SPRAWY MORSKIE
| KOLONIALNE

WYDAWNICTWO

INSTYTUTU NAUKOWEGO
LIGI MORSKIEJ | KOLONIALNEJ

REVUE MARITIME
ET COLONIALE

PUBLIEE PAR LE CENTRE D’ETUDES DE LA
LIGUE MARITIME ET COLONIALE POLONAISE

ZESZYTU
FASCICULE Il

19 3 8

W A RS Z A W A 1938

SKLAD GLOWNY (DEPOT GENERAL):

INSTYTUT WYDAWNICZY ,BIBLIOTEKA POLSKA"
SP. AKC. W WARSZAWIE



Wszelkie prawa zastrzega sie
Copyright by Instytut Naukowy LMK. Warsaw.



SPIS RZECZY ZESZYTU DRUGIEGO
TABLE DES MATIfiRES

Strona
I. ARTYKULY — ARTICLES
Ludwik Palicki — Zegluga i sptaw na Wisle — La navigation et le
flottage sur la V istule ., 5

A-lIfred Konopka — Regulacja Wisty w okresie rzagdéw zaborczych —
Lestravaux al’endiguement de laVistule aux temps despartages de la Pologne 61

11. WIADOMOSCI | NOTATKI NAUKOWE — NOUVELLES ET NOTICES SCIENTIFIQUES

J. J. Petczynski — Blaski i cienie zgdan kolonialnych Niemiec —
La cause des revendications coloniales de I’Allamagne et son revers . . . 79
111. KRONIKA MORSKA | KOLONIALNA — CHRONIQUE MARITIME ET COLONIALE . 89
IV. SPRAWOZDANIA | RECENZJE — COMPTES RENDUS DES PUBLICATIONS . . . 101
A

1*






SPRAWY MORSKIE | KOLONIALNE

ZESZYT 2 1938 ROK V

ZEGLUGA | SPLAW NA WISLE)
LA NAVIGATION ET LE FLOTTAGE SUR LA VISTULE

Ludwik Palicki

(z 3 ilustracjami — avec 3 figures)

W stosunkowo bogatej literaturze o Wisle brak jest publikaciji,
ktéra by wyczerpujagco omawiata zagadnienie zeglugi i sptawu na naszej
gtébwnej arterii wodnej. Sg wprawdzie dos$¢ liczne artykuty, mniejsze
lub wieksze, dotyczace tego problemu, wiekszo$é jednak z nich ma cha-
rakter fragmentaryczny i zaliczy¢ je nalezy nie tyle do naukowych
rozpraw, ile do aktualnych artykutéw i referatow.

Praca niniejsza jest probg przedstawienia tak waznego w zyciu go-
spodarczym naszego panstwa zagadnienia, jakim jest zegluga i sptaw na
Wisle. Proba ta nie mogta wypas¢ tak, jakby sie tego mozna byto spo-
dziewaé. Sg pewne braki i niedociggniecia wynikte z niewystarczajacego
lub niezdatnego do przedstawienia sptawu i zeglugi, w takim ujeciu
problemu jak tu, materiatu Zzrodtowego, jaki stuzyt mi do dyspozycji.

Opracowanie zagadnienia stato sie mozliwym dzieki subwencji
Ligi Morskiej i Kolonialnej. Na tym wiec miejscu niech mi wolno bedzie
ztozy¢ Lidze Morskiej i Kolonialnej podziekowanie za zasitek. Panu
Prof. Dr.. Stanistawowi Pawtowskiemu dziekuje za udzielone rady i wska-
zowki. Roéwniez czuje sie zobowigzany podziekowaé¢ tym wszystkim
osobom z poszczeg6lnych Zarzadéw Wodnych, portow i Urzedéw Woje-
wodzkich, ktére taskawg informacjg i ufatwieniem dostepu do zrodet
przyczynity sie do wydania niniejszej pracy.

1. Czynniki wptywajagce na zegluge i sptaw na wisle.

Zegluga i sptaw jest zjawiskiem gospodarczym, na ktére wplywa
caty szereg czynnikow tak przyrodzonych jak i ludzkich. Omowienie ich
musi stanowi¢ podtoze rozpatrywanego problemu, gdyz w duzej mierze
wyjasniajg one taki, a nie inny przebieg zjawiska. Rozpatrzymy wiec
najpierw czynniki fizyczne wptywajgce na zegluge i sptaw na Wisle.

b Praca wykonana w Instytucie Geograficznym U. P.
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Spadek Wisty. Spadek rzeki odgrywa w zegludze wielkg role.
Jesli jest on zbyt silny, to nie sprzyja rozwojowi komunikacji wodnej, gdyz
wowczas chyzos$¢ rzeki jest duza. Dla zeglugi korzystny jest spokojny nurt,
awiec maly spadek wod. Ogolnie rozpatrujac spadek Wisty nalezy stwier-
dzi¢, ze nie jest on powodem wiekszych trudnosci wzegludze. Jedynie odci-
nek odujscia Pilicy do Narwi jest niejednolity. Spadek zmienia sie tu w gra-
nicach 0,356%0 — 0,165% 0— 0,334%0- Na diugosci catej Wisty od zrodet
do ujscia zachodzi naturalna gradacja spadku, wynikajgca z rozktadu
poszczegllnych odcinkéw rzeki w roznych krajobrazach geograficznych,
w szczegdlnosci gorzystym, wyzynnym i nizinnym. Trzeba jednak pod-
kresli¢, ze juz w gornej swej czesci ma Wista maly spadek. Bieg jej
bowiem nasladuje kierunek jednostajnego pod wzgledem morfologicz-
nym rowu podkarpackiego.

Pomijajgc jednak odcinek Wisty (o znacznym spadku) lezacy w gore
odujscia Przemszy, ktéry dla zeglugi nie ma zadnego znaczenia, elementy
spadku od Przemszy przedstawiajg sie nastepujaco [25]:

spadek

Od ujscia Rudawy do ujscia Raby 0,33%
75,5 km 135 km

,» ujscia Raby , Uujscia Sanu 0,28°/ 4,
135 km 279 km

,» ujscia Sanu ,, Zawichostu 0,26°/00

Od Zawichostu do'Warszawy spadek jest zmienny, przecietnie wynosi
0,269%,,. Duze zmiany spadku obserwujemy miedzy Pilicg a Bugiem.
Waha sie on w granicach: 0,356%,,—0,165%,,—0,334%0. Ponizej ujscia
Bugu spadek wynosi 0,18% Q Na przestrzeni okoto 150 km zmienia sie
on bardzo mato. Poczawszy od ujscia Drwecy spadek waha sie w gra-
nicach od 0,185%,—®©,i38°/00- Nogat wykazuje spadek od o,i 84%0
do 0,0i0%0Q

Rzut oka na te cyfry poucza nas, ze Wista, pod wzgledem spadku,
nawet juz w swoich najgorniejszych odcinkach, lezagcych w krajobrazie
wyzynnym, przedstawia charakter rzeki nizinnej o spadku nieduzym,
bo 033°/00— 0,28% Q Fakt ten sprawia wiec, ze Wista od Przemszy jest
rzeka zeglowna.

Ilos¢ przeptywajgcej wody w Wisle. Wista wraz
z catym swoim dorzeczem czerpie swe wody gtéwnie z opadow,
czy to deszczowych, czy $nieznych. Wplyw opadoéw $nieznych na
stan wody Wisty zaznacza sie w czasie roztopdéw wiosennych, ktére
powodujg nieraz tak wielkie wezbranie, ze Wista wylewa na znacznej
przestrzeni. Wschodnie doptywy Wisly ulegajg dtuzszemu zlodzeniu
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od 2 do 3 tygodni. SpéZnione wiec roztopy w tej czeSci dorzecza powo-
dujg przediuzenie wysokiego stanu wody do drugiej potowy kwietnia,
co jest niewatpliwie momentem bardzo korzystnym dla zeglugi. Opady
deszczowe w dorzeczu Wisty majg charakter cyklonalny [37]. Nie
sg one w calym dorzeczu jednakowe. Wielko$¢ ich zalezna jest od
wysokosci bezwzglednej np. morza. | tak w Karpatach i na Podkar-
paciu obserwujemy ponad 800 mm opadu, w dolinach karpackich i na
pojezierzu 600—800 mm, na pozostatych obszarach (niz Polski) 400
do 600 mm.

W catym dorzeczu procentowy rozktad wysokosci opadow jest na-
stepujacy:

400—500 mm — 7,2%

500—600 , —57.5%
600—700 ,, —18,4%
700—800 ,, — 8,9%
800—1000 ,, - 5,9%
1000—1200 ,, — 1,4%
ponad 1200 ,, — 0,7%.

Opady deszczowe majg swoje okresy nasilenia w pewnych obszarach
dorzecza. | tak w goérach oraz w pt. zach. czesci Polski pod koniec czerwca
opady sgznaczne, powodujac niekiedy wylewy (powodzie Swietojanskie).
Réwniez w kohcu lipca opady sa przyczyna wezbrania zwanego ,,jaku-
béwka“.

Tylko opady duze powodujg znaczny i bezposredni sptyw wody do
rzek i podniesienie poziomu zwierciadta. Normalnie opady w dorzeczu
w nieznacznej ilosci sa odprowadzane do rzek wskutek intensywnego
parowania i chtonnosci wody przez glebe oraz przez ro$linno$é. Totez
gtéwnym zrodiem wody w tym okresie sa wody gruntowe. Wyczerpanie
tych zbiornikéw powoduje dopiero katastrofalne dla zeglugi obnizenie
poziomu. Ten stan jest jednak, podobnie jak niebezpieczny przybor wéd,
zjawiskiem rzadkim na Wisle i przypada raz na kilka lub kilkanascie lat.
Stany niskie przypadajg normalnie w okresie pod koniec maja i poczatek
czerwca oraz w jesieni — we wrzesniu i pazdzierniku.

Nie tylko opady decydujg o zaopatrzeniu Wisty w wode, ale i wiel-
kos¢ dorzecza, jakie rzeka w danym miejscu posiada, jak i wiasciwosci
hydrologiczne doplywdw. Szczeg6lnie waznym jest to, jak doptywy
zasilajg Wiste w wode w okresie stanow niskich. Ot6z niektére doptywy
Wisty odznaczajg sie tym, ze przy ogolnym braku wody dostarczajg jej
stosunkowo dos¢ duzo. Do tych doptywoéw nalezg przede wszystkim
Przemsza, Dunajec i Nida. Takim zachowaniem sie rzeki te speiniajg
doniostg role dla zeglugi tym bardziej, ze swéj korzystny wptyw wywie-
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raja w czesciach gérnych rzeki, a wiec w ogbéle mato zasobnych w wode.
Inne doptywy przy niskich stanach nie dostarczajg duzo wody z powodu
skapego odpiywu.

W ptyw wielkosci dorzecza przejawia sie w tym, ze im dorzecze jest
wiegksze, tym wiecej posiada rzeka wody. llo$¢ ta wyraza sie w wielkosci
przeptywu w danym miejscu rzeki. Otéz objetos¢ przeptywu Wisty
w poszczeg6lnych miejscach wyraza sie cyframi [24] w ms:

Objetos¢ przeptywu Wisty w danych miejscach.

Absol. min.  normalny maksymalny

Wista pod Krakowem .......ccceee 17 46 1.800
Ponizej ujscia Dunajca.....cccceoenee. 34 103 3.000
Ponizej ujscia Sanu ... 71 195 5.000
Pod Warszawg ....ccccceeevieeveeineennnn. ni 310 7.000
Pod Modlinem .......ccocooviniiiiiniinies 192 465 8.500
Pod Toruniem ......coooeiiiiienicnieee, 216 522 9-000
Pod Schievenhorst......cccceii 233 522 9.300

Widzimy, ze pomiedzy minimalnym i maksymalnym przeptywem
zachodzg wielkie wahania. Stosunek tych przeptywdw dochodzi koto
Krakowa do 1 : 100, a koto Warszawy jeszcze do 1 :63. Ta znaczna
rozpieto$¢ w wielkosci przeptywu jest momentem, ktéry niekorzystnie
oddziatuje na warunki zeglownosci Wisty [64].

Zlodzenie Wisty. Zlodzenie Wisty jest z tego wzgledu
wazne, ze pocigga za sobg w sposéb naturalny przerwanie ruchu. Tym
sie tlumaczy potrzeba znajomosci okresu zeglugi uwarunkowanego
zlodzeniem.

Na Wisle zlodzenie trwa pod Krakowem 81—90 dni, apodWarszawg
91—110 dni, czyli, ze okres wolny od lodéw wynosi dla tych miejscowosci
275—284 dni i 255—274 dni. State pokrycie Wisty lodem, czyli tzw.
okres pokrywy lodowej wynosi pod Warszawg 61—70 dni [39]. Okres
wolny od lodéw nie odpowiada jednak czasowi swobodnej i pewnej nawi-
gacji, gdyz zlodzenie Wisty nie jest ciggte. Sg wypadki, ze Wista pokrywa
sie dwa lub trzy razy powtoka lodowg i tylez razy jg zrzuca. Na przejsciu
wiec pomiedzy jednym zamarzaniem a drugim zegluga z powodu nie-
pewnosci albo wcale albo tez tylko w znikomym stopniu sie odbywa.
Jest ona roéwniez trapiona niepewnosciag w jesieni. Czasem bowiem
zlodzenie nastepuje bardzo wcze$nie, czasem znéw po6zno. Wczeshe
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zlodzenie jest bardzo niepozadane, gdyz w jesieni jest na Wisle duzy
ruch towarowy z powodu przewozu gtdwnych artykutéw transportowych
— ptodéw rolnych (burakéw, ziemniakéw, cukru itd.).

