kierunku ku Srodkowemu Dniestrowi.—
Linja ta juz wykonczona.

Ostatni idzie przez Kursk do Charkowa linja potudniows,
zkad sie ku Zachodowi odbija. Z Charkowa buduje sie kolej do
Krzemienczuka, a ztad, gotowa juz, prowadzi na Batte do
O dessy.

Dwa gtéwne promienie, idace z Orta w jedng strone wzdhuz
Dzwiny do Rygi,, a w drugg przez Krzemiericzuk do Odessy, sta-
nowig dwie gtowne drogi handlu zbozowego $rodkowej Rossyi. Ko-
rzystniejsze z wielu miar stosunki portu battyckiego, przewazg za-
pewne w kierunku ku Rydze.

Srodkowy promien, wiodacy od Orta przez Kijéow w gigb Po-
dola jest poczatkiem drogi ogdlnego wielkiego handlu mig-
dzynarodowego. Wykonczenie odcinka zamierzonego ze Zmiryn-
ki przez Proskurow do Wotoczysk zwigze linie Orelsko-Ki-
jowsko-Zmirynkowska z siecig kolei zelaznych Galicyjskich, przez
co uzupetniong zostanie bardzo wazna droga wielkohandlowa tgcza-
ca Nizny-Nowogrdd z gtownemi ogniskami handlowemi panstwa
austryackiego. Stosunki miedzynarodowego handlu, ktére na tej linii
powstang, nabiorg nieréwnie wiekszego jeszcze znaczenia po wykon-
czeuiu kolei wegierskiej z Munkacza na Stryj do kilku weztéw
sieci Galicyjskiej, przez co linja Orel-Kijow-Wotoczyska stanie
sie odcinkiem Wielkiej komunikacyi handlowej miedzy Niznym No-
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wogrodein i Moskwg z jednej, a Riekg (Fiumg) z drugiej
strony.

Caly karawanowy handel pétnocnej i srodkowej Azyi, zbiega-
jacy sie ostatecznie w Niznym Nowogrodzie i caty handel $rodko-
wych gubernij rosyjskich, skupiajacy sie w Moskwie, wejdzie tg dro-
ga w Scistg styczno$¢ z catym tym ruchem handlowym, ktory wy-
brzeza $rédziemnego morza ozywia.

Na tej linii odbywac sie bedg i mniejsze miedzynarodowe wy-
miany. Pdtnocne, gorskie Wegry obfitujg w zelazo, ktére jest bar-
dzo pozadanym artykutem dla fabryk rosyjskich, a same cierpig cze-
sto niedostatek zboza, w ktére sie dzis, mimo ucigzliwosci drdg
gorskich w wiekszej czesci zaopatrujg na osi z Balicyi

Zboza Wschodniej Galicyi i Podola znajdg tu wiec staty bli-
ski odbyt.

Taki odbyt w handlu zbozowym jest bardzo pozadany. Jak
bowiem ruch wielkiego handlu zbozowego zapobiega zbyt nizkim
cenom drobnej spekulacyi miejscowej, tak naodwrot ozywiony ruch
miejscowych targdw podtrzymuje skale cen wielkohandlowych na
stosownie wytezonej wysokosci. Wspotubieganie sie réznych stron,
przynosi zawsze korzysci producentom.

Krzyzujaca sie z koleja Orelsko-Ryska droga zelazna z Mo-
skwy na Smolensk - Mohilew i Minsk do Brzescia litewskiego, goto-
wa juz do Smolenska, a budujgca sie obecnie w dalszym ciagu,
wpada w Brzesciu na kolej Terespolsko-Warszawskg. Jezli
niezadecydowany dotad ostatecznie odcinek z Kutna do Poznania
przyjdzie do skutku, to linja ta stanie sie jedng z najwazniejszych
linij europejskich, taczaca w najog6lnlejszem znaczeniu caty Wschdd
europejski z Zachodem, a w szczogolnosci targowisko Niznego No-
wogrodu i Moskwe z targowiskami Lipska i Frankfurtu nad
Menem.

Oprécz zakreSlonych tu gtéwnych linij, ktére w przysztosci
bedg podstawg catego ruchu handlowego w panstwie rosyjskiem,
wymieni¢ jeszcze musimy dwie inne pomyslane pod wpltywem wzgle-
dow wojennych, a podnoszace i uzupetniajace strategiczne znaczenie
poprzednich.

) W czerwcu r. b. przyzwolono w Wiedniu na roboty wstepne do
kolei Stanistawowsko-Husiatynskiej. W razie potgczenia Husiatyna ze
Zmirynka, a Stanistawowa z najblizszym punktem kolei Munkacko - Stryj-
skiej — tgq drogg odbywataby sie po najprostszej linii komunikacya mie-
dzy Niznym Nowogrodem a Rieka.



330 Drogi handlu zbozowego.

Wyttdmaczemy sie pozniej z tego, dla czego i o tych, obcych
naszemu przedmiotowi wzgledach, chociaz ubocznie tylko wspomniec
musiemy.

Otéz tedy z Witebska poprowadzong ma by¢ kolej na Mo-
hilew, gdzie sie z Moskiewsko-Warszawska skrzyzuje, dalej na Ho-
mel i Czernihow do Niezyna, gdzie przerznie w poprzek linje
Orelsko - Kijowskg. Ztad podlug niezdecydowanych jeszcze planéw
pojdzie albo na Nowo-Moskowsk, albo na Krzemiericzuk do Krymu
i do .Nikotajewska. — Od téj za$ kolei odbije sie powyzej Czerni-
howa druga linja, ktéra przerzynajac Dniepr w blizkosci Bielicy,
podazy na Bobrujsk, Minsk, Motodeczno, Smorgonie do Landwa-
Jowa  gdzie zetknie sie z linig Krélewiecko-Wierzbotowsko-Land-
warowska, a skrzyzuje sie z Petersburgsko-Warszawska.

Po zakreSleniu wszystkich wazniejszych linij, mozemy teraz
rzuci¢ okiem na ich znaczenie strategiczne.

Orzet jest krzyzownicg, przez ktorg wszystkie sity zbierajace
sie od potnocnego Wschodu i ze Srodkowych gubernij w Moskwie, tak
samo wszystkie sity z nad dolnej Wolgi nadptywajace kolejami:
Saratowska i Carycynskg, a w koncu i wojska Kaukazu i Dorskiej
Kozaczyzny postugujace sie linjag Wiadykawkazko-Kursko- Orelskg
moga by¢ w najszybciejszy sposdb podtug zachodzacej potrzeby
przerzuconemi albo drogg Smolensko-Witebsko-Dynaburgska ku za-
chodnio-pétnocnym, albo drogami Orelsko-Kijowsko-Podolskg i O-
relsko-Krzemienczucko-Battskg na zachodnio-potudniowe, albo na-
reszcie drogami Orelsko - Smolerisko - Brzeska i Orelsko-Kijowsko-
Brzeskg do Krdlestwa Polskiego, t.j. do s$rodkowo-zachodnich gra-
nic panstwa. Sity w ten sposéb skoncentrowane w ktérejkolwiek
z wymienionych okolic, wzmocnione by¢ moga kazdej chwili sitami
lezagcemi w okolicach Petersburga drogg Petersbursko-Odeskg, prze-
rzynajacg wszystkie linje biezace od Wschodu nad granice' zacho-
dnie w Dynaburgu, Landwarowie, Brzesciu litewskim, w Berdyczo-
wie i Balcie.

Taka bedzie, po wykonczeniu catego systemu drog zelaznych,
fatwos¢ zebrania wszystkich sit catego panstwa na jakimkolwiek da-
nym punkcie nadgranicznym.

W razie prowizorycznego ustawienia wojsk wzdtuz calej gra-
nicy zachodniej, i to ze wzgledéw na tatwiejsze zaopatrzenie w zy-

) Malo znany Landwardw, jest na linii Warszawsko-Wilenskiej
ostatnig stacyg przed Wilnem, do ktorej kolej Kroélewiecko-Wierzbo-
towska, zamiast do Wilna dochodzi. Obecnie stanie si¢ Landwarow krzy-
zownicg bardzo waznych linij.
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wnosé, w kilku rownolegtych pasach, wspomniana cotylko kolej Dy-
naburgsko- Biatostocko- Brzesko - Battska, nastepnie Landwarowsko-
Minsko - Bobrujsko -Niezynska, a w ostatku tuk kolei obiegajacy
Dzwine i Dniepr od Rygi przez Witebsk, Smolenisk i Niezyn az do
brzegdbw morza Czarnego, uatwig komunikacye rozstawionych korpu-
séw miedry sobg i utrzymajg je w zupetnej gotowosci do spiesznego
zebrania sie na ktdrymkolwiek nakazanym nadgranicznym punkcie.

W razie zaczepnego dziatania teatr wojny przenosi sie za gra-
nice panstwa i wykonujg sie ruchy, ktore nie majg zwigzku z na-
szym przedmiotem ekonomicznym, i dla tego nas nie obchodzs.

Ruchy za$, zachodzace przy odpornem dziataniu, obchodzg nas
z tego wzgledu, ze wykazujg, w jaki sposob sie€, dzisiaj tylko
w szerokich rysach rzucona, moze, albo tez ze wzgledéw strate-
gicznych nie moze by¢ szczegétowo uzupetniang— w ktérym to
ostatnim razie wypadnie nam szuka¢ zawczasu S$rodkéw za-
stepczych, nie ogladajac sie na prozno na przyszios¢ kolei ze-
laznych.

Pierwszg linie obronng, stanowi Wista, drugg Bug, trzecig
Dzwina z Dnieprem.

Obrona. Wisty, ktdrej bieg $redni tylko jest w rekach ro-
syjskich, polega przewaznie na sile obwarowanego frontu. Oskrzy-
dleniu tej pozycyi zapobiedz tylko mozna przez szybkie wybiegnie-
cie za granice i opanowanie catej Wisty. Wszystkie wiec koleje,
ktore stuzg oskrzydleniu, stuzag zarazem i jedynie skutecznej
obronie. Niema wiec obawy, zeby ktérakolwiek z linij wy-
mienionych przez nas w obszarze dowozowym Gdanskim
dla przeszkdd strategicznych przyjsj¢ do skutku nie miata.

Na linii buzanskiej fortyfikacye Brzescia litewskiego zasta-
niajg wszystkie linje dalszego odwrotu. W razie oskrzydlenia tej po-
zycyi od strony potudnia, zapewniajg odwr6t linje: Brzesko-Min-
sko-Smoleniska i Brzesko-Biatostocko-Landwarowsko-Dynaburgska.
W razie oskrzydlania z odwrotnej strony, pozostajg linje: Brzesko-
Kijowska i Brzesko-Batsko-Krzemiericzucka ).

Wszystkie wiec wyliczone poprzednio przez nas koleje, ktérych
znaczenib ekonomiczne wyjasnilismy kilku uwagami, nietylko nie-

>) W czasie kiedy zbieraliSmy materyaty do rozpatrzenia sie w bu-
dowie kolei Zzelaznych w Rosyi w r. 1871) byly dwa. projekty: 1) linja
z Berdyczowa do Brzedcia, i 2) linja z Bialej przez Zytomierz do Brze-
Scia. Jedna z nich jest juz na ukoniczeniu. JesteSmy jednak tego zdania, ze
dla zyskania dwoéch wsteg komunikacyjnych od Brzescia na potudnie,
wzgledy strategiczne skionig do wybudowania obu kolei. Od jednej z nich
odbije sie boczna gateZz do Brod.
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przeszkadzajg widokom strategicznym, ale owszem sg koniecznymi
liniami bezpiecznego odwrotu i dla tego wiasnie ze wzgledéw
strategicznych musimy wyczekiwa¢ bardzo rychiego ich
ukonczenia.