Niekorzystnie na zegluge oddziatuje réwniez przebieg odlodzenia
Wisty. Przytoczone wyzej dane stwierdzajg, ze zlodzenie Wisty gornej
(pod Krakowem) jest krétsze od zlodzenia Wisty pod Warszawg. Wsku-
tek tego zdarza sie, ze lody ruszajg na gérnej Wisle, podczas gdy na dolnej
tworza jeszcze pokrywe. Jest to niekiedy przyczyng tworzenia sie zato-
row, ktore czynig duze spustoszeniaw urzadzeniach zeglugowych (portach,
przystaniach) jak i pracach rgeulacyjnych. Na ogo6t, jesli za okres pewnej
zeglugi ze wzgledu na zlodzenie weZmiemy czas od znikniecia kry wio-
sennej do pierwszego ,,sryzu“ w jesieni, to pokrywa sie on z wyzej
wspomnianymi juz okresami wolnymi od zlodzenia (255—284 dni).

Naturalne koryto Wisty. Naturalne koryto Wisty przed-
stawia sie fatalnie. Na calej prawie diugosci wystepuja tawice piaskowe,
niezmiernie przykre dla zeglugi, powodujace nawet zupelng jej przerwe
przy niskich stanach wéd w miejscach, gdzie regulacja rzeki jeszcze nie
zostala dostatecznie przeprowadzona. Wista posiada przyrodzone wa-
runki do takiego charakteru koryta. Wody jej ptyna bowiem przewaznie
w aluwiach Pra-Wisty, wcinajgc sie w piaski i gliny. Précz tego znaczne
iloSci tego materiatu wnoszg jeszcze doptywy Wisty. Na poszczegbinych
odcinkach naturalne koryto Wisty przedstawia sie jak nastepuje [24].
Od ujscia Przemszy wskutek doptywéw Soly i Skawy, rzek o charakterze
gorskim, niosacych ze sobg duzg ilos¢ materiatu ruchomego, Wista jest
nim réwniez przepetniona. W przetomie miedzy Bielanami a Wawelem
znajdujg sie progi skalne, bardzo niekorzystnie oddziatujgce na zegluge
w czasie niskich stanéw wody. Odcinek Wisty ponizej Krakowa az do'
Dunajca ma koryto wystane drobnym zwirem i piaskiem. Raba, rzeka
wybitnie gorska, o spadku od 0,4i°/03—0,536°/@) przysparza tylko Wisle
piasku i zwiru, gdyz maly spadek odcinka koricowego rzeki (o dtugosci
21 km) nie pozwala na transport wiekszego rumoszu. Rowniez Dunajec
mimo, ze jest doptywem gorskim, nie gromadzi przy ujsciu duzo ma-
teriatu skalnego, gdyz w kohncowym swym biegu ma on charakter
nizowy o spadzie 0,493°/00—0,241%Q Takze Wistoka znosi stosunkowo
duzo piasku i mutu. Poczgwszy od Sanu w dot Wista ma juz w swoim
korycie duze ilosci materiatlu ruchomego w postaci piasku i mutu. Ich
wielka ilo$¢ przy jednoczesnym braku regulacji sprawia, ze rzeka jest
ptytka, petna mielizn, ktore przy Sredniej i niskiej wodzie tworzg wyspy
i odsypiska, o znacznych nieraz rozmiarach.

Cze$¢ koryta, lezaca ponizej Zawichostu, jest zupeinie zdziczala.
Rzeka rozlewa sie na szerokiej przestrzeni dochodzacej do 1 km (w stanie
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uregulowanym szeroko$¢ koryta rzecznego nie bytaby tu wieksza od
150—200 m).

Ponizej Pilicy az do Narwi znajduje sie na Wisle mnostwo wysp
i odsypisk, szerokos$¢ za$ koryta rzeki dochodzi miejscami do 2.000 m.
Wplyw na taki stan ma tu niewatpliwie zmiennos$¢ spadku, ktéry waha
sie w granicach 0,356%0—0,i65%0—0,334%0Q Rzeka ma tu bieg nie-
zdecydowany, dzieli sie na liczne odnogi i tworzy zakola.

Ponizej ujscia Bugu az do ujscia Drwecy koryto jest podobne do
odcinka poprzedniego. Od ujscia Drwecy do morza, Wista w pierwotnym
stanie przedstawiata sie identycznie jak odcinek od Zawichostu do Narwi.
Cechag charakterystyczng dla koryta Wisty i najprzykrzejsza zarazem
dla zeglugi jest to, ze fawice piaszczyste w korycie stale sie przesuwaja.
Szczegllnie za$ po okresach wysokiego stanu wody nastepuje czesto
zupetna zmiana w topografii dna rzeki, spowodowana wedréwka tawic
w dét. Jest to powodem zupeinej niekiedy dezorientacji zeglarzy.

NGtebokos§é Wisty. Zespdttych wszystkich czynnikéow fizycz-
nych wraz z praca, jakg cztowiek dokonat nad ulepszeniem warunkéw ze-
glowych rzeki, stworzyt droge wodng, ktérej gtebokosci na poszczegdl-
nych odcinkach przedstawiajg sie jak nastepuje wg mapy Tillingera [67]:

- '\rgle(rSlZ- Tranzytowa &redni
Diugos¢ | 5¢nosé gtebokos¢ nyrtu spadek

Odcinek statkow przy stanie

Km ton normaln. $rednim %o

cm cm
Przemsza—Krakéw . . .. 78 180 70 100 0,36
Krakéw—Dunajec . . . . 82 180 70 110 0,30
Dunajec—San  .....ccccceeeeens 120 180 90 120 0,27
San—W ieprz...nennnn, 112 180 80 110 0,26
Wieprz—P ilica ... 65 180 70 100 0,22
Pilica—W arszawa.......c........ 57 180 70 110 0,26
Warszawa—Bug  ....cccoe....... 36 450 95 1o 0,25
Modlin—Silno  ......cccceoel 168 500 100 120 0,8
Silno—Grudziadz................ 117 550 110 150 0,18
Grudzigdz—Piekio . . . . 55 550 120 190 0,18
PieKto—TCZEW...cooeveveverrer, 18 Goo 180 250 0,18
Tczew-—Einlage.....cccoeeenn. 28 1,000 200 310 0,11
Einlage—Ujscie Wisty . . . 4 1,000 200 310 0,03

Suma . . . 940
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Liczby, okreslajace gtebokos$¢ tranzytowg nurtu nabiorg wyrazu,
jesli uprzytomnimy sobie, ze gleboko$¢ rzeki dla wielkiej zeglugi musi
wynosi¢ i m przy niskim stanie wody, naturalnie przy uregulowanym
korycie. Jak widzimy z tabeli, na Wisle taka zegluga mozliwa jest do-
piero ponizej Warszawy.

Z kolei zastanéwmy sie nad wplywem czlowieka na omawiany
problem. Jest on bezposredni i posredni. Wplyw bezposredni prze-
jawia sie w pracy, jaka cztowiek wtozyt w uporzadkowanie rzeki, posredni
w mozliwos$ciach jakie stworzyt przez swg gospodarke dla wykorzystania
rzeki jako drogi wodnej komunikacyjnei. Jesli chodzi o pierwszy
rodzaj wptywu, to jest on nieduzy. Zorientujemy sie co do niego z poni-
zej -streszczonych uwag, jakie T. Tillinger [67] przytacza w opisie do
»Mapy polskich drog wodnych" (str. 37).

Regulacja Wisty.

1. Goérna Wista. — Austria i Rosja zawarty umowe, na mocy ktorej
oba pahstwa zobowigzaty sie na wspélny koszt uregulowaé Wiste na
przestrzeni 185 km powyzej ujscia Sanu. Do roku 1914 zostato jednak
wykonanych tylko 75% prac projektowanych. Obecnie roboty te po-
dejmuje sie na nowo. Reguluje sie koryto dla normalne] wody i ob-
watowuje sie rzeke dla ochrony przed powodzia.

2. Srodkowa Wista. — Za czaséw rosyjskich prawie zadnych robét
regulacyjnych na tym odcinku nie podejmowano. Jedynie uporzad-
kowano 5-cio km odcinek koto Warszawy i nieznaczny odcinek przy
bytej granicy niemieckiej. Poza tym obwalowano od powodzi na catej
dtugosci niskie brzegi Wisty. Waly te nie majg duzego juz teraz
znaczenia, gdyz sypane byly bez planu. W okresie od 1921 — 1935
wykonano rézne roboty regulacyjne, na co wydano kilkadziesigt milio-
néw ziotych. Od Warszawy do Modlina pogtebia sie ciggle rzeke przy
pomocy bagrowania.

3. Dolna Wista. — Od bytej granicy prusko-rosyjskiej Wista jest
rzekg uregulowang. Prac regulacyjnych dokonat rzad pruski. Pobu-
dowano waly przeciwpowodziowe i ujeto S$rednie wody w koryto
o szerokosci 375 m. Giéwnym celem regulacji byto ustalenie brzegéw
Wisty. Wzgledy komunikacyjne graty role uboczng. Mimo to zegluga
moze sie odbywaé w znacznym nawet zakresie.

Geograficzno-gospodarczy charakter dorze-
cza Wisty. Mozliwosci rozwoju zeglugi na Wisle sa znaczne. Wista
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przeptywa przez srodek duzego rolniczego kraju i pokrywa swoim lisciasto
rozgatezionym dorzeczem znaczng cze$¢ panstwa. Z powodu za$ niskich
dziatbw wodnych nie ma trudnosci w potaczeniu jej z innymi rzekami,
a wiec powigzania wszystkich drog wodnych Polski. Wista jest w bezpo-
$redniej stycznosci z najurodzajniejszymi ziemiami kraju: kieleckimi, lu-
belskimi i kujawskimi. Co najwazniejsze za$, przeptywa przez panstwo,
ktore ma nadmiar produktéw rolniczych i chetnie sie ich wyzbywa. Fakt
ten nadaje wielkie znaczenie rzece, przez $rodek kraju ptynacej, jako
drodze eksportowej.

Poza tym Wista tgczy bogaty i zadny eksportu i importu okreg
przemystowy S$lgski oraz nowo powstajgcy C. O. P. w sandomierskim
z wnetrzem kraju, Warszawa i z morzem. S$lagsk ma do zbycia wielkie
ilosci wegla i gotowych fabrykatow, ktore rozsyta na caty kraj i do portow
morskich, potrzebuje natomiast surowcéw z tych portéw dostarczonych,
oraz artykutdéw spozywczych, sprowadzanych z okolic kraju o wydaj-
nej gospodarce rolnej.

Ten krotki rys warunkéw, wazny dla rozwoju zeglugi na WiSle,
wystarczy do przedstawienia sobie mozliwosci, do jakich mogtby dojsé
ruch zeglugowy, tym bardziej, ze zadna konkurencja innego S$rodka
komunikacji nie jest w stanie doréwna¢ mu co do taniosci przewozu.

Tabor. Tabor, przy pomocy ktérego odbywa sie zegluga na Wisle,
trudno doktadnie okreslié. Istniejg wprawdzie od roku 1928 wykazy sta-
tystyczne taboru handlowego, zarejestrowanego w poszczeg6lnych portach
Wisty, ale ilo$¢ ta jest za mala, jesli sie zwazy, ze na Wisle kursuje duzo
statkow zarejestrowanych w Bydgoszczy i w Poznaniu oraz ze przede
wszystkim tabor W. M. Gdanska w zapisach statystycznych nie jest
uwzgledniony. Trzymajac sie cyfr podanych przez SPND1) dla taboru
zarejestrowanego w kraju, za rok 1936, liczba i rodzaj statkdw sg na-
stepujace: 173 statkbw motorowych i parowych o sumarycznej mocy
14.202 KM i fadownosci 5.900 ton. Sg to dane dotyczace tak holowni-
kéw statkow pasazerskich jak i pasazersko-towarowych- +todzi towa-
rowych zarejestrowanych jest 2.896 o fadownosci 132.300 t, przecietnej
wiec pojemnosci 45 t. Celem doktadniejszego zobrazowania, jaki tabor
kursuje po Wisle pod wzgledem jakosci, wieku i ilcsci, przytocze wy-
kaz statystyczny taboru zarejestrowanego w Toruniu za rok 1936.

W podanych tamze cyfrach uwage zwraca mata ilos¢ statkow o wia-
snym napedzie, w stosunku do todzi bez napedu. Jako objaw niekorzystny
nalezy zanotowac przestarzato$¢ taboru. Najwiecej bowiem jest statkow

b Skrot oznaczajacy publikacje GI. Urzedu Statystycznego z r. 1938 pt. Sta-
tystyka przewozéw na drogach wodnych $rédlgdowych 1931— 1936.
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Tabor zeglugowy na Wisle w r. 1936.

Statki i todzie z wiasnym napedem

mechanicznym Statki i todzie bez wiasnego napedu

PArOWCe .ooveeeiens e Io zelazne.....iiiiiiininn, 69
MOTtOFOWE...uveeieiiiiieeeeeeiieeee, o drewniane............... 133
0gotemM i 29 o0gotem 202
w tym w tym

osobowych ... 4 barki otwarte 5
towarowych......ccooeveviiinennnn, 6 . zakryte 142
osobowo-towarowych . . . . 12 krypy . . . 1
holowniczych ... 7 galary . . . 1

PrZEWOZOWE .covveeeireeeenene .37

nie stuzace do przewozu 16

Ogodlna nosnos¢ |

- 1838 s .
przy dopuszcz. » parowce no$no$¢ w tonach ogétem 46853
zanurzeniu w ton. | motorowe 373
razem . 2211 o
ponizej 25 37
. . go b
ugrupowanie 205 130
Moc maszyn j taboru B 8
napedowych > parowce 2460 \yedtug nos- 100—200 .
1 o 200— 400 102
w KM motorowe 579 nosci w ton.
400— 600
razem 3039 L 31
powyzej 600 3
1 bocznokotowe 11 pon. 1 roku 4
Naped <tylnokotowe 3 1— 2 3
(Srubowce 15 ugrupowanie 2—10 39
taboru wg 10—20 26
wieku 20—30 30
powyzej 30 98

powyzej lat 30 (98), potem od 10—30 lat (56 stakéw), od 2—10 lat
(39 statkéw), od 0—2 lat (7 statkbw). O wartosci taboru zeglugowego
Niemirowicz-Szczyt [29] wyraza sie: ,Statki i holowniki sg przesta-
rzate, przewaznie rekrutujgce sie z przerobionych statkéw niemieckich,
wyranzerowanych wobec swej nieuzytecznosci”. W dalszym ciggu
wspomniany autor wnioskuje, ze ,stare statki nieekonomiczne pod
wzgledem kosztow eksploatacyjnych nie sg racjonalne i nie nadaja sie
do istniejgcych warunkéw nawigacyjnych".
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Podziat administracyjny Wisty i jej dopty-
wow. Administracja Wisty i jej doptywow ulegata przez 13 lat (od 1920
do 1933) czestym zmianom. Ostatecznie rozporzadzenie Ministra Komu-
nikacji z dnia 3. I. 1933 ustanawia nowa organizacje administracji drég
wodnych. Utworzono 27 zarzagdéw wodnych, podporzadkowanych woje-
wodom. Do Urzedu Wojewodztwa Krakowskiego naleza zarzady Wisty
w Krakowie, Tarnowie, Sandomierzu, do Urzedu woj. Warszawskiego
zarzagdy w Warszawie, Putawach, Ptocku, a do Urzedu woj. Toruriskiego
zarzagdy w Toruniu, w Chetmnie i w Tczewie. Do urzedéw wojewddzkich
poszczegOlne porty i zarzady sa zobowigzane przesytaé sprawozdania
z ruchu i obrotu w portach.

I. Do Urzedu Wojewddzkiego w Krakowie nalezy:

Wista od Przemszy do ujscia Kamiennej 325 km
Przemsza 27

Dunajec 71,

San 91

Nida 86

razem . . .. 600 km

IlI. Do Urzedu Wojewddzkiego w Warszawie nalezy:
Wista od km 325 do km 685, czyli  .............

Wieprz..... 128
Pilica ....ccceeeeen. 127
BUQG .o 629
Narew ........ooeoes 203
Pissa...ocoooviininnns 43
og6tem . . 1S80 km

I11. Do Urzedu Wojewddzkiego w Toruniu nalezy:

Wista od 685 km do granicy W. M. Gdariska . . . 229 km
Dolne odcinki Drwecy, Czarnej Wody, Wierzycy . 19 ,,
razem . . .. 248 km

I1. Metoda pracy i krytyka 2réde#.

Dazac do jasnego i wyraznego przedstawienia omawianego problemu
postanowitem przedstawi¢ go w formie graficznej. Byto to jednak rze-
czg trudng, a to z powodu niejednolitosci materiatow statystycznych.
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Totez w kilku wypadkach, ,naginajac" materiat do moich potrzeb,
popetnitem biad, ktéry nie tyle przedstawia zjawisko fatszywie, ile od-
daje je mniej doktadnie. Obratem jednak te metode, stojgc przed alter-
natywa: albo przedstawi¢ rzecz dokiadnie, a to w tym wypadku sta-
wato sie niemozliwoscig, albo rysowaé w pewnym przyblizeniu. Wybra-
tem to ostatnie, gdyz, jak zaznaczytem, istota zagadnienia nie ulegnie
przez to zmianie. Rozumuje bowiem, ze w omawianym problemie nie
to jest wazne, czy przez dany port czy przez odcinek rzeki przeptyneto
x towaréw mniej lub wiecej, ale to, czy uchwycona zostata wielko$¢
i prawidtowos$¢ ruchu. To znajdzie w przedstawieniu swoéj wyraz.

Ruch na Wisle zilustrowany zostatw formie wijgcego sie wzdtuz rzeki
pasa (rys. i i 2). Podziatka na wykresie wskazuje nasilenie ruchu. Wzrost
ruchu pocigga za soba poszerzenie pasa. Zegluga i sptaw w dot rzeki
i zegluga w gore rzeki przedstawione zostaty oddzielnie. ldealne warunki
do zobrazowania zeglugi i sptawu w doét i w gére zostatyby spetnione
wowczas, gdyby kazdy wiekszy port notowal, ile towaru w porcie nie
tylko zatadowano i wytadowano, ale ile w og6le towaru przez port prze-
ptyneto i to w obydwie strony. Niestety takich zestawien brak. Trzeba
wiec byto czesto droga interpolacji i posredniego wnioskowania uchwycic
wielko$¢ ruchu. Trudnosci stad wynikajace uwydatniajg sie jeszcze
jaskrawiej przy kresleniu mapy.

Zacznijmy od odcinka goérnej Wisty. Z materiatow Zzrdédtowych
miatem do dyspozycji dwa rodzaje statystyk; pierwsza Zarzagdu Wodnego
w Krakowie za lata od 1926—1936, druga ,Statystyka przewozéw na
drogach wodnych $rédlagdowych 1931—1936 r. (SPND), publikacja
Gtownego Urzedu Statystycznego z r. 1938. Pierwsze zapiski statystyczne
moéwig ile towardéw na odcinku od Przemszy do Dunajca przewieziono
w dot i w gore rzeki. Nie powiedziano jednak, skad i dokad ten towar
ptynie. Zrozumiatym jest tedy, ze wobec tego powstaje tu pewna trudnosé
w zobrazowaniu ruchu w formie pasa. Nie mozna go przedstawic¢ na catej
dtugosci odcinka jako pas jednej szerokosci, bo w rzeczywistoSci sg
miejsca o wiekszym i mniejszym natezeniu ruchu. Wydedukowaé wiec
tutaj trzeba bylo te zmiennos¢. Rozumowanie przeto w tym wypadku
(dla ruchu w dot) byto nastepujgce. Wegiel, ktdérego sie tutaj duzo
przewozi, pochodzi ze Slagska — z Przemszy, ilo$¢ wiec jego stanowi
0 natezeniu ruchu na Przemszy i na Wisle pod Krakowem. Miejscem
wytadowania wegla jest niewatpliwie Krakéw, miasto o charakterze
wybitnie konsumcyjnym, gdy chodzi o wegiet. Ze tak jest, $wiadcza
o tym importy przede wszystkim wegla portu krakowskiego (bedzie
0 tym mowa przy omawianiu obrotu w porcie krakowskim) jak réwniez
1 to, ze ilos¢ wegla sptawiana na odcinku Wisty Krakéw—Sandomierz
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Rys. i. Zegluga i sptaw w dét Wisty. — La navigation et le flottage en aval de la Vistule
(I — navigation; Il — transit de I'AUemagne & la Prusse Orientale; 111 — mouvement
de navigation moins intensif; IV — flottage; V — flottage au-dessous 1000 t. En bas
I’ecbelle de lintensite du mouvement de navigation et de flottage en milliers de tonnes).
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X —

est en milliers de tonnes).

Wytwory pochodzenia roslinnego — cereales et produits vegetaux.
Zwierzeta zywe i artykuty pochodzenia zwierzgcego — animaux et produits.

Wytwory pochodzenia mineralnego — mineraux (charbon etc.).
Woski, tluszcze, oleje — graisses, huiles etc.

Przetwory spozywcze — produits alimentaires.

.Przetwory chemiczne — produits chimigues.

Skory, futra, wyroby skérzane — Cuirs, peaux, fourrures.

Surowce i wyroby wiékiennicze — Matieres premieres cotonnieres et produits.
Kauczuk, gutaperka — caoutchoucs.

Drzewo, korek, wyroby — bois, liege et produits.

Papier i wyroby — papier et produits.

Wyroby kamieniarskie — produits de pierres.

Metale i wyroby — metaux et produits.

Maszyny i aparaty — machines et appareils.

Rézne i grupy pozostate — divers et autres marchandises.
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jest bardzo mata. Poza weglem na szeroko$é¢ pasa zeglugi wptywa po-
wyzej Krakowa wielka ilos¢ masowych materiatdbw budowlanych jak
kamien, piasek i zwir. Te towary pochodzg z karpackich okolic Krakowa
i powodujg ogromny wzrost ruchu, ktory jednak urywa sie podobnie,
jak to miato miejsce z weglem, na Krakowie. Ponizej Krakowa przew0z
towaréw Wistg jest nieznaczny i kontrastowo odbija od poprzedniego
odcinka. Do takiego przedstawienia ruchu doszediem z zapiséw
portu krakowskiego (zr. Zarzad Wodny w Krakowie), ktory podaje,
ze $rednio za lata od 1931—1936 do Krakowa przybyto statkow zatado-
wanych z go6ry rzeki 2980, a w dot odeszto 251. Stanowi to, jak widac,
niecate 10% ruchu z gory rzeki. Wykazy statystyczne Zarzagddéw Wodnych
w Tarnowie i Sandomierzu prowadzone sg identycznie jak w Krakowie.
Tarnéw, do ktérego nalezy odcinek od 160,5—209,5 km nie podaje
w swoich zapiskach statystycznych zadnego ruchu zeglugowego (jedynie
sptaw).

Odcinek sprawozdawczy Zarzadu Wodnego w Sandomierzu (od
209,5 do ujscia Kamiennej) zilustrowany zostat wydedukowanymi war-
tosciami ruchu na podstawie przywozu i wywozu towaréw w porcie
Sandomierza Nadbrzeziu. Stad szeroko$¢ pasa zgadza sie wiasciwie
z rzeczywistoscig tylko w poblizu samego portu — dalej mogg istnie¢
pewne réznice. Mozna byto jeszcze uchwyci¢ wielko$¢ ruchu za pomoca
szerokosci pasa otrzymanego z wartosci globalnej towar6w przewie-
zionych w dot rzeki, ale to nie oddatoby ruchu nawet w przyblizeniu.
Tkwitaby w tym wielka dowolnosé.

Odcinek warszawski Wisty obejmuje wszystkie porty poczawszy
od Putaw do Witoctawka. Wykazy statystyczne sg tutaj inaczej prowa-
dzone niz na gérnej Wisle. Porty Wisty srodkowej podaja, ile towarow
wytadowano i ilu pasazerow przyjechato z dotu i z goéry rzeki oraz ile
towaréw zatadowano i ilu pasazerow wyjechato w doét i w gore rzeki.
Wykazy te nadawalyby sie w sposob idealny do naszych celéw, gdyby
podawaty, ile towardw nie tylko wytadowano i zatadowano w doti w goé-
re rzeki ale ile towaréw przejechato przez dany port w doéti w goére. Brak
tej wiadomosci zmusza znowu, do okreznego poszukiwania potrzebnych
danych. W tym celu nalezy stwierdzi¢, ze Warszawa odgrywa na drodze
ruchu role portu wybitnie konsumcyjnego. Pochtania ona, z matymi
wyjatkami, towary idgce z dotu i z gory rzeki. To stwierdzenie pozwala
okresdli¢ nasilenie ruchu powyzej Warszawy, a wiec na odcinku od Putaw
do Warszawy. Wyraza sie ono w wartosci towardw przywiezionych
z gory rzeki z pewnymi oczywiscie nieuchwytnymi tutaj odchyleniami,
z powodu nieodpowiedniej statystyki Putaw, ktére jedne z portow
Wisty srodkowej podajg tylko ogdlnie ilosé towaroéw zatadowanych i wy-

o%
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tadowanych razem w dot i w gore rzeki. Poniewaz prawie catkowity
ruch z géry rzeki jest przez Warszawe pochtaniany, mozna wobec tego
doktadnie okresli¢ wartos¢ pasa od Warszawy w dot rzeki. Wyrazac
sie on bedzie wielkosScig towarow zatadowanych w Warszawie i transpor-
towanych w dot rzeki. W dalszym ciggu nasilenie ruchu wykazemy
dodajgc do ilosci towaréw zaladowanych w poprzednim porcie (np.
Warszawie) ilos¢ towardow zatadowanych i odestanych w doét rzeki
z nastepnego portu (np. Modlina) mniej towar wytadowany i przybyty
z gory rzeki (do Modlina). Takie kolejne postepowanie z wazniejszymi
portami da obraz ruchu pomniejszony lub powiekszony o te (nie wielkie
zresztg) ilosci zatadowane tub wyladowane w mniejszych portach lub
na wolnym brzegu. Ta metodag postugiwatem sie az do Torunia, na
ktorym to porcie urywa sie ten sposOb zestawien statystycznych.

Dla portow Wisty dolnej nie ma wiasciwie dobrych wykazéw staty-
stycznych. Do roku 1930 wykazy byly prowadzone identycznie jak
w portach Wisty srodkowej. Od tego roku Torun ogranicza sie tylko
do stwierdzenia, ile statkdw przyptyneto i odptyneto i do og6lnego obrotu
w porcie. Wyznaczenie wiec wielkosci ruchu na Wisle dolnej napotyka
znowu na trudnosci. Droge wyjscia znalaztem w ten sposob, ze wyko-
rzystaltem dane o ilosci przewiezionych towaréw w dot Wisty przez
Tczew, ktory jako port graniczny z urzedem celnym podaje nie tylko ile
towaréw zatadowano i wyladowano w porcie, ale ile w ogéle transportéw
przeptywa. To pozwolito na okreslenie szerokosci pasa w Tczewie. Réznica
pomiedzy szerokoscig pasa w Tczewie i ponizej Torunia stanowi ten nie-
uchwytny a narosty w poszczegélnych portach ruch, przypadajacy przede
wszystkim na Grudzigdz, Chetmno, Swiecie. Je$li chodzi o wykazanie ruchu
z Gopta, Noteci i Kanatu Bydgoskiego, na Wiste w kierunku Gdanska
i z powrotem, to do tego celu doskonale postuzyta ,Statystyka prze-
wozéw na drogach wodnych $rédladowych” dla dalszego zresztg uzytku,
mowigc nawiasem, niezdatna (o czym nizej). Nasilenie ruchu od Tczewa
do Gdanska okreslitem znowu z réznicy towaréw przybytych do Gdarska
i transportowanych przez Tczew. Ta roznica datailos¢ towardéw pochodzg-
cych z terytorium W. M. Gdanska i z Prus Wschodnich.