Ostatnig linig obrony na obszarze produkcyjnym zbozowym jest
linia Dzwiny z Dnieprem. Tuz po za tg linjg obiegajacy wielki
tuk kolejowy poczynajacy sie u wybrzeza zatoki ryskiej a siegajacy
przez Dynaburg, Witebsk, Mohilew, Niezyn i Krzemienczuk (albo
Nowo-Moskowsk) az do wybrzezy morza czarnego, utrzymuje stycz-
no$¢ wojsk ustawionych do obrony linji Dzwino - Dnieprzan-
skiej. Pozycyami centralnemi tej obrony bedg w miare gtéwnego
kierunku wymierzonej zaczepki: Dynaburg, Smolensk albo
Niezyn.

Pod wzgledem waznych wynikdw ekonomicznych odnoszacych
sie do komunikacyi wywozu zbozowego, ktéry nas tu wylgcznie zaj-
muje, obchodzi nas tylko ostatnia pozycya i dla tego, z pominie-
ciem dwoch poprzednich, tylko nig samg sie zajmiemy.

Armja skoncentrowana miedzy Czernihowem a KrzemieAczu-
kiem ma ognisko swe w Niezynie, gtowny dowdz zasobdw wojen-
nych i mozno$¢ dalszego odwrotu na linji Niezynsko - Orelskiej ¥,
podstawe dziatania w Dnieprze a wytyczne odwetow zaczepnych
w linjach : Niezynsko-Kijowsko-Berdyczowskiej i Niezyrisko-Bobruj-
sko - Miniskiej. — Majac przed sobg przestronny teatr wojenny,
przedzielony bagnami Prypeci na dwie potowy pétnocna i potudnio-
wa, moze szanse obrony oprze¢ na takiej kombinacyi, ze na jednym
z tych wielkich odcinkdw podzielonego teatru wojennego dziatac be-
dzie matemi silami odpornie, a na drugim wystapi catg resztg
sit zaczepnie. Szanse lezace w tym rodzaju odpornego dziatania
potaczonego z zaczepnemi odwetami, polegajg na nieodzownym wa-
runku, ze zakres$lone poprzednio dwie potowy teatru wojennego zo-
stang przedzielone rzeczywista przeszkoda niedozwalajgcg woj-
skom wkraczajacym do Bosji przez Litwe i Wotyri zadnej moznosci
faczenia sie z sobg. Ten za$ warunek obudzg w nas przekonanie,
ze rzad rosyjski nie zezwoli tak tatwo na zadng kolej prze-
rzynajaca w poprzek bagna Prypeci.

Kwadrat objety linjami tgczacemi narozniki Minska, Brze-
Scia litewskiego, Berdyczowa i Czernihowa, zawiera prze-
szto 1600 mil kwadratowych, t.j. znacznie wiekszg przestrzen niz

*) Linja ta fgczy armie naddnieprzanska z zasobami zbozowemi Orfa
i zasobami wojennemi Tuty i Moskwy; rezerwy za$ SciggaC mozna przez
Orzel, jako gtéwnag krzyzownice wszystkich kolei panstwa.
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Galicja, a ze wzgledéw strategicznych stabe ma tylko widoki zy-
skania odpowiednej sieci kolejowej.

Nim przystgpiemy do badania mozliwych $rodkéw zastep-
czych, zdejmujemy kilka ryséw dawniejszej historyi handlu tej
okolicy, ktore pod wplywem nowszych drdg zatrg sie niebawem
w rzeczywistosci, a zatartyby sie pOzniej i w pamieci ludzkiej.

Pinsk byt od dawna ogniskiem bardzo rozlegtego, chociaz nie
zbyt zamoznego handlu. Okolicznos¢ ta wywotata nawet w drugiej
potowie przesziego wieku urzadzenia, jakie poprzednio nigdzie w Pol-
sce nie powstalty — wykopanie az dwéch kanatow. Kanat Rze-
czypospolitej, zwykle Muchawieckim zwany, faczacy Muchawiec
z Ping, powstat w r. 1770. Okoto tego samego czasu wykopanym
zostat kanal Oginskiego celem potaczenia Jasiotdy ze Szczara.

Ale budownicy tych kanatdw nie mieli na wzgledzie podnie-
sienia zeglugi na wyzszy stopien. Chodzito im tylko o uzupetnie-
nie drog wodnych takich, jakie byly i dla tego zastdsowali rozmiary
i urzadzenia kanatéw do potrzeb Owczesnego stanu zegluznego, jaki
sie na porzeczu Prypeci poprzednio byt wyrobit. Kanaly te, réwnie
jak rzeczki, ktore z sobg tacza, nie sa wiec uzdolnione do noszenia
statkow jakokolwiek znacznej objetosci i odpowiednej zabrodnosci,
tylko utatwiajg sptaw tratew spojonych stoésownie do wihasnosci rzek.
Wieksze statki rzeczne chodzg tylko po dolnej Prypeci, a na gor-
nym jej biegu i na kilku jej potudniowych doptywnikach zjawiajg
sie tylko w czasie wylewow, ale Jasiotdg i Ping na kanaty nie
schodza. Kanal Oginskiego i Szczara majg swoje osobne mate
statki znane na Niemnie az do Kowna pod nazwiskiem bajdakéw
z kanatu Oginskiego i potbarek ze Szczary. Z reszta w po-
wszechnem uzywaniu sg tylko tratwy.

W czasie matej wody dla licznych mielizn z wyjatkiem odcin-
ka od Mozyra do ujscia rzeki, tylko tratwg na calej Prypeci uje-
dzie. Utrzymat sie tu wiec az do ostatnich czaséw dawny sposéb
sptawiania towardw na tratwach, siegajacy swym poczatkiem jeszcze
czaséw Witolda, ktéry do odwiecznej drogi z nad llmenu przez Ki-
jéw ku Carogrodowi, dorzucajac wazny nowy gosciniec handlowy
z Kaffy, gdzie sie za czasow genuenskich zbieraly towary wscho-
dnie przez tak zwang ,,Witoldowa taznie" ') do portéw batty-
ckich, pierwszy przez $rodek Litwy zarysowat droge wielko-handlo-
wag i torowat jg wszystkiemi $rodkami znanemi 6wczesnemu wiekowi,

') Byla to komora celna (tamoznia) na Tawani, ostrowie dolnego
Dniepru, przy ktérym znajdowat sie najdogodniejszy bréd przez tache z je-
dndj strony, a fatwy przew6z przez wazki nurt Dniepra po drugiej.
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usuwajgc zawady wywrotow lesnych na rzekach, przetrzebiajac go-
Scince przez lasy niedostepne, sypiagc groble w miejscach grzaskich
i budujac mosty, ktdrych nazwy (,,Witoldowych mostow") zachowaty
dotad pamie¢ jego w droznictwie litewskiem.

Nie ma watpliwosci, ze gdyby pdzniejsze czasy byly uzupet-
niaty dzielo Witolda $rodkami, jakie im postep wiekdw nastreczat,
gosciniec ten wielkohandlowy bytby podrost do wielkiego znaczenia,
sprowadzit wiekszg jednolitos¢ narodu i utorowat w cywilizacyjny
spos6b droge do opanowania Krymu, o ktéry sie, przy ospatosci
ogotu, naprozno kusity dorywcze zabiegi Zotkiewskiego (syna hetma-
nowego) i kilku innych mozno-wiadzcow $wieckich i duchownych.

Na drodze tej spotykamy sie z nowemi rodzajami transporto-
wosci. Na piaszczystym stepie Nogajskim przenosity towary konie
objuczone. Na obejsciu porohdw po Nizu czarnomorskim i stepie
Czerkaskim i wzdtuz Dniepru znajdujemy od najdawniejszych cza-
séw ochotnikow przewoznictwa, ktérych w nieco pozniejszym czasie
zaczeto nazywaC ,,Kozakami“, nim sie jeszcze pojecie kozaczyzny
W znaczeniu gromadnie na pewnej przestrzeni osiadtego, a w jednej
czesci zbrojnego ludu wyrobito. Blizkim wiec jest domyst, ze pierw-
sze zawigzki zaporoskiego tupieztwa powstaty wten sam sposob, jak
sie na wielu wybrzezach morskich pierwotne przewoznictwa z braku
powagi wiadz publicznych przerodzity w piractwo morskie. Czy do
tych samych czaséw na Nizu czarnomorskim i stepie Czerkaskim
odnies¢ wypada poczatek wozow czumackich, to na teraz pozostaje
jeszcze pytaniem otwartem.

Tak samo dopatrzy¢ sie nie mozna wyraznego $ladu wiokl)
miedzy Jasiotldg a Szczarg, Ping a Muchawcem, Ptycza a Wilia,
albo Berezyng a Uhg, chociaz ich sie domys$la¢ wypada, bo byly
miedzy towatem a Dzwing, Dnieprem i Wolgg. Pozostat tez wyra-
zny ich $lad w nazwie Wyznego-Wotoczoka w okolicy, gdzie
przechodzit dawny handel z Wolgi przez Mste na jezioro limenskie,

1) Wiokami, albo przewlokami (po ros. wotoki) nazywa sie rodzaj
pierwotnego przewoZznictwa uzywanego w odludnych miejscach na wazkich
rozstepach miedzyrzecznych zwykle w blizkosci zrddet rzek miedzy poczy-
najacemi sie sptawami jednej a drugiej, poprzedzajacy transport na osi.—
Polegat on albo na przewtdczeniu lzejszych todzi wraz z towarem, albo na
przeciagganiu samego towaru na'saniach odrecznych (wibkach) i Scigganiu
do drugiego sptawu drzew miedzyporzecznego lasu na poditozonych ptézi-
nach, celem zbicia tratwy do dalszego sptawu przywiezionego pod wode
towaru. Powstaje on wszedzie, gdzie potrzeba miedzyporzecznycli wymian
wyprzedza powstanie miedzyrzecznych osad, utrzymujacych inwentarz po-

ciaggowy.
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a do ostatnich czaséw t. j. az do zatozenia kanatldw Aleksandryj-
skiego i Katarzynskiego utrzymaty sie wioki miedzy Szeksng a je-
ziorem Kubenskim, zkad szta dal6j droga wodna az do finskiej za-
toki i na rozstepie miedzy Wyszegdag i Kamg. (J. H. Blasius. Reise
im europ. Russland 1840 und 1841).

Zdaje sie wiec, ze wioki byly bardzo dawnym rodzajem
przewodnictwa stowianskiego, uzywanego na rozstepach miedzy-
porzecznych, kreslity pierwszy zarys pdzniejszych linij kanaliza-
cyjnych, a co najwazniejsza, ze w krainach odwiecznych pu-
szczy, znaczag miejsca pierwszych osiedlen i to takich, ktore
powstajgc skutkiem potrzeby miedzyplemiennych wymian,
stawaty sie zwykle zlewkiem obu plemion z przewagg plemienia
bardziej potrzebujacego wymiany.

Sledzenie wiec przewtdczysk nie jest rzecza prostsj ciekawosci,
ale naprowadzi¢ moze na droge najwlasciwszego badania rozsiedle-
nia sie plemion, ktore, oprocz wedréwek, parciem innych plemion
spowodowanych, mogto sie tez odbywa¢ drogg ruchéw wywotanych
potrzebami ekonomicznemu Z tej strony nikt tej rzeczy nie badat,
a sposéb ten stacby sie mdgt bardzo ptodnym w nastepstwa.

W obszarze puszcz litewskich wczesne] powstanie bitych dréog
Witoldowych, mogto zatrze¢ niedostrzezone dotad $lady przewoznic-
twa widkowego.