Taki wigc spos6b zastosowatem przy kre$leniu mapy. Nasuwal sie
tu i drugi sposéb, oparty o materiat zrodtowy ,Statystyki Rady Portu”
publikowany corocznie przez Gitéwny Urzad Statystyczny. Zapiski te
podaja, ile przybyto do Gdanska statkéw z poszczegdlnych stron, a wiec:
Warszawy, Kanatlu Bydg., Tczewa, Wolnego Miasta Gdariska i Prus
Wsch. Niestety nie podaje sie, jaka ilos¢ towaru te statki przywozg lub
wywozg. Mozna wprawdzie byto na podstawie wytadowanych w porcie
gdanskim towaréw wyprowadzi¢ Srednie obcigzenie statkébw i procen-
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towo roztozy¢ ilos¢ przywiezionych towaréw na przybyte statki. Sposob
ten jednak okazat sie zawodny, gdyz statki kursujgce na terytorium
W. M. Gdanska sa mate, przewaznie 50 tonowe, statki za$ przychodzace
z Polski majg no$nos¢ przewaznie ponad 200 ton. Nie byto wiec tu pod-
stawy do obliczeh.

Ze 7rddet miatem jeszcze do dyspozycji wspomniang juz ,Statysty-
ke..." (SPND). Podaje ona miejsce zatadowania i wytadowania towardéw.
Mimo pozornie dobrego Zrddta (dla naszych celéw), gdyz podaje skad i do-
kad towar ptynie, nie nadaje sie ona dowykorzystania w opracowaniu mapy
zeglugi i sptawu, ktéra, by miec istotng warto$¢, musi przedstawi¢ oba
kierunki ruchu. Dzieje sie to dlatego, poniewaz nie rozdziela ruchu na
ruch w dot i w gore rzeki. Np. ,SPND" podaje, ze z natadowanych
w roku 1931 93.000 ton towardéw w portach Wisty srodkowej, 49.000 ton
wytadowano na tym samym odcinku (Wisle srodkowej). Niewiadomo
tylko, ile z tego towaru przypada na ruch w gore, a ile na ruch w dét
rzeki. Ten brak przekresla wartos¢ tych wykazow statystycznych. Jak
juz wspomniatem nieoszacowang stata sie jednak ,SPND" przy wyzna-
czaniu ruchu z Kanatu Bydgoskiego na Wiste i odwrotnie. Wykazy sta-
tystyczne bowiem Brdyujscia, aczkolwiek podajg ilos¢ przewiezionych
przez ten port towarow, nie okres$lajg jednak, w jakg strone Wisty (na
dolna, czy na gérng) wzglednie z jakiej strony towar przewieziono. Ten
brak zmusit mnie do oszacowania ruchu za 4 lata pozbawione dat
statystycznych sposobem nastepujgcym:

Kanat $rednio 6 lat :kanat srednio x lat (10 lat) = Wista Srednio
6 lat : Wista $rednio 10 lat.

Zastosowanie tej interpolacji umozliwito wykre$lenie S$redniej ze-
glugi i sptawu za lat 10 (1927—1936).

Na podstawie dokitadnie tu omowionych trudnosci przy przedsta-
wieniu ruchu w dot rzeki, tatwo sobie takze wyobrazi¢ te trudnosci przy
zobrazowaniu zeglugi w Kierunku przeciwnym. Zaznacze tu tylko
jeszcze, ze naglty wzrost ruchu od Torunia w gére rzeki nie obejmuje tylko
tego portu, ale rowniez wartos¢ tych wszystkich ptynacych, a nieuchwy-
conych towarow z dolnej Wisty.

Wykreélenie pasa przedstawiajgcego wielko$¢ sptawu byto o wiele
fatwiejsze. Na ogét bowiem porty srodkowej i dolnej Wisty podaja, ile
przez kazdy port przeszto sptawianego drzewa. Trudnosci w tym wy-
padku polegaly na tym, ze zapisy statystyczne podajg ilo$¢ sptawianego
drzewa w réznych jednostkach mierniczych jak: metr sze$¢., metr kw,,
tony, pasy i tafle. Trzeba wiec byto w wypadkach, gdy dane byty
rézne, zamieni¢ je na jedng miare — tone.
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Wykonatem wykres ilustrujacy wielkos$¢ zeglugi i sptawu na Wisle,
rozdzielajgc ruch w dét od ruchu w go6re rzeki. Obralem ten sposob,
mimo napotykanych trudnosci, gdyz jest on jedyny, gdy chodzi o war-
tos$¢ przedstawienia omawianego problemu gospodarczego. Bo przeciez
'najwazniejszg jest rzeczg uwydatnié, jakg role odgrywa w zyciu gospo-
darczym Polski gtowna arteria naszych drég wodnych, jaka jest Wista;
czy jest ona drogg eksportowa, czy importowg, czy wewnetrzng tylko,
czy tez tgczy w sobie wszystkie wspomniane cechy.

Na koniec tego rozdziatu chce tylko jeszcze zaznaczyé, ze szero-
ko$¢ pasa zeglugi czy sptawu reprezentuje warto$¢ tylko przyblizong;
raz dlatego, ze jest to Srednia (a wiec nigdy nie oddajgca doktadnie zja-
wiska), po wtore, ze tkwi w niej pewien btgd z przyczyn juz omowionych.

iii. Zagadnienia zeglugi na gérnej,$srodkowej idolnej wisle,

SPLAWU | TRANZYTU ORAZ RODZAJU PRZEWOZONYCH TOWAROW.

Zegluga w doét Wisty. Omawiajac metode pracy zazna-
czytem juz, ze ruch w gérnym dorzeczu Wisty zaczyna sie od Przemszy
i dochodzi na tej rzece do powaznych rozmiaréw. Przedmiotem trans-
portu jest tu gtownie wegiel, a jego odbiorcg jest przewaznie Krakow.
Pochtania on wraz ze swym okregiem, ktory obejmuje odcinek rzeki
w gore od Krakowa, S$rednio (za lata 1931—1936) 90% przywozonego
z Zagtebia wegla. W latach od 1931— 1936 ilo$¢ fadowanego na Przemszy
wegla (sg to dane dotyczgce ogélnego natadowania na Przemszy; przyjac
jednak mozna, ze jest to gtéwnie wegiel, ktory taduje sie w Mysto-
wicach) w tonach wyniosta:

1931 1932 1933 1934 1935 1936
'34-639  33-568 46.306 81.531 60.951 62.546

z tego okreg krakowski bierze w tych samych latach:

28.037 31-695 44-°98 76-565 57-621 61.869

sam Krakow za$ konsumuje:

19.231 41-285 73-429 54-860 58.913
Zrédto: SPND
Z powyzszego zestawienia widaé, ze poza Krakéw ida juz tylko

mniejsze ilosci wegla. Cze$¢ z nich dociera mianowicie do Nowego
Korczyna i do Sandomierza, ale w nieduzych ilosciach. Wegiel idzie
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przewaznie bezposrednio z Zagtebia. Na odcinku bowiem sandomierskim
tadowato sie w poszczegolnych latach wegla idgcego w dét rzeki (w to-
nach) :

1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936
850 530 300 90 40 o] 40 o] o] 0

Zr6dto: Wykazy statystyczne Zarzadu Wodnego w Sandomierzu.

Przed weglem pod wzgledem iloSci stojg piasek i kamien. 1los¢ ich
w latach od 1926—1936 wynosita (w tonach):

Piasek Kamien Wegiel Ogélna ilos¢
1926 30.844 16.803 35-735 81.907
1927 51-977 48.921 42.369 145.712
1928 43-915 45-463 39.782 130.866
1929 88.733 23-793 57-in 170.987
1930 94:108 12.885 31.698 140.916
1931 103-935 2.316 55-694 164.028
1932 85.219 3-157 31-534 121.553
1933 m 133.229 1-556 77.001 212.719
1934 100.073 2.807 u.127 222.152
1935 60.407 1.360 95-449 168.237
1936 92.674 4-H5 101.229 201.480

Zrédto: Wykazy statystyczne Zarzadu Wodnego w Krakowie.

Z przytoczonych cyfr wynika, ze piasek, kamien i wegiel stanowig
gtéwny towar przewozowy. Dopetnienie tego stanowig dopiero cement
$rednio (1927—1936) 100 ton, nawozy sztuczne do roku 1932 w $redniej
iloSci okoto 200 ton, a po tym roku w ogdle nie przewozone, buraki do
roku 1932 (Srednio okoto 400 ton) pdzniej réwniez nie transportowane,
(Zr. Wykazy stat. Zarzadu Wodnego w Krakowie). Ogromny przewéz
piasku i kamienia nalezy ttumaczyé wzgledami koniunkturalnymi (bu-
dowa nabrzeza, ruch budowlany — z ustnych relacyj). Ten materiat
budowlany zwozi sie z okolic powyzej Krakowa. Dlatego tez na wykresie
zeglugi szerokos$¢ pasa silnie wzrasta przed Krakowem od strony zach.,
by zmale¢ poza nim. W ogéle stwierdzi¢ nalezy, ze Krakéw dla wymie-
nionych w zestawieniu towarow jest wybitnie konsumcyjnym, i ze
nasycenie jego zapotrzebowania na te towary dokonuje sie z jednego tylko
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kierunku — z gory rzeki. Zegluga w dot od Krakowa, jak widaé z wykresu,
gwattownie spada i wyraza sie mniej wiecej jedng dziesiatg ruchu po-
przedniego. Gdy bowiem do Krakowa przybyto Srednio od 1931—1932 r.
z gory rzeki statkéw zatadowanych 2.980, to w dot rzeki z Krakowa
odeszto zaledwie 251 statkéw zatadowanych. Kursy tych statkéw nie sg
w dodatku dalekie tak, ze ruch jeszcze nizej jest minimalny.

Port krakowski w obrotach swoich wykazuje decydujacg przewage
towaréw wytadowanych, bo srednio za 5 tat (1932—1936) 49.543 ton,
zaladowuje za$ tylko 1.182 ton. Dane te obliczone z ,,SPND*“ nie za-
wierajg w towarach wytadowanych piasku i kamienia przywozonego do
Krakowa, lecz tylko.wegiel. Gdybysmy je uwzglednili, wytadunek
wzrdstby ogromnie, jak to wida¢ na naszym wykresie, na ktérym uwzgled-
niono takze piasek i kamieh. Natomiast nie jest on wliczony w stupy,
przedstawiajace obrét w porcie, gdyz ten wziety jest z ,,SPND*“ (za
pieciolecie).

Na kilometrze 169,5 koriczy sie odcinek inspekcyjny Wisty Zarzadu
Wodnego w Krakowie. Nastepny kroétki odcinek (do 209,5 km) nalezy
do kontroli Zarzgdu Wodnego w Tarnowie. Z zapiskOw dostarczonych
przez ten Zarzagd do Urzedu Wojewodzkiego w Krakowie wynikatoby,
ze na tym odcinku Wisty przez cate 10 lat w ogdle nie zatadowywano ani
wytadowywano towarow. Ruch chociaz staby, jednak na tym odcinku
sie odbywat, skoro az do Sandomierza dochodzit wegiel, zresztg w matej
ilosci. Odcinek tarnowski wykazuje wiekszy sptaw, ktory idzie gtdwnie
z Dunajca.

Odcinek sandomierski nie przedstawia w ruchu wielkiego ozy-
wienia, skoro $rednia obliczona z wykazéw statystycznych Zarzadu
Wodnego w Sandomierzu wynosi dla towaréw przewozonych w doét
rzeki tylko 13.822 ton (jak wiadomo dotyczy to wszystkich towardéw
tadowanych w jakichkolwiek miejscach odcinka), co w poréwnaniu
z Krakowem, ktdrego Srednia rowna sie 142.780 ton, jest bardzo malo.
Na odcinku krakowskim data sie wyodrebni¢ pewna ilos¢ towaru pod
wzgledem pochodzenia i przeznaczenia i to umozliwito wykres$lenie
w przyblizeniu stopniowania natezenia ruchu pod Krakowem. Dla
odcinka sandomierskiego byto to niemozliwe i dlatego ruch, ktérego nie
mozna byto ujac¢ globalnie (na podstawie przytoczonej liczby 13.822)
zostal wyprowadzony z szacunku na podstawie obrotéw w portach
Sandomierz i Nadbrzezie. Dane z tych portéw przedstawiajg sie
jak nizej.

Widac¢ z tychze danych, ze dwa najwazniejsze porty tego odcinka
ograniczaja swoj obrot do minimalnych ilosci. Gdyby okresli¢ szerokos¢
pasa zeglugi np. na podstawie ilosci towaréw przywiezionych do Nad-
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brzezia z gory rzeki, to przyjmujgc, iz 10.000 ton = i mm, szerokos¢

ta wynositaby g6 mm (Srednio za lata 1931—1936 przywieziono do
Nadbrzezia z gory rzeki 51 ton).

Podobnie ma sie sprawa ze Sandomierzem, tylko tu szeroko$¢ pasa
bytaby juz nieco wieksza, bo wynositaby 5 mm (Srednia przywozu —
2.444 ton). Sa to tylko przyblizone oszacowania, gdyz nie znajgc tran-
zytu, ktéry jednak nie jest duzy, poniewaz ruch jest wylacznie miejscowy
i odbywa sie na krotkich odcinkach, ani nie majgc moznosci wykazania
go przy pomocy jakiej$ roznicy dwodch znanych liczb przeptywu towaru
przez dwa znane punkty (jak np.przy Tczewie i Gdarnsku), niepodobna

Obrot towardéw i materiatow w portach Sando-
mierzu i Nadbrzeziu.
iR e 193 e 1%
Sandomierz § g § g § E ;é E § g
§ § 0 g 5¢E ¢ & ® £ 8 ¢ £ & &
g 8 2 g 8 8 8 @ 2 8 & @ & & &8
Przybytozgery O 4) 4) 0 D D 0 28 28 0467 467 0412 412
. zdow O D D 0 0 O ¢ 0 01 I A 45 20
Odeszto w goére 0 0 00 0O0O 0 00 0 0 0 0 0
wdst . 3B 0 3B 0157 0O P9 OB ¥ »» ™
Razem . . . 303 40 TR 115 90 A7V 28 36D 72 5% 600 138 430 562
Nadbrzez e
Przybytozgéry o 4 40 o 26 26 o 52 52 0 0 0 c M4
zdotu 0 33B 335 0 o o o 13083 13AB o 496 495 o 268l 26l
Odeszto wgore 0 0 o O o o o 0 o 0 o 0 o 0
wdst . o 1B 1B o o o o 0 o 0 0 0O O
Razem . . . 0 338 3B o D 2 o 13175 131H 0 495 4% 02 27P

Zr6dto: Wykazy statystyczne Zarzadu Wodnego w Sandomierzu.

doktadnie okresli¢ ilosci przeplywajgcego przez Sandomierz towaru.
Tak z dokonanego powyzej oszacowania jak i z wartosci Sredniej obrotu
portébw Sandomierza (zatadowano 628 ton, wyladowano 2.631 ton)
i Nadbrzezia (zatadowano 32' ton, wyladowano 4.874 ton) stwierdzi¢
nalezy, ze ruch na tym odcinku jest stabo rozwiniety.

Wista Srodkowa. Pierwszy okreg Wisty Srodkowej— -putawski
organicznie, pod wzgledem ruchu, zwigzany jest jeszcze z odcinkiem
sandomierskim. Przew6z towaru jest rowniez niewielki, skoro obrét na
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catym okregu (okregi rzeczne obejmujg z regulty miejscowosci, od ktorej

biorg nazwe — okreslenie wziete z SPND) wynosi w tonach:
Putawy — okreg Putawy — port

natadowano wytadowano natadowano wytadowano
1931 5-038 1.950 850 8.750
1932 957 831 482 1.500
1933 4.007 2.676 878 1.644,
1934 8.896 962 1.062 1.898
1935 5.708 4-136 920 1-324
1936 13.119 3-341 4-501 12-439

Zr6dto: Wykazy statystyczne Zarzadu Wodnego w Putawach.

W porcie putawskim natomiast obrot za powyzsze lata uwidoczniony
jest obok. Co do kierunku komunikacji Putaw, to zorientowac sie mozna
w tym wzgledzie na podstawie $redniej z kilku lat, ale dotyczgcej tylko
barek, gdyz ruch statkbw nie jest rozdzielony na ruch w dét i w gore
rzeki. (Statki zresztg nieduzo przewozg towaru, bo Srednio od 1930 —
1936 r. 510 ton, na zmiane wiec og6lnego wniosku nie bardzo dane

te wplyna).

Wytadowano z barek Natadowano w barki
w t Onach

z géry z dotu w gore w dot
1930 2-352 0 0 0
1931 8.082 36 0 0
1932 1.230 0 0 0
1933 1.181 0 0 0
1934 1465 0 0 200
1935 391 290 0 0
1936 7.941 4.489 4.489 6.491
$rednio 3.240 702 642 955

Zrodto: Wykazy statystyczne Zarzadu Wodnego w Putawach.

Whniosek wynikajgcy z tego zestawienia jest ten, ze Putawy silnigj
sg zwigzane z gora rzeki niz z dotem. Wytlumaczenia tego zjawiska
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nalezy szuka¢ w zapotrzebowaniu miasta na wegiel, ktéry przywozi
sie Wistg. W poszczeg6lnych latach przywieziono do Putaw wegla w to-
nach:

Przywieziono Wystano
1930 2.340 0
1931 1.271 0
1932 595 0
1933 701 0
1934 1465 200
1935 39i 290

Zr6dto: Wykazy statystyczne Zarzadu Wodnego w Putawach.

Wielkos$¢ ruchu w doét na odcinku od Putaw do Warszawy zostata jak
wiadomo oznaczona na wykresie z sredniej wytadunku towaru w War-
szawie przybytego z gory rzeki. Oczywiscie szerokos$¢ tego pasa odpo-
wiada rzeczywistosci tylko pod Warszawg. Ruch blizej Putaw moze by¢
wiekszy lub mniejszy, ale raczej jest o wiele mniejszy, gdyz, jak widzimy
na tabeli obrotéw dla Putaw (ob. wyzej), naladowanie barek w dot rzeki
w Putawach przez 7 lat miato tylko miejsce 2razy (1934 r. — 2001iw 1936 .
— 6.491 ton). Natadowanie statkow w dot rzeki w Putawach podane jest
tylko w zapiskach statystycznych za rok 1936 i wynosi 411 ton.

Dochodzimy w swych rozwazaniach do Warszawy. Miasto to wy-
bitnie konsumcyjne nie wysyta w stosunku do tego, co pochtania, duzo
towaréw. Wzmozenie ruchu w dot rzeki od Warszawy jest jednakze,
w poréwnaniu z poprzednimi okregami, duze. Na wykresie zjawisko to
wyraznie sie¢ zarysowuje nagtym rozszerzeniem sie pasa zeglugi, ktéry od
tego miejsca daje juz z duzym przyblizeniem rzeczywisty obraz ruchu.
Sledzenie zeglugi w dét rzeki przekona nas o ciggtym jej wzroscie dzieki
znacznym tadunkom, jakie wysylajg wieksze porty Wisty Srodkowej.
W szczegélnosci widzimy, ze Modlin zasila $rednio (za lata 1927 —1936)
transport w dét Wisly, juz po odliczeniu tego, co sam wchionat z gory
rzeki, o 7.200 ton, Wyszogréd o 6.605 t°n»Ptock o 15.770 ton, Wiocta-
wek o 13.970 ton, Torun o 34.370 ton

Od Brdyujscia nasilenie ruchu.wzrasta wiecej niz w dwdjnasob
wskutek transportéw pochodzacych z Gopta i Noteci gérnej oraz z No-
teci dolnej i Kanatu Bydgoskiego i skierowanych do Gdanska. llos¢
towarow z Gopta i Noteci goérnej wynosi $rednio za omawiane dziesie-



28 SPRAWY MORSKIE I KOLONIALNE

ciolecie 57.200 ton, a z Kanatu Bydgoskiego i Noteci dolnej 53.000 ton.
Daje to w sumie 110.200 ton. Jesli te wartos¢ dodamy do towardéw idg-
cych z Wisty Srodkowej tzn. do 91.400 ton, otrzymamy w wyniku 201.600
ton. Taka wiec ilos¢ towaru przeptywa przed Fordonem, rosngc coraz
wiecej, gdyz porty dolnej Wisty sg portami eksportowymi cigzacymi
swoim towarem ku morzu.

Jesli chodzi o ruch z Wisty srodkowej na Kanat Bydgoski, to nie
odgrywa on wielkiej roli. Nie da sie nawet graficznie przedstawi¢, gdyz
$rednia warto$¢ wynosi 630 ton, co rowna sie znikomej szerokosci pasa.

Na krotkim odcinku od Fordonu do Tczewa dochodzi S$rednio
44.400 ton, skoro w Tczewie przeptywa przeszto 246.000 ton. Giownymi
portami potegujacymi ruch sa: Grudziadz, Chetmno, Tczew, Swiecie,
Fordon. W niektérych z nich taduje sie srednio (za 5-ciolecie 1931—1936):
Grudzigdz 31.924 ton, Chelmno 11.610 ton, Tczew 10.968 ton (Zrodio
SPND). Z tego zaladowanego towaru niewielkie tylko ilosci idg na Wiste
srodkowg lub pozostajg na Wisle dolnej, wiekszo$¢ jest eksportowana.

Ponizej Tczewa dochodzg jeszcze do tego transporty z W. M. Gdan-
ska i Prus Wschodnich tak, ze w porcie gdanskim mamy w $luzie Ein-
lage 276.000 ton przeptywajgcych towardow. Jest to maksymalne nasi-
lenie ruchu na Wisle.

Na Gdansku, jakby sie zdawa¢ mogto, nie konczy sie jednak ze-
gluga $rédlagdowa. W zwigzku z rozwojem portu gdynskiego wzrasta
coraz bardziej komunikacja bezposrednia Wistg do Gdyni i odwrotnie.
Stale powiekszajgcy sie obrot na tej drodze kaze wrozy¢, ze moze sie
on powaznie rozwingé. Dane dotyczace tego ruchu sa nastepujgce:

Transporty idace z Wisty do Gdyni i z Gdyni na
Wiste w tonach:

do Gdyni z Gdyni razem
1931 25.400 4.600 30.000
1932 35-500 7.604 43.100
1933 61.728 27.704 89.432
1934 73-205 45-030 118.235

Zr6dto: Polska Gospodarcza. Rok 1935,

Zegluga w gore Wisty. Do zeglugi w gore Wisty nalezy
wliczyé, podobnie jak to byto przy zegludze w doét, te towary, ktore
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taduje sie w Gdyni i odsyta na Wiste. Tabela powyzej przytoczona daje
pojecie o rozmiarach i rozwoju tego ruchu.

Port Gdanski odsyta na Wiste srednio (iolecie) 150.000 ton. Godzien
uwagi jest ten szczegdt, ze transport towaréw (import) z portu w gore
rzeki trzyma sie w poszczegdlnych latach okoto $redniej cyfry, czego
nie mozna powiedzie¢ o eksporcie, ktéry szczeg6lnie w ostatnich 6 latach
wzrasta dos$¢ gwattownie, bo z 202.239 t w roku 1932 do 381.263 t w roku
1934, 420.000 t w 1935r. i 383.200 t w 1936 r., wobec Sredniej 328.000 ton.

Wieksza cze$¢ zatadowanego w Gdansku towaru poza Tczew dawniej
nie wychodzita. W ostatnich jednak czterech latach sprawozdawczych
1933— 1936 wiekszos¢ towardw idzie w gore rzeki do Polski. Import do
Polski wynosit do roku 1932 od 25%— 45%, a w ostatnich latach prze-
kracza 50% i dochodzi nawet do 65%.

Porty Wisty dolnej duzego udziatu w zegludze w goére rzeki nie
biorg. Sa one, jak juz wspomniatem, nastawione na eksport do morza.
Dlatego tez bardzo mato powiekszajg pas zeglugi. Przy Kanale Bydgo-
skim czes$¢ towardéw przechodzi na kanat i Note¢ dolng i tu zostaje wy-
tadowana. Srednio za okres od 1927—1936 roku ruch na kanat z Gdan-
ska wyraza sie cyfrg 5.500 ton (SPND). Powyzej Brdyujscia widzimy
na mapie zeglugi silne powigkszenie ruchu. Wywotujg je transporty
idgce z Noteci i Kanalu Bydgoskiego na Wiste srodkowg. Z Noteci
i Gopta idzie' srednio po 8.480 ton, z kanatu 3.520 ton — razem 12.000
ton (z SPND).

Od Torunia stwierdzamy znowu duzy wzrost zeglugi. Torun, jak
poprzednio tak i teraz, wywotuje znaczne powiekszenie pasa zeglugi.
Charakteryzuje go to wybitnie jako port eksportowy, rozdzielajacy
swe produkty mniejwiecej rownomiernie w goére i w doét rzeki.

Porty powyzej Torunia, co tatwo wyczytac z rysunku, grajg réwniez
role portow eksportowych-dwustronnych. Szeroko$¢ pasa zeglugi wzrasta
przy kazdym z nich i tak przy Wioctawku o 6.190 ton, Ptocku 4.450 ton,
Wyszogrodzie 3.340 ton. W sumie wiec porty te powiekszaja ruch
w gore o 13.980 ton tak, ze przy Warszawie o0sigga on swoja maksy-
malng wielkos$¢, wyrazajgcag sie w 120.549 ton S$rednio (zrodio dla tych
obliczenn: wykazy stat. portow, w Ptocku, Wiloctawku, Wyszogrodzie,
Warszawie). Tutaj urywa sie ten wielki przew6z towaru (réwnajacy sie
prawie ilosci natadunku w Gdansku), gdyz Warszawa zabiera z matymi
wyjatkami wszystko dla siebie.

Powyzej Warszawy zegluga ma znowu, podobnie jak przy ruchu
w dot, charakter anemiczny. Okreslajagc jg z wartosci zatadowanego
towaru w Warszawie i odestanego w goére rzeki, otrzymujemy Srednio
rocznie 2.700 ton. Jest to wiec transport bardzo ograniczony. Zasieg
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jego jest nieduzy, bo wiecej odlegte i wieksze Putawy, sgdzac z wyta-
dunku w tym porcie z dotu rzeki (ale tylko z barek) przez kilka lat
w 0go0le z tej strony nic nie przywozity (zwyjatkiem 1936 r.). Podobnie,
jak poprzednio, przypuszczenie, ze jest mozliwo$¢ wiekszego tranzytu przez
Putawy w gore rzeki réwniez odpada, bo zegluga na dtuzszg mete tutaj
sie nie odbywa 1) wobec ztych warunkéw nawigacyjnych, i 2) wobec,
jak dotychczas, braku mozliwosci importowych i eksportowych. (Jednak
rok 1936 i 1937 przynoszg zmiane w tym ruchu. Bezpos$rednio z Warszawy
do Krakowa transportowano sody w 1935 r. — 2609 w X93/"r- —
3-335 tbw 1937 r. — 4.196 t. Réwniez zaczyna sie przewozi¢ ryz bezpo-
$rednio z Gdyni do Krakowa, przy czym w Warszawie nastepuje prze-
fadowanie na mniejsze barki).