W jego miejscu znajdujemy na porzeczu Prypeci inny pokre-
wny rodzaj przewodnictwa zimowego na saniach. Niedostepne
a ztad bezdrozne nizsze splazy porzecza' zatapiajg sie wezbraniem
jesiennem i w tym stanie zamarzaja w bardzo réwng powierzchnie.
Po spadnieciu $niegdbw powstajg tu tory bardzo rozlegtych, prosto
wytyczonych drég, ktore w wysokim stopniu ufatwiajg komunikacje
zimowa. Temi drogami nietylko od zamarztych na splawie statkéw
i tratew, ale i z najdalszych stron zwozg sie towary do gtownych

Inne rodzaje uzywania przewlok powstajg czasem i pod imiemi wa-
runkami. Znane sg w Grecyi przewtdczenia 6wczesnych okretéw przez istm
koryncki. Statki ptynace z greckiej czesci Wioch do morza egejskiego, oba-
wiajac sie optywania przyladka malejskiego, ostawionego przez burze pa-
nujgce w tej stronie, wptywaly do zatoki korynckiej a przewleczone przez
istm, ptynelty morzem egineckim do wschodnich wybrzezy greckich lub do
osad azyatyckich. Okoliczno$¢ ta stata sie jedng z przyczyn wzrostu Ko-
ryntu. Inny przyklad mamy w p6tnocnej Ameryce. Mysliwi wysetani na
potéw' zwierzat wydajacych futra kosztowne przez kompanig hudzonska,,
budujg przestronne ale letkie statki z kory brzozowej zszywanej tykiem.
Na tych statkach ptyna od jeziora Winipegskiego az ku ujsciom rzeki Ma-
kenzie i wracajg z futrami zupetnie niezamieszkanym krajem, przecia-
gajac po ladzie swe statki na okdt kazdego wodospadu lub innych zawad.
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weztow handlowych. Przewodnictwo to od Czernihowa i Owru-
cza siega az do Minska i Pinska, wnikajac i w dalsze strony
Pojezierza litewskiego. Przew0z na saniach nieréwnie jest tariszym
od przewozu na osi po ztych drogach i wsp6tzawodniczy nawet ko-
rzystnie ze sptawem odbywajagcym sie pod wode na Prypeci.

Na czas otwarcia Witoldowej drogi, idgcej przekatnig Litwy
przypada tez przelozenie przewaznej czesci handlu litewskiego z od-
wiecznej drogi idacej przez Nowogréd, Wotchowem, Ladoga, Newg
i Finska zatokg do miasta Wisby na Gotlandyi, na opisang juz po-
przednio droge miedzy -porzeczng od Kowna przez Grilge, Hafy,
Pregole i odnogi Wisty do Kroélewca i Gdarska.

Wyprawa z roku 1394 zwana ,Heidenfahrt® (Voigt VI. 23)
zaznacza pierwsze jej zbadanie. Za Witolda zaczeta sie juz tworzy¢
osada kupcow gdanskich w Kownie, ktdéra sie poézniej w stynny
w dziejach handlu litewskiego ,,kantor Gdanski“ zamienita.

Wowczas zboze nie byto jeszcze gtownym przedmiotem wy-
wozu. Inne towary wchodzace w ruch handlu litewskiego, tgczace
z malg waga stosunkowo wysoka cene, znosity tatwisj wyliczone tu
rodzaje przewoznictwa. Byty niemi przedewszystkiem wysoko wow-
czas ceniony bursztyn, niedzwiedzie, bobrowe, rysie i wydrze futra,
fosiowe i wotowe skéry, midd i wosk, len i konopie, konie tabuno-
we, zubry i tury.

Ze skutkiem wzglednej drogosci rdznorodzajowego z ciggtem
przetadowywaniem potaczonego przewoznictwa zboze nie mogto wow-
czas byé przedmiotem przewaznego wywozu, wynika juz z zestawie-
nia przecietnych cen Gdanskich z poczatku XV wieku, ktore Hirsch
(H. G. D.) z archiwéw miejscowych ogtosit.

W czasie kiedy taszt zyta kosztowat w Gdansku 5, a je-
czmien 3 do 4 grzywien (Mark!l), 40 skorek (ein Zimmer) ku-
nich kosztowato 20 grz., bobrowych 11 — 15 grz., posledniej-
szych futer 3 — 4 grz. Beczka miodu kosztowata 3 grz., funt
okretowy (= 320 funtéw targowych) wosku 32 grz., taszt (okoto
1000 kil.), miesa solonego 9 — 10 grz., koh wedtlug wartosci
3 — 16 grz., taszt Inu 40 grz. Bursztyn w wielkich wyborowych
kawatkach roéwnat sie wartosci drogich kamieni; miat bursztyno-
wy w wiekszych okruchach ptacono beczke po 44 grz., w drobniej-
szych 14 grz. W dodatku zbywato sie i tratwy. 100 sztuk tratwo-
wego drzewa ptacono w Gdansku po 20 grzywien.

L Poditug badan Vossberga (Geschichte der preussischen Miinzen etc.)
grzywna gdanska w poczatkach XV. wieku miata wartos¢ okoto 3 talaréw
dzisiejszej monety pruskidj.
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Przy takim stosunku cen rdznych towarow, zboze nie mogto
by¢ jakokolwiek nawet znaczacym przedmiotem wywozu litewskiego,
tern bardziej, ze obok ucigzliwosci przewozu, cto pobierane w ta-
biawie (na rzece Dejnie) nie od wartosci towardw, ale od ryczato-
wego sptawu cigzyto stosunkowo bardziej na taniem a ciezkiem zbozu,
niz na innych lzejszych i pakowniejszych, a stosunkowo nieréwnie
drozszych towarach.

W zamian za bursztyn, futra, len, wosk i inne ptody litew-
skie wchodzity do Litwy od potudnia Owczesne towary wschodnie
a z nad Baltyku przewaznie sukna brabanckie. Glownym jednak
przedmiotem dowozowym byta so6l, na ktérej Litwie zupehnie
zbywato.

Gtownym skfadem solnym byt wéwczas Gdansk. W poczat-
kach XV wieku sol gdanska, przy zwyczajnym dowozie z za morza,
jesli jej znaczne dowozy holenderskie nie znizaty, ptacono po 8
grzywien za taszt zawierajgcy 16 beczek. Zwozono jg tu wowczas
z Lizbony i z Baie i Brouage, lezacych na zachodnich wybrze-
zach francuskich. Mimo tak dalekiego transportu morskiego sol gdan-
ska dowozona drogg miedzyporzeczng do Kowna rozchodzita sie
ztad po calej Litwie az do Prypeci, wytrzymujac az po te kresy
wspotzawodnictwo z solg krymska. Sol nadwotzanska dla dtugosci
ladowego transportu uchodzita za najdrozsza i dochodzita nie wiele
dalej jak do Smoleriska.

W pozniejszych czasach zmienita sie posta¢ rzeczy. Z upad-
kiem przewagi floty hanzeatyckiej na morzach zachodnich dowdz soli
lizbonskiej i ,,bajskiej”, jak woéwczas zwano s6l francuska, doznat
dotkliwych trudnosci, a z drugiej strony lepsze wyzyskiwanie soli
krymskiej w potgczeniu z rozgatezieniem sie stosunkowo taniego
rozwoznictwa czumackiego przewazyla szale wspotzawodnictwa na
rzecz soli potudniowej. W ostatnich czasach szly przez Pinsk na
calg Litwe wylgcznie wysetki skladu Krukowskiego » dopoki otwar-
cie kolei Krolewiecko - Wileriskiej w potaczeniu z kolejg Wilensko-
Warszawska nie wprowadzity zndw wspotzawodnictwa soli pruskiej.
Obecnie (przed wykonczeniem odcinka kolejowego Brzesko-Minskiego)
dochodzi sél krymska, podtug sprawozdania kupcéw Pinskich tylko
juz do Pruzan i Stonima. Dalej na zachdd i pdtnoc potozone strony
zaopatrujg sie wylgcznie w s6l pruska.

Polska sél podrzednie tylko i nie stale zaopatrywata potrzeby
Litwy.

1) Krukéw (Kriukow) nad Dnieprem naprzeciwko Krzemienczuka jest
obecnie gtéwnym sktadem soli potudniowej Eossyi.
22
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Zajelismy sie przy dluzej rozwozem soli dla tego, ze popyt
za nig by¥ po wszystkie czasy podstawg ruchn handlowego na dro-
dze Witoldowej, wpltywal na zmiany miedzykrajowych wymian i
stosunkéw i dla tego bardzo blizko obchodzit losy tego wielkiego
miedzykolejowego wycinka, ktérym sie obecnie zajmujemy. Byla ona
w tych stronach ,towarem przewodnim®

Ruch w handlu zbozowym ozywia¢ sie zaczat za czasow Kazi-
mierza Jagiellonczyka, ale potwierdzenie roszczonych przywilejow
kantoru Gdanskiego w Kownie w roku 1441 listem odrecznym nie-
tylko wszelkie zyski z posrednictwa wielkohandlowego ptynace od-
dato w rece niemieckie, ale nadto rozwijajgce sie juz kupiectwo na-
rodowe w samym zarodzie sttumito. Zboza litewskie szty przewaznie
do Krolewca.

Do Gdanska, dla kosztéw dalekiej zeglugi dochodzity tylko
w razach wielkiego ozywienia ruchu handlowego w tern miescie. —
W najmniejszej za$ ilosci wyptywaly z Polagi. Najzywszy ruch han-
dlu zbozowego litewskiego przypada na okres siegajac od poczatku
panowania Zygmunta Igo do konca panowania Wiadystawa V.

Glownym weztem tego handlu byto zawsze Kowno.

Na znaczenie Kowna skladaty sie nietylko dodatnie, ale nawet
i ujemne warunki. — Nietylko bowiem to, co w Litwie obudzato
i uftatwiato ruch handlowy mialo swg wage ku Kownu, ale i naj-
wazniejsza przerwa ogoélnego ruchu trafita na to miasto i zmusza-
ta do zatozenia tu przystani.

Do rzeczy dodatnich policzy¢ wypada ujscie do Niemna w bli-
skosci Kowna kilku rzek litewskich, miedzy ktéremi najwazniejsza
jest Wilia z doptywnikami swemi; dalej te okoliczno$¢, ze ku Ko-
wnu, jako najwazniejszemu grodowi, zastaniajgcemu Litwe od Krzy-
zakow torowac sie zaczely od bardzo dawnych czasow liczne drogi
przez okalajgce je puszcze. Kiedy wiec Kowno ukazuje sie po raz
pierwszy na widowni dziejow handlu litewskiego, wystepuje juz jako
wezel drog wodnych i lgdowych.

Liczniejsze sg ujemne warunki, ktore zatozenie przystani w Ko-
wnie nakazywaly. Od miejsca, w ktérem dolny Niemen opuszcza wy-
sokie brzegi pojezierza litewskiego S$cielg sie rowne niziny az do
brzegébw morza. Przez to zegluga na dolnym Niemnie i na hafie
wystawiong jest na niebezpieczne wichry, na hafie nawet na pie-
trzace sie waty, po ktorych plywaé moga tylko statki odpowiednio
zbudowane i gteboko zanurzajgce sie w wode. Goérnym za$ i $rod-
kowym Niemnem az do Kowna plyng¢ tylko mogg statki bu-
dowg swg uzdolnione do splawiania sie nad sterczagcemi na dnie
rzeki zawadami kamiennemi, nad ktdre zwyczajny stan wody wynosi
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sie tylko od 3 do 4 stop. Dla tego najwieksze wiciny Niemnowe,
nawet przestronne i diugie sg tak plasko zbudowane, ze sie nigdy
glebiej nad 2 2 stopy nie zabradzaja. Do tej samej miary schodzi t$z
zabrodno$¢ statkow na Wilii.

Jesli sie w dawniejszych i pozniejszych czasach pojawity gieb-
sze statki ptyngce az do Kilajpedy i Krolewca, to te do Kowna
sptywaty tylko w czasie wielkiej wody.

Zachodzita wiec od wiekéw i zachodzi dotad konieczno$¢ prze-
fadowywania w Kownie towaréw na inne statki.

Okolicznos$¢ ta w zestawieniu z brakiem przedsiebiorczosci li-
tewskiego mieszczanstwa, ktorej zreszta utrudnienia krzyzakéw a po-
zniej ksiestwa pruskiego stawaly zawsze na przeszkodzie, byly przy-
czyna, Ze si¢ w ostatnie otwory handlu litewskiego cisneto obce
przewoznictwo i kupiectwo, ktére z przywilejem, lub bez przywi-
leju w reku, wywierato zawsze pewien rodzaj monopolowej ucig-
zliwosci.