Charakter okreslonego ruchu ogdélnie nie zmienia sie juz az do Kra-
kowa i poza nim z miejscowymi jedynie natezeniami przewozu. Zapisy
statystyczne Sandomierza podajg Srednio rocznie za 10 lat 6.100 ton trans-
portowanego towaru w gore rzeki. Pamietamy jednak, ze jest to suma
wszystkich towaréw zatadowanych i wyladowanych w réznych miej-
scach. Rzeczywisty wiec obraz ruchu w danych miejscowosciach jest
o wiele mniejszy. Co do jego wielkosci mozna sie zorientowa¢ z zalg-
czonego wykazu obrotow portowych w Sandomierzu i Nadbrzeziu.
Widzimy tam, ze do Sandomierza przybyto z dotu rzeki w 1931 r.
20t, 1933 — ot, 1934 — 300t, 1935 — 406 t, w gore za$ rzeki w ogoéle
towardéw nie tadowano. Nieco inaczej przedstawia sie rzecz w Nadbrze-
ziu, gdzie z dotu rzeki przybyto w 1931 r. — 3.395¢, 1932 — ot, 1933 —
13.083 t, 1934 — 4986 t, 1935 — 2.651 t (zrodto: Statystyka Zarzadu
Wodnego w Nadbrzeziu). Wskazywatoby to na miejscowe natezenie
ruchu, wywotane przewozem na tym odcinku duzych ilosci sztucznego
nawozu (liczby przy poszczegbélnych latach, procz 1931 r., wskazuja
wiasnie jego ilos€). W gore rzeki od Nadbrzezia, rzecz charakterystyczna,
zadnych towarow nie wysytano przez wszystkie lata.

Zarzad wodny w Tarnowie dla swego odcinka inspekcyjnego nie
podaje znowu zadnych danych, podobnie jak to byto przy zegludze
w doét. Na mocy wiec tych relacyj trzeba przyjaé, ze towardw zadnych
tutaj sie nie taduje.

Odcinek sprawozdawczy Krakowa wykazuje $redni ruch globalny
w gore 800 ton. Uwzgledniajgc w tej liczbie pewien znany juz nam biad,
trzeba przyja¢ ruch o wiele mniejszy, na niektérych odcinkach w ogéle
nieistniejagcy. Wykazanie tych miejsc jest tu jednak niemozliwe.

Doptywy Wisty w ruchu zeglugowym nie biorg udzialu. Jedynie
na Bugu przy ujsciu odbywa sie zegluga w bardzo matych rozmiarach na
wiosne. San, Dunajec, Wistoka, Raba i in. stuzg tylko do sptawu drzewa.
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Sptaw na Wisle. Sptaw powyzej Modlina nie odgrywa na
Wiéle wielkiej roli. Na odcinku krakowskim S$rednia jego wartos¢
wynosi (warto$¢ globalna) 211 ton ($rednia za 10 lat. Zrodio: Zarzad
Wodny w Krakowie). Tarnéw podaje w swych wykazach statystycz-
nych $rednio 642 ton. Jest to przewaznie drzewo, pochodzgce z Du-
najca. San, gtownie przez swdj doptyw Tanew, zasila powaznie spiaw
na Wisle, tak ze Sandomierz na swym odcinku notuje $rednio 10.216
ton sptawianego drzewa. Oprécz Tanwi i Sanu, ktore to rzeki dostar-
czajg okoto 90% drzewa na gdrnej Wisle, niewielkie ilosci pochodzg
jeszcze z Wistoki, Nidy i dalej Pilicy, jak i ze samej Wisty. Puta-
wy podajg w swych wykazach statystycznych sptaw tylko za rok 1936.
Przytoczenie doktadniejszych danych z Putaw da przyblizony obraz
wielkosci sptawu i poinformuje nas o tym, skad drzewo pochodzi. Mia-
nowicie przez Pulawy przepltyneto w 1936 r. 132 tratew z tego:
70 z Tanwi, 40 z Sanu, 17 z Wisty, 4 z Wistoki, 1 z Nidy (Zr.: Stat. Zarz.
Wodnego w Putawach). Lgczna powierzchnia tratew wynosita 352.351 m2,
co roéwna sie 77.813 ton (wedtug zamiennika 10 m2 = 1,8 ton). Poniewaz
Putawy, jak powiedziatem, nie majg osobnych wykazéw statystycznych
sptawu do 1936 roku, uchwycenie wiec catlego wzrostu, jaki sie odbywa
na odcinku ujscie Sanu — Warszawa, staje sie niemozliwym. Pas sptawu
zostat na wykresie poprowadzony jako pas tej samej szerokosci od Sando-
mierza do Warszawy, co nie jest Sciste, gdyz po drodze odbywa sie pc-
wolny przyrost transportowanego drzewa. Dla Warszawy sptaw (zr.
Stat. Zarz. Wodn. w Warszawie) za 10-lecie wynosi $rednio 42.000 ton.
Kolosalny wzrost sptawu obserwujemy jednak dopiero ponizej War-
szawy tj. od Modlina. Bug i Narew, a przede wszystkim ta ostatnia,
dostarczajg olbrzymich ilosci drzewa, tak ze sptaw wzrasta kilkakrotnie.
Srednia za omawianie dziesieciolecie (w ktérym sptaw bardzo zmalat),
nie odda tego tak dobitnie, jak poréwnanie ponizej przytoczonych
dat dla poszczeg6lnych lat:

Sptaw drewna w latach od 1925 — 1936
w Warszawie i Ptocku w tonach:

R ok Warszawa Ptock

1925 45.000 325.000
1926 25.000 299.000
1927 42.000 447.000
1928 32.000 554.000
1929 21.000 282.000
1930 22.000 174.000

Zr6dto: Wykazy stat. Zarzadow Wodnych w Warszawie i Plocku.
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Sptaw wzrasta tu wiec od Bugu niekiedy Kkilkanascie razy (np.
w 1928 r. o 17 razy). Pierwsze 3 lata po roku 1930 wykazywaty gwat-
towny spadek sptawu przede wszystkim z Narwi i z Bugu, na co wska-
zuja dane zawarte w tabeli nastepnej.

Srednia sptawu z tych ,kryzysowych” czaséw niewatpliwie szero-
ko$¢ pasa sptawu bardzo zmniejszyta w stosunku do tego, jaka bytaby,
gdyby zostata obliczona za lata przedkryzysowe.

R ok Warszawa Ptock

1931 6.000 10.000
1932 3-500 11.000
1933 9.500 50.000
1934 101.000 210.000
1935 66.400 198.400
1936 57.900 243.200

Zr6dto: Wykazy stat. Zarzgdow Wodnych w Warszawie i Plocku.

Po okresie kryzysu odr. 1934 znowu zaczyna sie zywszy ruch tratew.
Duze ilosci sptawianego drewna zostajg na Wisle srodkowej wytadowane
i dalej transportowane kolejg, albo przerabiane w tartakach. Totez
Torun, ktéry sam duzo drzewa zatrzymuje, wykazuje $rednio 99.000 ton
(obliczone na podstawie Stat. Zarz. Wodn. w Toruniu) przeptywajgcych
tratew. Koto Brdyujscia wieksza cze$S¢ drzewa przechodzi na Kanat
Bydgoski. Tczew notuje $rednio w okresie 10 lat 30.000 ton, a Gdansk
w tym czasie 20.000 ton.

Przewdz pasazerd6w. Na odcinku krakowskim regularna
komunikacja pasazerska odbywa sie tylko miedzy Krakowem, a Nowym
Korczynem. Statki tam kursujgce nie sg jednak wylgcznie osobowymi,
lecz towarowo-osobowymi. Wykazy statystyczne rozr6zniajg wsrod
przewozonych o0s6b wycieczkowiczéw i pasazeréw zwyktych. Sledzac te
dwie grupy podrd6znych na przestrzeni od 1926 do 1936 roku widzimy
staty wzrost przejazdéw pierwszych, a spadek drugich W latach
1926— 1936 przewieziono os6b:

1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936

Zwyktych 57-434  24-253 7-372 n.040 9.777 546 355
Wycieczko-
wiczéw 13234  1.900 18.888 6.983 8.210 11.487 18.630 5.375 20.201 10.740

Zrédto: Wykazy statystyczne Zarzadu Wodnego w Krakowie.
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Z zestawienia za ostatnie 6 lat wynika, ze staty ruch pasazerski
tutaj stale zanika, wzrasta natomiast ruch wycieczkowy.

Sprawozdania Zarzagdu Wodnego w Tarnowie podajg ruch pasa-
zerski tylko za rok 1935. Przewieziono wtedy pasazerow zwyktych w dét
55 0s6b i w gore 55 os6b. W tym samym czasie przewieziono wycieczko-
wiczOw w gore 1468 i w dot 1451 os6b. Oczywiscie, ze tego sporadycz-
nego zjawiska nie mozna traktowac¢ jako stalego i mozna stwierdzic,
ze ruchu pasazerskiego, podobnie jak to byto z ruchem towarowym,
tutaj nie ma. Zaczyna sie on dopiero w Sandomierzu, skad nieprze-
rwanie trwa az do Gdanska. Zapiski Zarzagdu Wodnego w Sandomierzu
wykazujg w przeciwienstwie do odcinka krakowskiego, staby ruch
wycieczkowy, a stale utrzymujacy sie ruch zwykty.

1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936

Zwyktych . . .. 10.982 5.960 6-531 4-443 4-825 3-071 5-505 5-572 16.227 21.193
Wycieczkowiczow . 151 215 115 220 117 115 220 1.680 367

Zr6dto: Wykazy statystyczne Zarzadu Wodnego w Sandomierzu.

W Putawach port ma ruch pasazerski do$¢ ozywiony. Srednio przy-
jechato tu w ciggu roku 11.630 os6b, wyjechato 14.120 os6b (przecietna
za lata 1931-— 1936 wediug danych statystycznych Zarzgdu Wodnego
w Putawach). Wiekszo$¢ pasazeréw przyjezdza z dotu rzeki i tam od-
jezdza. Zaledwie. 15 og6lnej liczby podréznych udaje sie w gore
rzeki. Warszawa w ruchu pasazerOw wykazuje nastepujgce S$rednie
{z 6 lat 1931— 36) liczby: przyjechato 104.070, wyjechato 134.461 o0s0b.
Wigkszo$¢ podréznych przyjezdza i odjezdza w dot rzeki, jednak ruch
w gore jest tez dos¢ znaczny (patrz tabelg).

Tabela ruchu pasazeréw w portach Wisty Srodkowej
e (Srednia z 6-lat 1931— 1936)

Przyjechato odjechato odjechato

™ i przy-

z géry  z dohu razem z géry  z dotu razem Jechato

Warszawa . .  34.840  69.221 104.070 40488  93.973 134461 238531
Wyszogréd 18.850 3614  22.464  17.628 3-750  2137-8  43.842
Ptock . . . . 25-381 11.679 37.060 23-742 13-930 37.672 74-732
Wioctawek 29.013 7061  36.074  26.947 94°5 36352  72.426

Zr6dto: Wykazy statystyczne portéw w Warszawie, Wyszogrodzie, Plocku
i Wioctawku.

Sprawy morskie i kolonialne 3
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Co do pozostatych portow Wisty srodkowej, to ich ruch pasazerski
przedstawia powyzsza tabela. Widzmy z niej, ze Wyszogrdd cigzy
swoim ruchem, podobnie zresztg jak Ptock i Witoctawek, ku gorze rzeki.

W porcie torunskim S$rednia ilos¢ przewiezionych os6b (za lata
1932— 1936) jest mata w stosunku do portéw poprzednich, wynosi ona
bowiem 11.708 o0s6b (SPND). Kierunek ruchu jest i w tym wy-
padku podobny do poprzedniego, to znaczy przewaza w goére rzeki, co
widaé z ponizej zestawionej tabeli, niestety wskutek braku danych do-
prowadzonej tylko do roku 1929.

przyjechato odjechato
z gory z dotu z gory z dotu
1925 4.011 — 2.694 459
1926 8.233 825 5.072 1 026
1927 10.184 834 7.883 2.123
1928 4.580 1177 3-977 305
1929 4.612 163 4-175 1.076

Zrodto: Wykazy statystyczne Zarzadu Wodnego w Toruniu.
Nalezy tu jeszcze zaznaczy¢, ze zegluga pasazerska na Wisle srodko-

wej po roku 1930 rozni sie bardzo od okresu 1926— 1930- W tym ostatnim
bowiem okresie przewieziono nastepujace ilosci 0sob:

Putawy  Warszawa Wyszogroéd Ptock Wioctawek Torun

1926 49-518 604.391 — 229.526 — 15-156
1927 57422 427.866 — 177-593 — 23.260
1928 44192 458584 77.110 158.661  70.764 8.240
1929 30.352 346.120  78.788 121.773  67.320  10.097
1930 29.799 298.464  72.481 111.307  45.220

Zrodto: Wykazy statystyczne portow w Putawach, Warszawie, Wyszogrodzie,
Ptocku, Witoctawku i Toruniu.

Z powyzszego zestawienia widzimy wiec, ze ruch pasazerski w latach
1926— 1930 byt o wiele wiekszy niz w latach ostatnich.

Torun ma liczbe pasazer6w réwnie niskg tak w jednym, jak i w dru-
gim okresie.
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M. Rybczynski [47] tak tltumaczy spadek przewozu pasazeréw: ,Silne
wahania w ruchu pasazerskim spowodowane zostaty cze$ciowo otwarciem
linii kolejowej do Ptocka, w wiekszym jednak stopniu rozwojem ruchu
autobusowego. W ostatnich latach na zmniejszenie ruchu noszgcego
wybitnie charakter kupiecki i wycieczkowy, maégt hamujaco oddziataé
kryzys gospodarczy”.

Uwagi co do kryzysu gospodarczego wydajg sie istotnie stuszne, gdyz
w latach 1934, 1935, 1936, a wiec w okresie polepszajgcej sie koniunktury
gospodarczej liczba przewiezionych pasazerow wzrasta we wszystkich
portach. Widzimy to z ponizej zestawionej tablicy:

1932 1936
Torun . ... 5.184 14.977
Wioctawek . . 33671 46.192
Ptock . . .. 30-833 41.960
Wyszogrod . . 18.958 25.810
Putawy . . . . 12.227 19.414

Zr6dto: SPND.