Opréz wiasciwosci zeglugi niemnowej ciggla niepewno$¢ po-
koju za czaséw krzyzackich byla przyczyng, ze wszystkie towary
krajowe z miejsca swego tylko do Kowna mogly by¢ przesetane,
zkad dopiero poditug okolicznosci wypadato obra¢ albo droge dal-
szej zeglugi, albo przewiezienie lgdem do Potagi, lub goscificem
zmudzkim do Rygi.

Wynika z tego wszystkiego, ze warunki, ktore zwracaty caty
handel litewski do Kowna, byly tego rodzaju, ze jemu samemu na-
dawaty wprawdzie znaczenie waznego miasta handlowego, ale dla
ogotu calego handlu litewskiego nie byly zbyt zbawiennemi i nawet
miejscowemu handlowi kowieriskiemu nie pozwalaty rozwingé sie na
szerokiej podstawie narodowej.

Od chwili upadku Kowna w czasie wojen szwedzkich, zachwiat
sie tak ogdlny handel Litwy jak w szczegélnosci i handel zbozowy.
Ozywit Sie na chwile w czasach zalozenia kanatldw Muchawieckiego
i Oginskiego, a zmartwiat zupetnie w ostatniem stoleciu.

W okresie najwiekszego ozywienia, zhoza wolynskie sptywaty
Styrem, Horyniem i Stuczem do Prypeci i dobijaty sie pod wode
do Pinska. Pinsk posredniczyt w dalszej odstawie ich do Kowna.
W Kownie nabywaty je faktorye niemieckie na rzecz Gdanska lub
Krélewca. Zboze okolic Czernihowskich pomijajac ucigzliwos¢ pod-
bijania sie Prypecig pod wode przewaznie na saniach dostawaly sie
do Minska, a ztad szukaty przez Wilno drogi zbytowej do Kowna.

Handel przechodzacy tak liczne rece i tak ucigzliwe drogi, mogt
tylko utrzyma¢ sie w okresie najSwietniejszym, kiedy zamieszki
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w krajach zachodnich staly na przeszkodzie rozwijaniu sie tame-
cznego rolnictwa, skutkiem czego do portdw polskich jak do $pi-
chlerza po zhoze zjezdza¢ musiano. Po zmianach zasztych na za-
chodzie na niekorzy$¢ handlu zhozowego obszaréw baktyckich, od-
leglejsze okolice zaczely sie z niego zwolna wycofywaé. Najodleglej-
sze czernihowskie strony zamienity siew zboza w przewaznej czesci
na uprawe Inu, konopi i tytoniu, wytrzymujace z wiekszg tatwoscig
daleki transport. Wiasciciele ziemscy potnocnego W’otynia Sciesnia-
jac uzycie rgk roboczych w rolnictwie, obrécity oszczedzong w ten
sposob robocizne na wyroby lesne. Ciaglte wyzyskiwanie lasdw bez
zaprowadzenia odpowiedniej kultury lesnej grozi na przysztos¢ smu-
tnemi nastepstwami. Miare dotychczasowego postepu w upadku la-
séw poleskich i wolynskich podajg nam kupcy pifscy w ogtoszonsm
r. 1863 podaniu do gubernatora minskiego, napisaném celem skio-
nienia rzadu do zezwolenia na budowe kolei zelaznéj z Pinska do
Biategostoku. W dawniejszym czasie drzewo przeznaczone na sptaw
wislany lub niemnowy nie schodzito nigdy nizdj 30 stop diugosci,
a 8 werszkdw >) grubosci w ociosaniu w kostke; obecnie za$ miara ta
spadta na 23—24 st. dhugosci, a 6 werszkow grubosci.

Nowa sie¢ kolei zelaznych rossyjskich zapewnia teraz najbar-
dziej dotad odos6bniondj czernihowskiej gubernii tatwy przewoéz
tak do portow battyckich, jak i czarnomorskich i spowoduje zape-
wne wazne zmiany w stosunkach rélniczych. Poétnocny zas Wolyn
oddalony zbytecznie od kolei kijowsko-brzeskicj, pozbawiony nadziei
zyskania kolei zelaznej, ktéraby w poprzek Prypeci faczyta w najdo-
godniejszym kierunku kolej Kijowsko-Brzeskg z Minsko - Brzeska
z przedtuzeniem do Bialegostoku, jako przewidzianego wezla 13-
czacego kolej Warszawsko-Petersburgska z Krolewiecko-Brzeska, po-
mysle¢ powinien o udoskonaleniu zeglugi na dorzeczu Prypeci az
do punktéw fgcznych z kolejami.

Wzgledy, ktore, jesli stan rzeczy dobrze przenikamy, nie po-
zwalajg na kolej taczaca linie wolynska z linig litewskg powinny
skioni¢ rzad rossyjski do racyonalnego urzadzenia sptawdéw na do-
rzeczu Prypeci, ale i strony interesowane nie powinny zaniedbac
stosownych przedstawien.

Na polu usptawniania rzek podtug wymagalnosci udoskona-
lonej zeglugi, ktore wobec szatu budowania samych kolei zelaznych
zbyt dlugo zaniedbanem zostato, obudzg sie obecnhie w Niemczech

i) Werszok = i/16 arszyna, arszyn za$§ = 2 st. wiedenskie — 0,711
metra. Werszok wiec mniej wiecej : 1]/2 cala. Stopa w obrocie handlo-
wym w Rossji — 1 st. 8 cali wiedefiskich — 0,538 metra.
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ruch zbawienny. Inzynierowie pobudzeni rozlegtemi planami licznych
kanatébw tak miedzymorskich jak miedzyrzecznych pracujg usilnie
w tym Kierunku, zwracajgc przytem swg uwage i ha racyonalniejsze
usptawnienie rzek samych. Oprocz rzucanych pomystdw do udosko-
nalonego tafncuchowego holowania (Kettenschleppschiffart) na Elbie,
ogtoszony niedawno szczegotowo opracowany projekt racyonalnego
usptawnienia Odry powinien zwr6ci¢ uwage inzynieréw krajowych
i skierowa¢ jg w kierunku zajecia sie pomystem wstawienia ca-
tej sieci rzek naszych w wykonczajaca sie zwolna siec
kolei zelaznych, przez coby dowdz na osi najkosztowniejszy ze
wszystkich rodzajow przewoznictwa, S$ciesnit sie do rozmiaréw bar-
dzo mato znaczacych.

Mamy tu na mysli broszure ogtoszong niedawno w ksiegarni
Beisewitza w Opolu Die Schijfbarmachuug der Oder, ktérg sie pu-
bliczno$¢ szlazka bardzo zywo zajmuje. Autorem jej jest budowni-
czy Eessler.

Zasada tego pomystu jest bardzo prosta. Zamiast sptawu po
skosnej powierzchni wod wywotanej jej spadem naturalnym, ma;
iS¢ w czasie malej wody sptaw po schodach przez odpowiednie po-
dniesienie wody w poziom utozonych. Podniesienie to wody ma
nastapi¢ przez zastawy na zakretach wierzchotkiem kata ku nad-
ptywajacej wodzie zwrocone (Nadelwehren), a kanatem na cieciwie
zakretu wykopanym pdjdzie statek, ktéry w koricu umieszczona $luza
sprowadzi na poziom nastepnego schodu.

Podtug niwelacyi Odry, od Bogumina do Kistrzyna stana¢ ma
114 takich zastaw i poglebi¢ przez to calg rzeke o pie¢ stop, wy-
noszac o tyle jej wody nad poziom zwyczajny. Kwestya uniknienia
zamulenn nie jest jeszcze dostatecznie rozstrzygniong, ale wprowa-
dzong na dobrg droge badan. Stuzg jej tymczasowo za podstawe
doswiadczenia porobione przy kanale Winskim (Winske-Canal) pod
Opolem. Koszta usptawnienia w ten sposéb Odry od Bogumina (O-
derberg) do Kistrzyna szczegdlowo obliczone, sg bez poréwnania
nizsze od kosztéw zatozenia kolei zelaznej tej sams$j dtugosci i za-
pewniajg przez to wiekszg tanio$¢ transportu.

Na czas wielkiej wody otwiera¢ sie bedg wszystkie $luzy, a
woda wznoszac sie nad zastawy, poptynie tak zakretami, jak i ka-
natami. Podlug danych niwelacyjnych, powierzchnia jej utozy sie
w skos o tyle nad wszelkie zawady wyniosty, ze zegluga w tym
czasie nietylko dawnern tozem po zakretach, ale i kanatami odby-
wac sie bedzie mogta, przez co taficuchowe holowanie w zadnym
czasie przerwy nie dozna.
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Tym samym przedmiotem zajmuje sie nadbudowniczy Al-
brecht w numerze 17 pisma Deutsclie Bauzeitung. Albrecht oblicza
obok kosztdw zaktadowych zarazem wysoko$¢ dochodu opartego na
statystyce tych towardw, ktdre jako za ciezkie na kolej, zejdg na
wode i na ilosci tych wyrobow, ktore dzis (jak cegta etc.) na wielka
odlegtos¢ wcale puszcza¢ sie nie moga. Rezultat tych obliczen bar-
dzo pomysiny. Oplaty sptawowe, stosunkowo bardzo nizkie i utrzy-
mujace koszta sptawu, znacznie ponizej kosztow transportu na ko-
lejach, przyniosg 5% i zamortyzujg oprocz tego, w krétkim czasie
koszta zakladowe. Wtenczas optaty beda mogly by¢. znizone do tego
stopnia, ze koszta sptawu wynosi¢ tylko bedg *3 dzisiejszych ko-
sztow kolejowych.

Ze wzgledu na tanio$¢ przewozu, na stosunkowg nizko$¢ ko-
sztow zaktadowych, i na doniostos¢ jaka doktadne rozwigzanie tej
sprawy zyska¢ moze w zastosowaniu do siatki rzek naszych, powin-
no sie ustali¢ przekonanie, ze techniczne badanie poruszonego tu
przedmiotu nietylko jest u nas na czasie, ale do rzedu najwa-
zniejszych kwestji ekonomicznych nalezy.

W przytoczonem juz urzedowem przedtozeniu kupcdw pinskich,
znajdujemy ws$rod uzalen na trudnosci sptawu po Jasiotdzie, Pinie
i kanatach w pofaczeniu z niemi zostajgcych, wzmianke o tak nizkiej
wodzie w czasie suszy, ze sptaw po niej zapewni¢ sobie tylko mo-
zna przez podniesiesie jej rzuconemi na predce ptotynami — wy-
raznie zastawami w rodzaju proponowanych do udoskonalenia spta-
wu Odry.

Stalsze zaktady tego rodzaju powstaty tez byly przed kilku-
dziesigt laty na Horyniu, celem podniesienia wod na przestrzeni od
Horynia do Ostroga. Podtug $wiadectwa Steckiego (Wotyn) podnie-
sienie wod, mimo zbytecznie S$cieSnionych miejscami grobli, odda-
wato znaczne przystugi sptawom na wspomnianej rzece. Zapewne
skutkiem $ciesnienia toza bez zapewnien odptywowych na czas wiel-
kiej wody, zaktady te poOzniej zerwane zostaty.

Praktykuje sie wiec juz na dorzeczu Prypeci w samorodny
spos6b to, co w racyonalnem udoskonaleniu zaprowadzonym by¢
powinno i jest arcywazng wskazowka, ze zdrowym okiem dostrze-
zone wiasciwosci miejscowe, same na to naprowadzaja.

Zastosowanie rozwinietych tu zasad racyonalnego usptawniania
rzek o zmiennym stanie wody, do porzecza Prypeci, pociggatoby za
sobg o tyle wiecej nakladu, ze nizko$¢ brzegow wiekszej czesci zbie-
gajacych sie tu rzek, wymagataby czesciowego ogroblenia koryt,
ale zastosowanie sie do tej wihasciwosci porzecza w potaczeniu z je-
dnoczesnie obmyslonym systemem osuszenia przylegtych okolic, pod-
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niostoby kulture tych pod kazdym wzgledem zaniedbanych stron
i oplacatoby sie tem bardziej przez wynikajacy ztad nadbitek korzy-
sci krajowych.

Usptawnienie Prypeci i jej doptywnikow, nie Wylgcza tez by-
najmniej powstania kolei, chociaz nie przerzynajgcej porze-
cza, to przynajmniej poprowadzonej od Pifska do kolei Minsko-
Brzeskiej, a w przedtuzeniu i do wezta Biatostockiego, przez co zbo-
za poéinocnego Wotynia moglyby sie zwraca¢, podiug zachodzacych
widokow wigkszej korzysci, albo Muchawcem przez Brzes¢ i War-
szawe do Gdanska, albo przez Biatystok i Etk do Krdlewca, albo
nareszcie przez Biatystock i Wilno do Libawy, kolejg Kowiensko-
Libawska.

Krdélewiec i Libawa stang sie naturalnemi portami zhoz
schodzacych po kolei landwarowo - niezynskiej, a wspozawodniczy¢
bedg z Gdanskiem na Wolyniu. Przewaga Gdanska zdaje sie o tyle
by¢ pewna, ze skutkiem wiekszej tatwosci zawigzywania sie stowa-
rzyszen komisowych w obszarze jego dowozu i wiekszej potegi $rod-
kéw kredytowych, tatwos¢ dostania sie droga komisowg przez Gdansk
do Londynu, ma wiecej zapewniong przysztosc.

W obecnym stanie rzeczy Krolewiec ma mniej przestarzatych
nawyknied miejscowych, ale w tym samym stosunku tez mniej $rod-
kdw finansowych i mniej stosunkéw kupieckich na targach zacho-
dnich.

Rzeczny port krélewiecki jest nieco glebszy od portu na Mo-
ttawie. Moznaby go poglebi¢ i zabrodniejszym uczyni¢ dojazd przez
haf do Pitawy, zeby podiug rozwinietych powyzej zasad przez od-
odpowiednie zastawy uchyli¢ letni odptyw wdd Dejng, a komuni-
kacye z hafem kurskim ograniczy¢ na istniejacy juz, ale niedokia-
dny kanat. Wtenczas Pregola nabrataby wiecej ztobigcej sity i samaby
reszte zrobita. Tak samo mozna postgpi¢ sobie na Niemnie z odno-
ga Gilga na korzys¢ nieréwnie wazniejszej Russy w przejezdzie
na haf i do Kiajpedy.

Libawa jest $wiezo powstajgcym portem o stosunkowo stab-
szych sitach kupieckich, gdzieby naczelne posrednictwo komi-
sowe dla Litwy, byto nader pozadane. Przystan jej, dostate-
cznie gleboka, ma jeszcze te korzy$¢, ze skutkiem wiatréw pétno-
cnych zmiatajgcych zawiagzki lodow wzdluz prostej linii wybrzeza,
prawie nigdy nie zamarza. Braknie jej tylko dostatecznej ochrony
od wiatrdw burzliwych. W ostatnich czasach rzad rosyjski czynit
wielkie naktady na port libawski. Ekonomisci rosyjscy rokujg mu
wielkg przyszto$¢ — i zyczyCby nalezato, zeby dla Litwy pdtnocnej
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mogt zastgpi¢ Ryge, wyzyskujaca jg w podobny sposob, jak Gdansk
swoj obszar dowozowy.

Zwrocimy sie teraz do jednego z ostatnich zatozen naszych,
do wspotzawodnictwa zbdz amerykanskich z europejskiemu

Od zachodnich krancéw obszaru dowozowego miast St. Louis
i Chicago w panstwach Illinois i Missouri, gdzie sie obecnie
najobficiej wyptadzajg zboza, do portéw wschodniego wybrzeza pot-
nocnej Ameryki liczy sie okoto dwudziestu pieciu stopni jeo-
graficznej dtugosci. Jest to w przyblizeniu ta sama odlegtos¢, ktéra
srodek Wotynia od Londynu odddziela. Gdyby wiec urzadzenia
komunikacyjne starej Europy doréwnywaly juz urzadzeniom nie-
dawno powstatej potnocnej Ameryki, to po obliczeniu réwnych
kosztow, bo na réwnych odlegtosciach poniesionych, pozostatoby
jeszcze Ameryce przezwyciezenie przebycia catego tysigca mil mor-
skich do podjecia wspotzawodnictwa z Wotyniem. Ta rdznica po-
dtug miary znanych dzisiaj $rodkow, nie bylaby wecale do poko-
nania.

Mozno$¢ podjecia takiego wspdtzawodnictwa polega¢ wiec mu-
si na rdznicy, jaka zachodzi miedzy stosunkami przewodnictwa
z glebi Ameryki do jej wybrzezy, a z krain zabuzanskich do Lon-
dynu. —

Po wyswobodzeniu sie pierwszych trzynastu panstw (states)
amerykazskich z pod jarzma angielskiego, stan okregéw udzielnych
Nowego Yorku, Massachusetsu, Nowego Yerseyu i Pensyl-
wanii, w ktérych lezg miasta portowe: Boston, New York, Fi-
ladelfija i Baltimore przedstawiat pod wzgledem komunikacyi
z glebig krajow potnocnej Ameryki daleko smutniejszy obraz od
najgorszych komunikacyj ziem naszych w najdawniejszej nawet prze-
sztosci. Gory Alleganskie oddzielaty od powyzej wymienionych paristw
zwigzkowych przestrzenie dzisiejszych panstw Ohio, Indiana,
Kentucky, Wisconsin i Missouri, ktore jako kraje gtdwnej
produkcyi zbozowej przewaznie nas obchodza. Wiekszg cze$¢ tych
przestrzeni zaaleganskich, przeptywala wspaniata rzeka Ohio, odle-
wajgca swe wody do znanego olbrzyma rzek Missisipi uchodzace-
go do zatoki Meksykanskiej, ale od pierwszych jej sptawdw przez
gory, a nastepnie w poprzek rzek, ktére na wschodniem wybrzezu
ptyng wszystkie z potnocy na potudnie, niepodobna byto przewiesé
do portdw wybrzeza jakiegokolwiek ptodu rolniczego, bez zuzycia
przez transport na osi przynajmniej potrojnej jego wartosci. Nadto
na Zachodzie panstwa Nowego Yorku i w potnocnych konczynach
Pensylwanii, roztaczato swe wody jezioro Erie, réwnajgce sie swa
rozlegtoscia matemu morzu. Z jeziora tego mozna bylo przestronng
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komunikacyg ptyna¢ do jeszcze wiekszych jezior: Huroriskiego, Mi-
chiganu i Gornego, ktdrych spojony tancuch siegat az okolic Zrddet
rzeki Missisipi, a ktorych wybrzeza dotykaly najurodzajniejszych
przestrzeni amerykanskich, ale od jeziora Erie do najmniej ze
wszystkich portow odleglego Nowego Yorku, transport na osi jednej
beczki (= 1000 kil.) maisu albo pszenicy, kosztujgcych na drogim
wowczas targu Nowo-Yorkskim 25 i 50 dolaréw, wynosit najmniej

sto dolarowl)- Jezioro Erie miato prawda przez jezioro Ontario
i rzeke §. Wawrzynca odptyw do morza atlantyckiego w posiadtos-

ciach angielskich, ale od jeziora Ontario przegradzat je znany
wodospad Niagary ucinajacy wszelka mozno$é dostania sie ztad
morzem do portow Zjednoczonych Standw.

Z temi ucigzliwosciami komunikacyjnemi taczyly sie jeszcze
grézne widoki polityczne. Kolonie hiszpanskie, osiadte nad dolnym
Missisipi, majace swobodny doptyw do krajow zaalleganiskich, mo-
gly je sobie przyswoi¢ lub opanowaé, a nastepna koalicia tej mo-
zliwej nowej potegi z nieprzejednang jeszcze Anglig, mogta sttumié
w samym zarodzie $wiezg jeszcze rzeczpospolite majacg wowczas
tylko trzy miliony mieszkancow.

Cala wiec przysztos¢ zawiazku panstw zjednoczonych, polegata
na energii tej garstki przedsiebiorczych mieszkancdw i na pomysl-
nym skutku usitowarn zwrdconych w strone otworzenia komunikacyi
z krajami zaalleganskiemi.

Jako owoc dhlugoletniego wytezenia usitowan w te strone, po-
wstaty dwa olbrzymie dzieta budownictwa wodnego: kanat Eryj-
ski i kanat Pensylwanski. Pierwszy poczyna sie u jeziora Erie
pod miastem Buffalo i dochodzi do rzeki Hudson pod miastem
Albany. Rzeka Hudson za$ uchodzi do Atlantyku pod Nowym Yor-
kiem. Przez otworzenie tego kanatlu Nowy York stat sie miastem
portowem wielkiego systemu wodnego siegajgcego w glgb Ameryki
potnocnej az do krain potozonych nad zrodtami rzeki Missisipi i
stanowigcego] przez diugi czas najwiekszag droge wielko-handlowg
poétnocnej Ameryki.

Niemniejsze znaczenie posiada kanatl Pensylwarnski. U za-
chodniego podndza gor Alleganskich nad sptywem Allegany i Mo-
nongaheli, dwdch od miejsca potgczenia sie sptawnych doptywnikow
rzeki Ohio, lezy miasto Pittsburg. Przez wawozy igczace doliny
gor Alleganskich przeprowadzono z wielkim nakfadem kanat tgczacy
punkt sptywu wspomnianych doptywnikéw Ohia z rzekg Susque-

Y Mas Freiherr v. Kuebeck. ,,Americanis.ches Communications-We-
sen®“, Wien. 1872.
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hang, uchodzacg pod Baltimore do zatoki Che?peake, a kanatem
bocznym potgczono znéw Susguehane z Delawarem, uchodzacym
pod Filadelfig do zatoki delawarskiej. W ten sposéb portom Balty-
morskiemu i Filadelfijskiemu otworzyta sie wielka handlowa droga
rozgateziajgca sie na cate porzecze rzeki Missisipi.

Najblizszem nastepstwem otworzenia tych dwoch waznych ko-
munikacyj z krajami zaalleganskiemi, byto przystepowanie kolejne
tych krajow do Unii.

Przystepujace do Unii kraje, korzystajagc znéw we wiasnym in-
teresie z doptywnikdw rzek Ohio i Missisipi, taczyly je wszystkie
z tancuchem jezior potozonych na pdtnocy, tak, ze od wschodnich
brzegéw rzeki Missisipi, w panistwie lllinois az do wschodnich wy-
brzezy Nowego Yorku, Pensylwanii i Marylandu, ciggnie sie teraz
nieprzerwana sie¢ krzyzujacej sie na wszystkie strony kanalizacyi.

Przed przystgpieniem do Unii panstwa Illinois (w r. 1818),
wszystkie wazniejsze linie kanatowe, szukaly odptywu na jezioro
Erie, dla tego, ze kanat Eryjski mogt wieksze statki do morza
sprowadza¢, niz pensylwanski. W tyra kierunku idg kanaty: Ohio-
Erie, Miami, Wabash-Erie, do ktérych mniejsze boczne dobi-
jaja. Dopiero w panstwie lllinois skierowata sie zaraz pierwsza wa-
zna linia do Michiganu. Kanatem od rzeki Illinois do wspoinnio-
nego jeziora gtowna czes¢ porzecza Missisipskiego potgczong zostata
z tancuchem jezidr pétnocnych. Rzeka Illinois uchodzi do Missisipi
w poblizu miejsca potaczenia sie tej rzeki z Missourim. Na nie-
zmiernie waznem zbiegowisku tych rzek, powstato miasto St. Louis,
a przy ujsciu kanatu stata wowczas tylko nedzna wioska indianska,
znanego dzi$ bardzo nazwiska Chicago.