Ponizej Torunia az do Gdanska zegluga pasazerska odbywa sie,
jednak nie w takich rozmiarach jak na Wisle srodkowej. Brak odpo-
wiednich danych uniemozliwia przedstawienie tego ruchu tak jak w por-
tach poprzednich, gdzie wylgczeni zostali pasazerowie przyjezdzajgcy
z dotu i z gory, lub odjezdzajacy w dot i w gore rzeki. Ogdlnie jednak
mozna sie zorientowa¢ co do ilosci przewiezionych os6b na podstawie
SPND.

Przewdz pasazerdow w portach Wisty Srodkowej

1932— 1936 .
1932 1933 1934 1935 1936 ‘srednio
Fordon . . . — 4-575 222 i -375 3.920 2.248
Grudziadz .  4.915 10.527 21.895 20.611 20.562  15.702
Tczew . . . 3-245 4.208 10.991 9-577 10.692 7-754

W wazniejszych wiec portach, jak w Grudzigdzu, Tczewie i Fordonie
Srednie ilos¢i (pieciolecie 1932 — 1936) przewiezionych oséb wynosza:
3*
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dla Fordonu 2.248, dla Grudziadza 15.702, dla Tczewa 7.754 os6b rocznie.
Zaznaczy¢ nalezy jeszcze, ze i w tych portach ruch osobowy wykazuje
réwniez staly przyrost. Dla przyktadu warto poréwnac¢ ruch w latach
1932— 1936 w portach w Grudzigdzu i Tczewie:

1932 1936
Grudzigdz . . 4-915 20.562
Tczew . . .. 3-245 10.692
Zrodto: SPND.
Ruch tranzytowy zagraniczny. Ruch tranzytowy
zagraniczny na Wisle pomorskiej nie odgrywa wiekszej roli. Od

roku 1928, w ktérym przewieziono 2.890 ton, podnosi sie zwolna,
ma swoje maksymalne natezenie w 1931 roku (14.210 ton), po czym
znOw opada, pozostajagc w granicach mniej wiecej 10.000 ton rocznie.
Taka tez jest Srednia warto$¢ tego ruchu. Kierunek tranzytu jest pra-
wie ze wytacznie z reszty Niemiec do Prus Wschodnich, a towarem prze-
wozowym jest materiat budowlany. Mimo dobrej kalkulacji tranzytu
woda Niemcy wykorzystuja go w matym tylko stopniu. Wykazy ruchu
tranzytowego przedstawiajg sie jak ponizej:

Ruch tranzytowy miedzy Prusami
Wschodnimi a resztag Niemiec.

Rok tony
1928 2.890
1929 8.108
1930 7.090
i93i 14.210

1932 12.546

1933 n -579
1934 6-445

Zrodto: Zeitschrift fur Binnenschiffahrt (wg pracy M. Rybczynskiego [48]).

Obroty w portach i rodzaj tadowanych towa-
row. NaWisle gornej wazniejszym portem, w ktorym dokonuje sie znacz-
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nych obrotéw towarowych jest Krakéw, przy czym port ma charakter
konsumcyjny, jak to wida¢ z ponizszych zestawien:

Natadowano Wytadowan o

1932 1933 1934 1935 1936 1932 1933 1934 1935 1936

Og6tem . . - — 961 1-734 3.218 19.231 41.285 73-429 54.860 58.913
Maka . . . — — 762 1.314 2.139
Wegiel . . — — rgl 3e 103 19.231 41.285 73-429 53-963 56.960

Soda . . . 80 458
Zr6dto: SPND.

Konsumcyjnos$¢ ta jest jednak jednostronna, gdyz towarem wy-
ftadowanym jest prawie wylgcznie wegiel.

Eksport z Krakowa jest maty, ale o szerszej rozpietosci co do rodzaju
wywozonych towardw (maka, artykuty kolonialne, zelazo i soda).

Na gornej Wisle w ogdle poza weglem i materiatem budowlanym,
ktérego duzo przewozi sie ze wzgledéw koniunkturalnych, maja jeszcze
udziat w obrocie towary w ilosciach $rednich (1926— 1936), przedstawio-
nych ponizej w tonach:

Piasek kamien wegiel cement wiklina nawozy szt. buraki

85426  14-637  53-699 17 113 158 431
Zrodto: Wykazy statystyczne Zarzadu Wodnego w Krakowie.

Dla odcinka sprawozdawczego Sandomierza dane sa nastepujace
(w tonach):

Piasek kamien wegiel cement wiklina nawozy buraki rézne

163 3-077 174 - 2.814 6.703 825 461
0;

Zrédto: Wykazy statystyczne Zarzadu Wodnego w Sandomierzu.

Jak z powyzszego widaé, w transportowanych towarach maja prze-
wage sztuczne nawozy.
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Putawy w ciggu pieciolecia 1932-36 majg $redni obrot 1.105 ton,
z czego na natadowanie przypada 604., a na wytadowanie 501 t (zrodio

SPND).

Zaznaczy¢ trzeba, ze towary wyladowane w poszczeg6lnych

latach rzeczywiscie trzymaja sie Sredniej ilosci (okoto 500 t), zas$ tadowane

wykazujg co roku znaczny wzrost.

W roku 1932 zatadowano 171 ton,

a w 1936 1.605 h Port putawski zaczyna wiec nastawiaé sie na eksport,

wywozgc gtownie jaja, owoce i jagody, przywozi

wyroby zelazne, oraz wegiel.

Natadowano (w tonach)

natomiast zelazo,

Wytadowano (w tonach)

1932 1933 1934 1935 1936 1932 1933 1934

Ogoétem 171 496 726 1.023 1.605 369 568 565

Owoce 3° 147 195 459 53 2 0 1

Jaja .. 0 152 266 217 142 9 — 8

Wegiel . . .. — — L —— — 140 270 163

Zelazo 15 6 1 49 7 76 140 133
Zrédto: SPND.

1935 1936
613 388
8 11
260 210

Srednio w okresie 5 lat (1932— 1936) wywieziono owocéw i jagod
176 ton, jaj 145 ton, przywieziono wegla 114 ton i zelaza 143 ton.

Z wszystkich portéw wislanych Warszawa wykazuje najwieksze
obroty. Jest to.zrozumiate ze wzgledu na duzg wymiane, jakg dokonuje

miasto o przeszto milionowej ludnosci.

Charakter portu warszawskiego

jest importowy. Wywozi sie $rednio (dane za pieciolecie 1932— 1936,
zr. SPND)-— 14.278 t, a przywozi 138811 t. Skala rodzaju przywozo-
nych artykutéw jest duza, ze znaczng przewaga produktéw rolniczo-
spozywczych. W ciggu pieciolecia 1932— 1936 przywieziono i wywieziono

nastepujace towary (ilos¢ srednia) w tonach:

Grupa Rodzaj towaru

. Wytwory pochodzenia roslinnego . . . .

2. Zwierzeta zywe i artyk. poch. zwierz.

3.  Wytwory pochodzenia mineralnego

4. Woski, tluszcze, oleje...iiiiiiiiinns
5.  Przetwory SPOZYyWCZ€.....coocovoervieennrannnn.
6. Przetwory chemiczne......cccoccvviiiiiinnns

7- Skéry, futra, wyroby skérzane

przywoéz

55-224
2.511
4-253

12.932

29.452

17.107
1.958

wywo6z

2.596
418
240
315
688

1.740

139
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Grupa Rodzaj towaru przywoz wywoz
8. Surowce i wyroby widkiennicze . . . . 438 261
9- Kauczuk, gutaperka ..., 1.031 68
10. Drewno, korek, Wyroby ... 1-957 865
11. Papier i wyroby papierowe.......cccoee..... 5-763 1.506
12. Wyroby kamieniarsKie........ccooeeeevienenen. 163 248
13- Metale i wyroby metalowe.......c.ccoceee 5-163 3-567
14. Maszyny i aparaty ..., 253 153
%5 ROZNE s 602 1.268

Zrédto: SPND.

W ciggu pieciolecia 1932— 1936 obrot towarowy Warszawy wyka-
zuje staly wzrost, bo z 117.141 ton w roku 1932 dochodzi do 186.896 ton
w roku 1935 i 183.345 w roku 1936. Sg to w ogo6le najwieksze obroty
notowane dotagd w porcie warszawskim. W okresie do roku 1932 naj-
wiekszy obrot wynosit 151.688 ton, a srednio wahat sie okoto 125.000 ton.

Obroty w porcie warszawskim w tonach.

Rok natadowano wytadowano obrét obrét Sredni
1927 19.054 108.180 127.234

1928 18.015 133-673 151.688

1929 16.530 78.650 95.1:80

1930 10.153 81.480 9i -633

1931 9-359 92.060 101.919 138 361
1932 10.381 106.760 117.141

1933 10.965 115.625 116.590

1934 13-504 137-974 151.478

1935 18.361 168.535 176.896

1936 18.183 165.162 183.345

Zrédto: Wykazy statystyczne Zarzadu Wodnego w Warszawie.

Sredni obré6t za lat 10 réwna sie 138.361 ton. Eksport i import
towarow w Warszawie dokonuje sie prawie wytgcznie w dét i z dotu
Wisty. Z géry i w goére rzeki odchodzg i przychodzg niewielkie ilosci
towarow (ob. zegluga w gore rzeki). Przyczyng matej komunikacji
w gore Wisty jest niewagtpliwie brak warunkéw zeglugowych.
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Porty Wisty Srodkowej, mianowicie Wyszogréd, Ptock, Witoctawek,

sg portami nastawionymi na eksport. W Wyszogrodzie obrét w poszcze-
g6lnych latach od 1928— 1936 r. wynosit w tonach:

1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936

Zatadowano . .  21.686 14.798 13.437 9.216 5261 4.064 8226 4.660 545°
Wytadowano . . 3-036 2778 1240 670 780 860 3ij 280 610
ODBrot. 24722 17576 14.587 9.886 6.041 4.924 gs537 4.940 6.060

Zrédto: Wykazy statystyczne portu w Wyszogrodzie.

Jak wida¢, wysoki dawniej obrdot zmalat w latach ostatnich kilka-
krotnie, co nalezy niewatpliwie ttumaczy¢ koniunkturg powodujgacg zaha-
mowanie eksportu cukru, ktérego Wyszogréd wysytal ku morzu duze
ilosci. W latach 1928— 36 Wyszogrod wystat tego produktu w tonach:

1928 1929 1930 1931 1932 1933 ' 1934 1935 1936

5379 8058 7340 3873 80 257 1750 928 12

Zrodto: Wykazy statystyczne porilu w Wyszogrodzie i SPND.

Spadek wywozu cukru skompensowat jednak wywdz ptodéw rolnych
(zboze, buraki). Rozw0j eksportu tego towaru przedstawia sie naste-
pujgco w tonach:

1929 1930 i 93i 1932 1933 1934 1935 1336

1613 652 549 1039 1904 5116 2621 5252

Zr6dto: Wykazy statystyczne portu w Wyszogrodzie.

Eksport z Wyszogrodu skierowany jest w doét rzeki i w gore rzeki,
z przewaga jednak w strone morza. Srednio w latach od 1928— 1936
(9lat) wywieziono towarow w dét rzeki 5.966 t, a w gore 3.657 t. Import
do Wyszogrodu pochodzi réwniez z dwdch kierunkéw, jednak jest wiek-
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szy z goOry rzeki. W tych samych latach przywieziono $rednio z gory rzeki
435 t, z dotu 325 t. Importuje sie cement, towary przemystu cera-
micznego, chemicznego, gumowego, papieriin. Z przytoczonych danych
widaé, ze Wyszogréd swoim eksportem cigzy ku morzu, a importem ku
Warszawie.

Obroty w Ptocku za 10-lecie (1927—1936) w tonach.

1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936

Zatadowano . . 12.979 19.344 23.690 54.\yg 17-663 15.557 21.897 45.287 22.245 42.545
Wytadowano 14.510 14.172 7.457 6.221 3.993 2-°74 5-651 4.472 4-952 6-493
Obrét . . .. 27.489 33-516 40.147 60.399 20.656 17.649 27548 49-759 38.201 49.038

Zr6dto: Wykazy statystyczne Zarzadu Wodnego w Ptocku i SPND (od 1932 r.).

Spadek obrotow w latach kryzysowych jest i tutaj widoczny. Wywo-
tany on zostat, podobnie jak w Wyszogrodzie, zahamowaniem eksportu
ptodow i produktow rolnych (maka, zboze, cukier), ktére sg gtownym
towarem zbytu.

Wywéz cukru i ptodéw rolnych (gtéwnie zboza) na przestrzeni
io-lecia przedstawia sie¢ w tonach:

1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936

Cukier .. . .. 421 2.526 6-433  2-753 430 18
Zboze . . . 153 6.030 H-915 15-447 6.889 6.645 14.849 36.623 15.968 24.177

Zr6dto: Zarzad Wodny w Plocku i SPND (od r. 1932).

Z innych towar6w przywozi sie i wywozi Srednio za pieciolecie
(1932— 1936) w tonach:

Rodzaj towaru wywoz  przywoz Rodzaj towaru wywoz | przywoz

Ogo6tem . . . . 31.709  4.729 8. Surowce widk. 17 1524
1. Wytw. roslinne  30.721 816 g¢. Kauczuk,gutap. 14 8
2. Zwierz, zywe . 87 107 10. Drzewo, korek 29 57
3. Wytw. miner. . 28 100 11. Papier i wyr. 189 142
4. Woski, ttuszcze 84 109 12. Wyr. kamien. . 4 619
5. Spozywcze . . 303 89 13. Metale i wyr. . 34 636
6. Chemiczne . . 59 103 14, Maszyny i apar. 8 13
7. Skory, futra 34 21 15. Rézne . . .. 92 319

Zré6dto: SPND.
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Eksport i import odbywa sie w dwie strony. W eksporcie, tak jak
w Wyszogrodzie przewaza kierunek w dét Wisty — Srednio 17.306 t za
10-lecie, a w gobre 12.054 t. Import jest wiekszy z dotu m 4.612 t niz
z gory — 2.907 t (a wiec przeciwnie niz w Wyszogrodzie).