Tak staty rzeczy, kiedy zastésowanie pary do lokomotyw wpro-
wadzilo w uzywanie zaktady, kolei zelaznych. Amerykanie rzucili sie
do wyzyskania nowego wynalazku z catg energig Swiezego przedsie-
biorczego ludu.

Zasady koncessjonowania kolei zelaznych w Ameryce, s zu-
potnie odmienne od zasad zastdsowywanych na kontynencie europej-
skim. Wzgledy strategiczne nie wchodzg tu w rachube; rzad wiec
nie wywiera zadnego wptywu na kierunek linji. W granicach tego,
co og6lnemi ustawami nie jest wzbronionem, wolnos¢ wszelkiego
przedsiebiorstwa nie doznaje zadnych ukrécen. Formalno$¢ koncesjo-
nowania ma tylko kontrole godziwosci zamiarw na celu. Ochrona
koncesjonowanych juz kolei zelaznych od niszczacego wptywu wspot-
zawodnictwa w bliskim réwnolegtym kierunku nie wchodzi wcale
w zakres kompetencyi rzadowej.
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W poczatkach powstawania kolei zelaznych, kazde odosobnione
panstwo koncesjonowato je u siebie. Wolno$¢ przedsiebiorstw wy-
wotata duzo kolei zelaznych réwnolegtych, na ktorych wspdétza-
wodnictwo samo znizato ceny opfat. Czeste krzyzowanie sie ich
z rzekami i kanatami, nietylko nastreczato sposobnos¢ sktadania to-
warow zawalnych, w ktérych pospiech nie byt wyrazng wymagalno-
Scig, na tanszy zawsze transport dobrego sptawu i przemian od-
wrotnych, ale nadto ograniczyto do najmniejszych rozmiaréw ko-
sztowny transport na osi.

Powstajagcym w ten sposob siatkom panstw odosobnionych,
brakto spojni miedzypanstwowych. Kongres panstw zaczat
wiec wydawacC koncesye na koleje taczne, miedzyparistwowe. —
Powstaty ztad linje wielko-handlowe, ale zostajgce w wielkiej liczbie
rgk z wszystkiemi niedogodnos$ciami zbytnich rezerwowych parkéw
i wysokoscig kosztow ogolnych, ktore dalsze znizanie cen mimo
wzrostu przesetek uniemozebniatly, atern samem i wspotzawodnictwu
sptawowego przewoznictwa podota¢ nie mogly. Bez wszelkiego wply-
wu z gory, jedynie na podstawie dobrego zrozumienia rzeczy, za-
czely sie zawigzywal towarzystwa sjkupu drobnych przedsie-
biorstw na dlugich linjach wielkohandlowych, a szczeg6lnie na
dwoch najwazniejszych: Chijcalgo-New-York i St. Louis-Balti-
more i Filadelfia. Pod wplywem bowiem wnikania w giab kraju
kolei zelaznych, miasta St. Louis i Chicago wyrosty na dwa gto-
gtébwne ogniska handlowe wewnetrznego obszaru produkcyjnego,
pierwsze w panstwie Missouri w samym wezle najpotezniejszego do-
rzecza amerykanskiego, drugie nad przylegajaca do tego obszaru
zatokg najgtowniejszego jeziora wielkiego systemu roztok pétnocnych,
ktory sie w kofncu w porzecze rzeki $w. Wawrzynca zamienia, a
w kanale Eryjskim ma swoj wielko - handlowy odptyw do oceanu
atlantyckiego.

Na tych dwdch wielkich linjach kolejowych (Chicago-New-York
i St, Louis - Baltimore), z ktérych pierwsza potrgca w najwazniej-
szych punktach o potudniowe wybrzeza jeziér p6tnocnych i przerzy-
na najwazniejsze dwa kanaty Wabash-Erie i Ohio-Erie, druga
za$ przerzynajac te same kanaly i doptywniki rzeki Ohio, trzyma
sie jej pobliza i kierunku, zespolit sie gtéwny handel miedzy we-
wnetrznym obszarem panstw potnocnej Ameryki, a przewaznie prze-
mystowem wybrzezem.

Na pierwszej z tych linii (Chicago - New York) towarzystwa
skupu zespolity skonsolidowane odcinki Chicago i Nord Western,
Lake-Skore (Buffalo-Cleveland) i centralny Nowo-Yorkski, na dru-
giej (St. Louis-Baltimore) pensylwanski i inne pomniejsze.
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Jak z poczatku rozdrobnienia przedsiebiorstw byly zbyt wiel-
kie, tak pdzniej i kosolidowania ich wyrosty w przesade. Sam odci-
nek Chicago i Nord Western zespélit 1257 mil. Zbytnie zespalanie
utrudnia administracye i stawato sie tu nawet powodem naduzy¢
finansowych, ale mimo to zespolone linie przynoszg w przecieciu
15" dywidendy, a obnizyly przecietng optate na Bt centow am.
za beczke i mile, co niedochodzi nawet wartosci jednego grosza pol-
skiego za 100 kilogramdw.

Mimo tak znacznego obnizenia opfaty na kolejach zelaznych,
wszelkie towary stosunkowo do wielkiej swej wagi nizkg cene majg-
ce, szczegblnie plody roslinne a miedzy niemi i zboze schodzg
przewaznie na jeszcze tarisze sptawy wodne.

Ceny opfat od sptawu inne sg na rzekach, inne na kanatach,
inne na jeziorach; réznig sie jeszcze miedzy sobg podtug zmiennosci
stosunkéw popytu za niemi i ich podazy i podlug zawieru nastre-
czajacych sie statkdw. Trudno wiec z luznych i niezupetnych podan
wyciggna¢ ich przecietng. Ale ze s przecietnie nizszemi od kolejo-
wych, to sie okazuje z danych statystycznych, udowadniajgcych
przewazne schodzenie ptoddw rolniczych na wode tak w czasach uiz-
kich jak i wysokich cen targowych.

| tak w r. 1858 przy Sredniej cenie 33 dolarow za beczke,
przechodzace kanatami Nowo-Yorkskiemi »ptody pozywne roslinne*
wynosity 1,208.589, na kolejach za$ tylko: 914.206 beczek.—W r.
1861 przy niskiej cenie 25 doi. : na kanatach 2,122.237, na kole-
jach 1,220.332 beczek. W r. 1866 przy poddniesionej cenie 44 doi.
na kanatach: 1,763.931, na kolejach: 1.531.785 beczek. — W r.
za$ 1864 przy bardzo ozywionym ruchu i wysokich cenach 65 doi.
na kanatach: 2,122,237, a na kolejach; 1,379.738 beczek’)

Wieksza tanios¢ przewozu sptawowego na rzekach i kanatach
polega na jednostajnej wystarczajacej gtebokosci wody, na prostej
linii ich koryt, umozebniajacych racyonalne holowanie catych szere-
géw statkéw i na stosunkowo wielkim beczkomiarze ostatnich.

Wykazy Nowo-Yorkskich kanatow i kolei, jako czesci scho-
dnich calej sieci wodnej i kolejowej, dajg najnormalniejszg miare
zaj$¢ na wszystkich linjach przewozowych i dla tego uzylismy ich
za dowod naszych utrzymywali.

Poprzedzajacy zarys stosunkOw przewoznictwa amerykanskiego
wyjasnia nam przyczyne, dla ktéroj ptody rolnicze amerykanskie po

") Powyzsze dane statystyczne wyjete z tablic Kuebecka, opartych
na dziele uznanej w Ameryce wiarogodnosci: ,,Manual of the Railroads of
the United States. 1869, by Henry Poor.
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przebyciu od panstw Srodkowych do portéw nadbrzeznych przestrzeni
rownajacsj sie odlegtosci Wotynia od Londynu, moga jeszcze prze-
by¢ 1000 mil morskich oceanu atlantyckiego i stang¢ do wspoitza-
wodnictwa z nami na targowiskach zachodniej Europy. Ogranicze-
nie najdrozszego transportu na osi do najmniejszych rozmia-
row, wspotzawodnictwo drobnych przedsiebierstw na kolejach ro-
wnolegtych, skonsolidowanie linji wielko-handlowych i wynika-
jace ztad obnizenie cen optat kolejowych, wstawienie w sie¢ ko-
lejowg wszechstronnie udoskonalonej sieci wodnej, na ktérej udo-
skonalenie racyonalnego holowania sprowadza jeszcze nizsze koszta
od przewozu na kolejach — oto cata tajemnica tak doniostego
rezultatu.

Wszystkie wiec czynniki, ktoreSmy w przegladzie réznych ro-
dzajow naszego przewoznictwa, jako nieodzowne wymagalnosci ko-
niecznej naprawy stosunkdw handlu krajowego z zasad naukowych
wywodzili, znajdujemy tu w ksztalcie dokonanych czynéw, jako wy-
nik dtugoletnich doswiadczen.

Ale mimo tych wszystkich usitowan zarliwie zapobiegliwego
narodu, wspotzawodnictwo jego z nami, ma swoje granice.

Doswiadczenie ostatniego lat dziesigtka poucza nas, ze zgro-
madzone na wybrzezach zboza amerykanskie, nie puszczajg sie pre-
dzej na ocean atlantycki, dopoki ceny londyriskie nie wyniosa sie
nad Srednig swa wysokos¢ wynoszaca 56 szylingdw za kwarter, czyli
25 szylingébw za 100 kilogramow.

Jesli wszystkie poruszone przez nas ulepszenia transportowosci
krajow¢j i przewozu morskiego, w pofaczeniu z oddaniem zbéz na-
szych w rece komisu utworzonego na podstawie organicznie pomy-
Slanego planu bedg mogty przyjs¢ do skutku, do czego, jak sie to
w ciggu rozprawy naszej staraliSmy wykazaé, jedynie dobrze skiero-
wanej gorliwosci producentow!) potrzeba, to przy zwyczajnych ce-
nach londynskich bedziemy mieli w kraju ciggle ceny takie, jakie
dotad rzadko kiedy w czasie przesilen konsumcyjnych osiggamy. —
W czasie za$ takich przesilenn spotykamy sie zaraz z wspétzawo-
dnictwem zbdz amerykanskich, ktére czas ozywionego ruchu do tego
stopnia skracaja, ze zboza z glebi kraju czesto dosy¢é wczesnie na-
dej$¢ nie zdolajg i przewazna czes¢ korzysci spada, jak dzi§ rzeczy
stojg, jedynie na gotowe skiady miast portowych. W razie wiec
zamienienia systemu skfadowego na obrotowy drogg odpowiednio
urzadzonego komisu i S$cistego zastésowania ruchOw nasz$j podazy

2) Mowiemy o gorliwosci samych producentéw, bo¢ i przewazna
cze$¢ bankoéw komisowych z ich tona wychodzi.
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do zjawisk zachodzacych w popycie za zbozem, sprowadzimy pra-
wda do bardzo szczuptych rozmiaréw, korzystne dla nas przesilenia
konsumcyjne, ale bedziemy za to mieli state ceny przynajmniej tak
wysokie, jakiemi dzi$ sg tylko w chwilach bardzo ozywionego po-
pytu za zbozem i usuniemy stanowczo z targu angielskiego wspot-
zawodnictwo amerykanskie, zastepujagc niodobory, ktére dotagd Ame-
ryka pokrywata, rozszerzeniem wiasnej produkcyi.

Ale procz wspotzawodnictwa w handlu zbozowym, w ktérym
mozemy i powinnismy wzigé¢ stanowczg przewage, pozostanie
nam jeszcze drugie wspdtzawodnictwo z maka amerykanska.

Najtaniej produkowane zboza Illinoejskie i Missourskie, schodzg
sie w Chicago, przebywajg ztad najtanszy sptaw jeziorny do Buf-
falo i dostajg sie kanatem Eryjskim do mtynéw Rochesterskich.
Nadptywajg wiec do Rochesteru najtanisze surowe ptody, jakie tylko
w Ameryce przemyst miynarski przerabia¢é moze. Wyrobiona tu ma-
ka idzie dalszym ciggiem kanatu Eryjskiego irzeka Hudson do No-
wego Yorku, zkad jg do Liwerpoola wysetaja. Sg oprécz tego li-
czne miyny w Wirginii, pracujgce pod réwnie sprzyjajagcemi wa-
runkami.

Tanios¢ surowego ptodu, podniesienie o trzecig cze$¢ wartosci
wyrobu w stosunku do rownej wagi zboza, sprawiaja, ze maka
moze tatwiej wytrzymac¢ daleki transport i dla tego bez wielkiego
wzgledu na chwilowe ceny angielskie, odptywa prawie stale do Li-
verpoolu.

Skoro wiec przez zamienienie systemu skfadowego na obroto-
wy, przez racyonalne urzgdzenie podazy i ulepszenia we wszystkich
rodzajach przewodnictwa, zdotamy usung¢ zboza amerykanskie z tar-
gowisk zachodniej Europy, rzecz jasna jak na dioni, ze Ameryka li-
derzy w strone rozszerzenia swego miynarstwa i bedzie chciata
wspotzawodniczy¢ z nami wyrobem znoszacym daleki transport.

Wochodzac na te droge Amerykanie, nie zniosg nigdy tego
tysigca mil morskich, ktéry nam na wszystkie czasy nie-
zaprzeczong przewage nad niemi w reke oddaje, ale zamie-
niajac calty swdj wywdz na make, zmusza z czasem i nas do sto-
pniowego zamieniania handlu zbozem na handel maka.

Trzeba sie wiec zawczasu zaja¢ i tym zwrotem rzeczy, z kto-
rym sie rychlej czy po6zniej niezawodnie spotkamy.

Kwestja ta poruszang juz byta u nas kilkakrotnie, ale nie roz-
bierano jej nigdy wszechstronnie.

Podnoszono juz u nas, bardzo nawet gorliwie, te wazng oko-
licznos¢, ze kraj nasz wywozac zboze, wywozi w niem pierwiastki
bedace podstawg zyznosci naszej ziemi. Rozszerzony wywdz zboza,
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stanowigcy chwilowg korzy$¢ naszych rolnikow, podkopuje przyszig
obfito$¢ naszych zasobdw zbozowych. Sg to zlote stowa niezaprze-
czonej prawdy, ktore juz czesto byly wyglaszane, ale kraj nie wie-
dziat i nie wie dotad, jakich $rodkdw ma sie chwyci¢ na uchylenie
grozacego mu niebezpieczenstwa.

Przejdziemy z kolei wszystkie czynniki ekonomiczne wchodzace
w zakres tej kwestyi i stara¢ sie bedziemy zestawi¢ z nich najko-
rzystniejsze dla naszych stosunkow kombinacye.

Jeden z lepszych mtynéw krakowskich zyskuje ze 100 kilogra-
mow pszenicy, nastepujace rodzaje miewa;

Nr. 0000 ..o, 1.4
. 000 ., 14.7
) 00 i 3.1
. O e e 5.6

DR 25
) | RO 6.
) e, 29.
. IV. (juz rumiana magka) 7.4
, Vo 6.4
w o Ve 1.2

(15 o 0] 1 TR 5.4

Czerwona Maka........c..cceeeeue.n. 14.3

Manco ..., 3.

Razem ........... 100

Okazujaca sie tu obfitos¢ numerow wywotang zostata popytem
kot krajowych szczegblnie wybrednego rodzaju. Najwyzszy numer
w wielkim handlu wcale nie bywa poszukiwanym. Dla oparcia ra-
chub na stosunkach wielkohandlowych wypadnie nam sprowadzi¢ pe-
wne numera do jednej kategoryi i z cen odnosnych numeréw wy-
ciaggnac przecietna.

Sciagamy wiec wszystkie numera zerowe, jako make wyborowa
oznaczong zerem; numera | — Il jako make $rednig wiasciwg pie-
karska (I), reszte uwazamy za po$lednig make, ktéra zuzywajac sie
w rolnictwie, powinna pozostawi¢ swe pierwiastki ziemi.

Zyskamy wiec Sciagnietg tabliczke:

Nr. O wyborowa............... 24.8
Nr. I Srednia...........c....... 375
Nr. Il poslednia............... 34.7
Manco....,.....cccoveiiiiiininnn 3.—
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Przy cenie 12 zir. za sto kilogr. pszenicy, przecietne ceny nr. 0
wynoszg u nas 22 zhkr. za sto kilograméw, nr. | 16 zir.; a nr. |l
3 zir. za te same ilos¢. Stosunek cen maki do cen zboza znajdu-
jemy nieomal ten sam zagranicg.

ChocbySmy wiec przy wywozie maki zagranice nie mieli zy-
skiwa¢ za nig wyzszych cen nad krajowe, tylko staty jej odbyt mieli
zapewniony z oszczednoscig transportu na tej czesci posle-
dniej maki (34.7%), ktéra w rolnictwie zuzytg zostanie i na
3% Manka, to wzgledny rachunek zyskow ze sprzedazy zboza a
maki, wypadiby jak nastepuje:

Za 100 Kil. pszenicy dostajemy.......cccccoveriernereennas 12 zkr. — ¢
Za 24,8 kil. wyb. maKi.......ccoceoiiiinnn. 5 zir. 46 c.
Za 37,5 kil. sredni$j makKi.................... 6 zhr. — c.

Oszczedno$¢ na transporcie 34,7% maki
pozostawionej w domu i 3% Man-
ka — OKOtO.......covviii 1 zhr. 50 c.
12 zdr. 96 c. 12 zhk. 96 c.
Bdznica na korzys¢ wzigtku za make — zir. 96 c.

Wywozgc wiec make zamiast pszenicy, zyskujemy na kazdych
100 kilogramach tylko 96 centéw w gotowiznie, ale natomiast za-
trzymujemy darmo 34,7% grubej maki i otrgb na zasilenie
ziemi naszej przez spaszenie w gospodarstwie i zyskanie
odpowiednich korzysci z chowu inwentarzy.

Korzys¢ ta wzrastataby jeszcze znacznie, gdyby przy rozgate-
zionem miynarstwie, wszelkie zboze spasane zwykle w gospodarstwie,
zamieniato sie na make, a w miejsce wyciggnionej z niego wy bo-
rowsj maki na wywdz zagranice zostawiato sie odpowiednig czes¢
Sredniej maki na zuzycie w rolnictwie.

Oprdcz wiec nieodzownej koniecznosci ochronienia ziemi naszej
od nieuniknionego wyptodzenia, zamiana handlu zbozem na handel
maka, pocigga jeszcze za sobg znamienite zyski.

Nikt tez w ogole nie watpi o tych korzysciach, ale daleko za-
wilszg rzeczg jest rozprawienie sie z zachodzacemu trudnosciami tak
w handlu maka, jak i w rozgatezieniu sie miynarstwa na odpowie-
dnig skale.

Pierwszg trudnos$¢ znajdujemy w zbycie maki zagranicg. Naj-
wyzsze zera mgk naszych uwazajg za przesadne i wcale ich nie chcg
kupowa¢. Numera za$, ktore lepszy pokup znajduja, chwalg z po-
zoru, ale robig uwage, ze u nas nie zwazajg na racyonalng miesza-
ning zboza do mielenia, co sie w korzySciach pieczywa uczu¢ podo-
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bno daje. O przyczynach tego nie mamy dostatecznego wyobrazenia.
Przytaczamy szczegdty zaczerpniete ze zrodet, ktore sie zbytem
maki zagranicg zajmowaly, jako rzecz, ktorgby na miejscu
racyonalnie zbada¢ nalezato. Tak w Londynie jak w Belgji lubig
mieszaC zboze battyckie (przewaznie nasze) z dunskiem i miejsco-
wem, albo tez battyckie (ktorego zawsze pragng) z miejscowem
i chilejskiem (z Chili pochodzacem). Majg to by¢ mieszaniny naj-
korzystniejsze. Czy w tern jest co racyonalnego, czy tez proste
uprzedzenie, jak sie to jeszcze w niejednym razie wydarza nawet
w kotach, gdzieby sie tego nie wypadalo spodziewaé, dos¢, ze tak
jest i ze ta okoliczno$¢ rozwojowi miynarstwa naszego stawa na
przeszkodzie. Ze za$ w kazdej gatezi przemystu nietylko na rzetelng
dobro¢ wyrobu, ale i na gust a nawet i uprzedzenia odbiorcéw zwa-
za¢ wypada, wiec zakiadajagcy miyny z wyrachowaniem na wywoz
maki, musi sie do wymagalnosci miejsc zbytowych nakfania¢ i ba-
da¢ je na miejscu jak najstaranniej.

Maki wegierskiej nie uzywajg w Belgji, tylko na domieszanie
do pieczywa w matej ilosci. Ztad pochodzi niewielkie powodzenie
wielkich mtynow na akcye w Wegrzech pozaktadanych.

Niemniej wazna trudnos¢ sprawiajg koszta obrotu przemysto-
wego wyzsze U nas niz gdzieindziej.

Wszelka techniczna praca jest dotychczas u nas nierdwnie
drozszg niz w Niemczech.

Ze wzgledu na to, ze tylko wielkie zaktady, w ktorych para
jest sitg poruszajaca, rzeczywiscie optaca¢ sie moga, cena wegla
kamiennego odgrywa wazng role. Na zmielenie szeSciu centnarow
zboza przy machinie o sile 60—70 koni potrzeba 1 centnar wegla.
Cena wegla wzrasta bardzo nagle w miare oddalania sie od kopalni.
W kopalniach gérno-szlagskich centnar wegla kosztuje 15—18 gr. p.
Na odlegtos¢ kazdej mili staje sie o jeden grosz drozszym, jesli
go sie na kolei zelaznej przewozi. Gdzie za$ transport na osi zacho-
dzi, tam wzrost ceny wegla jest tern naglejszy. U nas oba warunki
obcigzajace cene wegla, trafiajg wiasnie okolice, ktérym zamiana han-
dlu zbozem na handel maka najbardziejby sie przydata. Przy uzyciu
koksowanego wegla oszczedza sie 50—60% na transporcie, ale
traci znéw pewien procent sity ogrzewajacej. Trzeba wiec szukac ra-
dy na to w $rodkach zastepczych.

Mimo zaczepek, jakich z wielu wzgledéw i z réznych stron
doznaje turbina, nie mozemy sie rozsta¢ z mysla dawno po-
wzieta, ze w j¢j udoskonaleniu polega cala przyszios¢ miynarstwa
polskiego. Gtoéwng jej korzyscia jest mozno$¢ zastosowania do nigj
kazdego spadu wody. Udoskonalenia uskutecznione w akademji bu-
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downiczej berlinskiej wydajg 0,8 zasobu pracy wody, przez najwyz-
sze mozliwe zréwnanie szybkosci obrotu turbiny z predkoscig ubie-
gajacej wody i zredukowanie do mozliwego minimum straty sity po-
chodzacej z pierwszego uderzenia o wierzch przyrzadu.

Zostawiajac jednak teoretyczne spory o wartos¢ turbiny znaw-
com bardziej kompetentnym od nas, wolimy zdanie nasze poprze¢
przyktadami wzietemi z praktyki.

Postuzy nam do tego poréwnanie dwdch przedsiebiorstw bar-
dzo podobnego rodzaju, z ktérych jedno postuguje sie przewaznie
sitg pary, drugie opiera sie na wylgcznem uzyciu turbiny. Wyzsza
korzys¢ wynikajaca z oszczednosci najdrozszego w kazdem przed-
siebiorstwie czynnika pracy ludzkiej, zostaje w naszem zestawie-
niu po stronie turbiny.