Wioctawek dokonuje nastepujgcych obrotow:

1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936

Zatadowano . . 24-433 24-843 20.755 |4-654 34-717 33-093 39-859 60.395 46.249 61.717
Wytadowano 15-952 11.586 6.625 5-752 6.124 9-736 10.971 17.487 19.770 24.892

Obrét . . . . 40-365 36.428 27.380 20.406 42.852 43.400 50.850 77.882 66.019 86.609

Zrb6dto: Zarzad Wodny w Warszawie i SPND (od 1932 r.).

Obroty Witoctawka po chwilowej znizce wykazujg cigglty wzrost.
Charakter portu jest réwniez eksportowy, z przewaga eksportu w dét
rzeki. Srednio bowiem wywieziono w ciggu 10 lat (1927—-1936) w do6t
Wisty 23.292 ton, a w gore 13.609 t. Import jest wiekszy z dotu — 6859 t
niz z géry 6020 t. Pod wzgledem rodzaju towar6éw przewOz byt naste-
pujacy w tonach (wartosci $rednie za 5 lat 1932— 36):

Rodzaj towaru wywéz przywoz Rodzaj towaru wywo6z przywoz

Ogotem . . . . 48.262 16.571 8. Surowce wiok. 178 377
1. Wytw. roslinne 32314 4591 9. Kauczuk,gutap. 18 375
2. Zwierz, zywe 80 2.185 10. Drzewo, korek 19 113
3. Wytw. miner. . 919  p.355 11. Papieriwyr. . 4.309 2.729
4. Woski, thuszcze 23  1.601 12. Wyr.kamien. . 723 59
5. Spozywcze . . 8.114 409 13. Metale iwyr. . — 1.069
6. Chemiczne . . 190  1.127 14. Maszyny i apar. — 37
7. Skéry, futra 105 316 15. R6zne . . . . 748

Zré6dto: SPND.

Toruh jest drugim z kolei, co do wielkosci obrotéw, portem po
Warszawie. Ma on charakter importowy i eksportowy z przewaga jednak
eksportu. W latach 1932— 36 wywieziono i przywieziono do Torunia
w tonach:
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1932 1933 1934 1935
Wywoz . . . . 45-371 55-371 90.192 96.404
Przywoéz . . . 8-993 3-933 11.091 4-0i5
Obrét . . .. 54-364 59-304 101.283 100.419

Zr6dto: SPND.
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1936

75-556
4.150

79.706

Sredni obrét za te lata réwna sie 79.001 t. Eksport z Torunia roz-
dziela sie na dwa kierunki, wieksze obcigzenie wykazuje jednak kierunek
w dot rzeki. Towarem eksportowanym sg przewaznie ptody i produkty

rolnicze, co ilustruje nam ponizsze zestawienie w tonach (wartosci
$rednie za lat 5 — 1932— 1936):

Rodzaj towaru wywo6z przywoéz Rodzaj towaru wywoéz  przywoéz

Ogotem . . . . 72-563  6.436 8. Surowce wiok. . 29 60
1. Wytw. roélinne. 68.765 3.816 9. Kauczuk,gutap. 18 5
2.Zwierz, zywe. . 16 272 10. Drzewo, korek 123 i39
3. Wytw. miner. . 8l 92 ii.Papier i wyr. . 137 559
4. Woski, ttuszcze 1.370 207 12. Wyr. kamien. . 19 131
5. Spozywcze . . 22.029 84 13. Metale i wyr. . 234 449
6. Chemiczne . . 987 308 14. Maszyny i apar. 6 8
7. Skéry, futra . . 90 33 15. Rdzne 126 178

. .Ci.

Zr6dto: SPND.

0 rozwoju portu torunskiego da sie to samo powiedzie¢, co o po-
przednich portach. W latach 1926— 29 obroty portu wynosity w tonach:

1926 1927 1928 1929

96.199 26.546 60.630 90.280

v
Zrodto: Wykazy statystyczne Zarzadu Wodnego w Toruniu.

Rok 1926 wykazuje duzy obrot. Jest to jednak zjawisko sporadyczne,
wywotane silnym popytem na polski wegiel z powodu strajku w Anglii.
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Z ogolnego.eksportu w tym roku wegiel wysytany z Torunia Wista do
Gdanska stanowit 41.000 t. W nastepnych latach obrét maleje, aby
znowu podnie$¢ sie do wartosci jeszcze nie notowanych, przewyzszajgcych
100 tysiecy ton (zob. tabele wyzej).

Porty Wisty dolnej najlepiej charakteryzuje Grudzigdz, ktory wy-
réznia sie najwiekszymi obrotami. Za pieciolecie 1932— 36 przedsta-
wiajg sie one nastepujgco (w tonach):

1932 1933 1934 1935 1936
Wywéz . . . . 12.074 20.011 38.754 51.101 49.847
Przywo6z . . . 3458 4.780 2-543 2.372 2.400
Obrot . . .. 15-542 24.791 41.217 53-473 52.247

Sredni obrét 37.468

Zrédto: SPND.

Jak widaé z zestawienia, Grudzigdz ma wybitne pietno portu
eksportowego. Catkowity jego wywoéz jest prawie wytgcznie skierowany
w dét rzeki. O rodzaju wywozonych towarow informuje nas ponizej
zalgczona tabela w tonach (Srednie za 5 lat 1932— 1936):

Rodzaj towaru wywoéz  przywoz Rodzaj towaru wywoéz przywoéz

Ogétem . . .. 34-357 3.11° 8 Surowce wiok. I 33
1. Wytw. poch.rosl. 3i-506 381 9. Kauczuk, gutap. 27 116
2. Zwierz, zywe . . 34 156 10. Drzewo, korek. a4 35
3. Wytw. miner. . 43 1.191 11. Papier i wyr. . 67 134
4. Woski, thuszcze . 10 115 12. Wyr. kamien. . 931 69
5. Spozywcze . . . 413 72 13. Metale i wyr. . 1.118 356
6. Chemiczne . . . 42 1.130 14. Maszyny i apar. 51 10
7. Skory, futra . . 19 13 15. Rozne . . . . 40 29

Zrédto: SPND.

Z cyfr tu przytoczonych konstatujemy to samo, co w innych
portach. Gtownym towarem eksportu sa ptody rolne i produkty prze-
mystu rolniczego (grupa 1 i 5).



ZEGLUGA | SPLAW NA WISLE 45

Port bydgoski, lezac w poblizu Wisty, bierze powazny udziat w ruchu
na niej. Bydgoszcz — port rowniez eksportowy — kieruje swoje towary
przez Wiste dolng ku morzu. Obroét Sredni (za lata 1932— 36) w porcie
wynosi 45,931 t. Stosunek towardéw wywozonych do przywozonych
ilustruje ponizsza tabela (w tonach):

1932 1933 1934 1935 1936
Wywéz . . . . 23.502 23-352 41.865 54-512 33-841
Przywoéz . . . 5-450 10.694 16.933 9.996 95iij
Obrot . . .. 28.952 34.046 58.798 64.508 43-352

Sredni obrét 45.931 t.
-zr6dto: SPND.

Rodzaj wywozonych i przywozonych towaréw jest w tym samym
stosunku, co w poprzednio omawianych portach i wynosi w tonach
(Srednie za 5 lat 1932— 1936):

Rodzaj towaru wywoz  przywoéz Rodzaj towaru wywoéz przywoz

Ogoétem . . .. g35.414 10.517 8. Surowce wiok. 14 30
1. Wytw. ros$l. . . 20.813 1.546 9. Kauczuk, gutap. 2 4
2- Zwierz, zywe . 79 1106 10. Drzewo, korek. 69 25
3. Wytw. miner. . 194 1.081 11. Papier i wyr. . 812  3.724
4. Woski, thuszcze . 15 183 12. Wyr. kamien. . 17 919
5. Spozywcze . . 13.018 246 13. Metale i wyr. . 126 109
6. Chemiczne . . 84 742 14. Maszyny i apar. 12 4
7. Skory, futra . . 101 863 15. Rozne . . . . 56 158

Zr6dto: SPND.

Ta analiza obrotow w poszczegdlnych portach odzwierciedla nam
mogolng ekspansywnos$¢ (procz Warszawy) naszych portéw i terendw
z nimi ztgczonych. Przejawia sie ona w wywozie w wysokim procencie
(75%) wszelkich ptodoéw rolnych. Wskutek tego porty Wisty cigzg ku
terenom swego zbytu — ku morzu. Drugim dopiero o$rodkiem przy-
ciggania jest Warszawa, wykazujgca, z powodu swej wielkosci, rowniez
wielkie zapotrzebowanie na produkty rolnicze. Przy rozpatrywaniu
kierunkéw eksportu z poszczegélnych portdw ten moment byt zawsze
podkreslony.
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Procentowy udziat towardéw w zegludze towa-
rowej. Udziat procentowy w zegludze poszczegdélnych grup towarow
obliczony zostat na podstawie obrotéw dokonanych we wszystkich
oméwionych portach Wisty. Sredni obrét ogélny w portach Wisty
za pieciolecie 1932— 1936 wynosi 468.590 t. Z tego na poszczegdlne
grupy towardow przypada (obliczone na podstawie SPND):

Grupa Rodzaj towaru I1o$¢ ton %
I. Wytwory pochodzenia roslinnego . . 233-138 50,5
2. Zwierzeta zywe | WYtwWoOry............... 7.052 i 4
3- Wytw. pochodzenia mineralnego . . 59-793 12,7
4- Woski, ttuszcze, oleje ., 16.966 3.6
5. Przetwory SPOZYWCZEe...cooeevriveceennens 74.997 16,0
6. Przetwory chemiczne.......ccceeeennnn.. 23.770 5,0
7- Skoéry, futra, wyroby skérzane . . . 36.920 0,7
8. Surowce i wytw. wiokiennicze . . . 3-033 0,6
9. Kauczuk, gutaperka..........ne. 1.689 03
10. Drzewo, korek, wyroby ... 3-476 0,7
XX, Papier i Wyroby ... 20.071 4,2
12. Wyroby kamieniarski€.......coecvevinnnnns 3.901 0,8
13- Metale i Wyroby ... 13.298 2,6
14. Maszyny i aparaty ... 565 0,1
15. Wyroby rézne ... 4.084 0,8

Ogotem o 468.590 100,0

Te liczby pouczaja nas, ze wiekszos¢ przewozonych towardw sta-
nowig artykuty pochodzenia roslinnego (zboze, maka, owoce itd.) — 50,5%
oraz przetwory spozywcze (cukier, spirytus) 16,0%. Te dwie grupy
daja w sumie 2/3 wszystkich towaréw. Na pozostate 13 grup przypada
tylko 1/3 ogblnego obrotu — 33%, z czego na grupe 3 — artykuly
pochodzenia mineralnego (kamien, wegiel, ropa) 12,5%, na grupe
4 = woski, tluszcze, oleje 3,6% oraz 5,0% na przetwory chemiczne.
Grupa 3 zawdziecza swodj wysoki procent obrotom portu krakow-
skiego, w ktorym s$rednio (5 lat) obr6t wynosit 50.725 t, z tego za$
49.036 t przypada na wegiel. Gdybysmy pomineli obroty portu kra-
kowskiego, to tabela poprzednia zmieni sie. Wzrosnie mianowicie pro-
cent produktéw spozywczych (1 i 5 grupa) do 75% (55,5% + 17,9%),
a opadnie procent grupy 3 (wegiel, ropa) z 12,5% do 2,5%. Ponizsza
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tabela obliczona jest wiasnie z pominieciem obrotow portu krakow-
skiego, dotyczy wiec whasciwie portdw, poczawszy od Warszawy w dol

rzeki:

Grupa Rodzaj towaru

I. Wytwory pochodzenia ros$linnego

2. Zwierzeta zywe i Wytwory............
3- Wytwory pochodzenia mineralnego
4- Woski, tluszcze, oleje ciiiiiennnnn.
5. Przetwory SpPOZYyWCZe...oeoenvreennnne
6. Przetwory chemiczne......cccoeveenen.
7- Skory, futra, wyroby skérzane

8 Surdwce i wytwory wibdkiennicze

9- Kauczuk, gutaperka........cccecevivvennnnn
10. Drzewo, korek, Wyroby ................
XI. Papier i Wyroby .
12. Wyroby kamieniarskie..........ccccccuernen.
13- Metale i WYroby.viviiiinviieeenn,
*4- Maszyny i aparaty . . . . . . ..
*5_. Wyroby r0zne ..

1lo$¢ ton

231-534

7.052
10577
16.966
74.997
23.770
3.692
3-033
1.689
3-476
20.071
3.901
13.298

565
4.084

418.700

%

55.5
1,6
2,5
4.0

17,9
5,7
0,8
0,7
0,3
0,8
4,8
0,9
3.i
01

0,9
100,0

Przewaga w przewozie produktéw spozywczych jest niewatpliwie
odbiciem struktury gospodarczej kraju, a w szczegélnosci tych okolic,

ktére leza w strefie oddzialywania zeglugi.

Srodkowa i dolna Wista

ptynie przez obszary rolnicze i to w znacznej czesci o intensywnej pro-
dukcji i ekspansywnosci (Mazowsze, Kujawy, Pomorze). Stad tez pochodzg
znaczne transporty ptodow rolnych i przetworéw, tym bardziej, ze sie
tanio kalkulujg w przewozie. Jak zmiana struktury gospodarczej kraju
wplywa na rodzaj transportowanych towardéw, wida¢ na gérnej Wisle,
gdzie tadunek barek stanowi w 90 przeszto procentach wegiel. Ten stan
rzeczy stoi niewatpliwie w zwigzku ze Slaskiem i jego specyficznym

charakterem gérniczym.

Ruch na WisSle w poszczegOlny cli

miesigcach.

Ruch na Wisle nie odbywa sie przez wszystkie miesigce rownomiernie.

Sa okresy wzmozonego i stabszego ruchu,

Dwie sg sity regulujace nasilenie zeglugi

oraz calkowitego zastoju.

1) przyroda, 2) czlowiek.
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