W zakresie wyrobow Inianych najpierwsza jest niezaprzeczenie
w calem cesarstwie rossyjskiem tak pod wzgledem doktadnosci, jak
i roznorodnosci wyrobow fabryka panéw Hielle i Dietrich w Zy-
rardowie, ale pod wzgledem stosunku produkcyjnego wynikajgcego
z zestawienia wartosci wyrobow z uzytg do jej wytworzenia pracg
ludzka, przewyzsza ja Tammerforska fabryka wyrobéw Inianych
zatozona na akcye w Finlandji. Dowodem tego s nastepujace
wykazy:

Fabryka Zyrardowska postuguje sie machinami parowemi o sile
250 koni a ubocznie i kotami wodnemi. W fabryce znajduje sie
8400 wrzecion i 500 warsztatow tkackich. Pracuje w niej 1900 ro-
botnikow. Towardw wyptadza fabryka za 1,000.000 do 1,200.000
rubli srb. W fabryce Tammerforskiej wylgczng site mechaniczng
stanowi pie¢ turbin o sile 310 koni. Znajduje sie w niej 8000
wrzecion i 229 warsztatow tkackich. Zatrudnia ludzi 800, produ-
kujac rocznie towaru za 806,500 rubli srb. — Kiedy, wiec stosunek
produkcyjny fabryki Zyrardowskiej wyraza sie przez 1:631, tenze
sam stosunek w fabryce Tammerforskiej oznaczy¢ wypadnie przez
1:1008; czyli innemi stowy: w czasie kiedy w fabryce Zyrardow-
skiej jeden robotnik wyptadza wartos¢ 631 rubli srb., w fabryce
Tammerforskiej produkuje warto$¢ 1008 rubli srb. ¥

Chociaz przyczyn tak S$wietnego rezultatu produkcyjnego nie
mozna upatrywac¢ wylacznie w uzyciu turbiny to jednak przytoczone
dane $wiadczg wymownie o moznosci uzycia jej z korzyscig w za-
stepstwie pary i powinny zwrdci¢ staranng uwage technikéw naszych

0 Szczegoly wyjete z dzieta: Friedrich Matthaei, ,Die In-
dustrie Russlands, Leipzig 1872“ Dzielo to oparte na danych zebranych
w czasie wystawy Petersburgski¢j w roku 1870.
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ku rozwigzaniu kwestyi zaktadania wielkich przedsiebiorstw miynar-
skich w stronach, do ktérych dowdz wegla kamiennego potgczony
jest ze zbytniemi kosztami transportu.

Do wyliczonych juz trudnosci doda¢ ostatecznie nalezy brak
kapitatéw tak zakladowych jak i popedowych i wysokos¢ ich odse-
tek znizajacg zysk czysty i utrudniajacy wspétzawodnictwo z miy-
narstwom zagranicznem. Na zaktady mitynarskie takiej rozlegtosci,
zeby caty handel zbozowy na handel maka zamieni¢ mogty, potrzeba
kapitatdw nierdwnie znaczniejszych nad te, ktore drogg obrotu finan-
sowego zyska¢ mozemy. Trzeba jednem stowem uzbierania kapita-
tow wiasnych, a do tych inng drogg nie dojdziemy, jak droga
najkorzystniejszej sprzedazy tego, co juz posiadamy.

Z tych przyczyn staraliSmy sie o wyjasnienie wszystkich wa-
runkdw wplywajacych na podniesienie cen zboza i zostajgce z tern
W zwigzku rozszerzenie wywozu, azeby po zyskaniu drogg racyonal-
nego handlu zbozowego i zapasu kapitatdw wiasnych i rozlegtych
stosunkéw z najtanszemi kotami finansowemi w Anglii przystapi¢ do
stopniowo odbywajacej sie zmiany handlu zbozowego na handel maka,
do ktérego ostatecznie zmusi nas wspdtzawodnictwo amerykanskie.

W stopniowem za$ rozwijaniu sie miynarstwa krajowego, po-
winnismy z poczatku przewaznie mie¢ na oku, najpierw potrzeby wia-
snego kraju a nastepnie najblizsze obszary konsumcyjne kontynen-
talne. Zamiast famania sie z przeszkodami zachodzacemi na tar-
gach zachodnich, tatwiej nam bedzie zaspokoi¢ najpierw mniej wy-
bredne zadania blizszych zagranicznych targowisk na make.

Miyny gornego Szlaska doznajg przez to powodzenia, ze im
zwoziemy z rozlegtych stron kongresowego krélestwa tanie zboze na
Baran pod Krakowem. Wiasne miyny parowe oparte o kopalnie
Dabrowy i turbinowe na Pradniku i Szreniawie wywozityby z wie-
ksza korzyscig kraju make do gérnego Szlgska.

Parowe miyny dolnego Szlgska i Luzacyi na drodze wywozo-
wej z Leszna zabijajg odwieczne nasze wiatrakowe miynarstwo, ko-
rzystajac z taniosci naszego zboza na targu Leszczynskim. Urzadze-
nie mtynéw parowych po naszej strome wstepowatoby w wspoiza-
wodnictwo z niemi na podstawie rownej taniosci wegla kamiennego
i tych samych warunkow kredytowych, a miatoby za sobg wiekszg
tanio$¢ surowego ptodu.

Nad Notecig od tabiszyna do Nakia i nad Brdg w Bydgo-
szczy rozsiadto sie dosy¢ rozlegte miynarstwo wplywajace korzy-
stnie na podniesienie cen miejscowych catych Kujaw i pdinocnej
czesci Patuk. Rzadowe miyny w Bydgoszczy zaopatrujg magazyny
wojskowe. W Turze nad Notecig jest zaklad kupcéw Szczecinskich
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na wywoz maki obliczony, z ktérych zytnig wysylajg stale do mia-
sta Bergen w Norwegii, a pszenng zaopatrujg miejscowe potrzeby
Szczecina, wysytajac nadbitek w czasie odpowiednych konjunktur zbo-
zowych do Hullu w Anglii. Ale oprécz zboza zuzywanego przez
miyny, przewazna jego cze$¢ idzie Notecia, Wartg i kanatami, na-
stepnie Hawelag poza Berlin do Branibora, gdzie sie znajdujg wiel-
kie miyny i wraca ztamtgd w ksztalcie maki do Berlina. Daleko wia-
Sciwszg byloby rzeczg zaopatrywaC potrzeby Berlina maka krajowa,
opierajac zaktady mtynow parowych o $wiezo odkrytg w blizkosci
kopalnie wegla.

Urzadzenie mtynéw turbinowych nad gérnym Styrem, albo nad
ktorym z doptywnikdw Dniestra w wschodniej Galicyii znalaztoby
odpowiedny odptyw na make do gérnych Wegier, skoro sie sie¢ ko-
lei zelaznej ukonczy na przestrzeni miedzy Lwowem a Munkaczem.

Na tych pierwszych prébach fatwiejszego wspotzawodnictwa i
dogodniejszych warunkéw wywozu wzmogtoby sie mtynarstwo krajo-
we i wyrobityby sie odpowiedne sity techniczne. Toby to-
rowato drogi do ogo6lnej zamiany handlu zbozowego na handel maka
na ten czas, w ktérym kapitaty naroste przez podniesienie cen miej-
scowych na to zezwola.

Na tern koAczymy ,hna dzis* uwagi nasze nad drogami han-
dlu zbozowego. — Dalecy jesteSmy od mniemania zeSmy przez nie
caty przedmiot wszechstronnie wyczerpali. NiemieliSmy nawet tego
zamiaru. Chodzito nam jedynie o to, azeby dotkngC ile moznosci
wszystkiego, rozszerzy¢ widokrag przedmiotu, odnies¢ najwazniej-
sze szczegdty do wiasciwych czynnikéw ekonomicznych i przez wielo-
stronne poruszenie szczegotdw wchodzacych w zakres tak waznej
gatezi gospodarstwa krajowego obudzi¢ odpowiedne prace mono-
graficzne.

Ten sam zamiar tgczyliSmy z ubocznemi wycieczkami naszemi
na pole historyczne. Niechodzito nam w nich o zarys obejmujgcy
jakakolwiek catos¢ i dla tego nie powtarzaliSmy tego, co Delix t.oj-
ko, profesor Jaroszewicz i inni w tej materji juz opracowali, ale
staraliSmy sie poruszy¢ rzeczy albo zupelnie przez nich pominiete,
albo zbyt pobieznie dotkniete i odnies¢ podniesione szczego6ty
do zmian systemOw przewoznictwa, ktore za gtéwng podstawe
rozwoju handlowego uwazamy. Zmiany zachodzgce w tych sy-
stemach w potaczeniu z otwarciem drég nowych stano-
wig zawsze epoki w dziejach handlowych.

Prac za$ monograficznych, ktére koniecznie poprzedzi¢ muszg
tak wyczerpujgce opracowanie dziejow handlowych, jako i prawdzi-
wie wszechstronny poglad na stan obecny dokona¢ tylko moze zbio-
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rowa sita badan przedsiebranych na miejscu po wszystkich gtéw-
niejszych weztach handlowych obu obszaréw, tak produkcyjnego jak
i konsumcyjnego.

Zamiar nasz uwazaC bedziemy za osiagniety, jesli przez poru-
szenie gtownych czynnikdw wchodzacych w zakres handlu zbozowego
zdotamj’ wprowadzi¢ prace monograficzne na wiasciwe tory.

Nie bedziemy tez pracy naszej uwazali za podjeta na prdzno,
jesli przez uwagi nasze zdotamy w rolnikdw naszych wpoi¢ przeko-
nanie, ze obecny stan handlu zbozowego nie zezwala na obojetne
wyczekiwanie jakiego$ szczesliwszego zwrotu majgcego spasc jakby
z obtokow, tylko ze trzeba umiejetnie przylozyé czynng reke do
zwrdcenia tych korzysci w rece producenta, ktére dzi$ przewaznie
bogacg wielkie kupiectwo portowe i drobng spekulacje krajowa,
a w znaczndj nawet czcsci ging bezowocnie brakiem racyonalnego
urzadzenia podazy.

Sprostowanie.
Na stonie 308, wiersz 16, zamiast ,Inianka“, czytaj ,,kanianka“



(Pisma J6zefa Suminskiego wydat Jan Welichowski

we Lwowie, 1872, w druk, zaktadu Ossolinskich. — Tom |I.
»Mysl og6lna fizyologii wjszechwiata®, — Tom II. i Ill. ,Szkota
polska gospodarstwa spotecznego”. — Tom IV. ,Listy tresci
spotecznej“ .— Tom V.| ,Zyciorys Supiuskiego ““— dramat:

»Tatarzy* i ,kilka pism pomniejszych)“.

W przedmowie do $wi|lo wysztego z pod prasy drugiego wy-
dania dziet Jozefa Supinskiego, znajdujemy zestawienie zdan, ktore
sie 0 tych dzietach w czasie pierwszego ukazania si¢ ich na widok
publiczny w réznych stronach ziem naszych pojawity. Z samej liczhy
pojawiajacych sie recenzyj wynika wyrazne przeczucie Swiatlejszej
publicznodci, ze sie niespodzianie w obec jakiego$ waznego zwrotu
w nauce gospodarstwa spoOfecznego znalazta, ale tres¢ ocenienia
nowo pojawiajgcej sie pracy, Rozchodzi sie w dwoch kierunkach., —
Przewazna cze$¢ Owczesnych ;recenzentdw uznata wazno$¢ oparcia
calej teoryi na podstawie priiw przyrody i przyjeta bardzo sympa-
tycznie nazwe ,,szkoty polskiej“, ale w uznaniu tern zawarfa sie
w zakresie zdan zbyt ogdlnikowych; mniejsza za$ cze$¢ wchodzac
w same tylko wywody Scistej ekonomii, a wchodzac w nie ze sta-
nowiska szkét obcych, uwazala zakres zaprowadzonych nowosci, za
malo znaczacy i polegajacy wiecej na zmianie nazw, niz rzeczy.—
Zadna ze stron recenzujacych nie postarata sie o zyskanie punktu
widzenia, z ktéregoby spor o stanowisko Supinskiego w nauce go-















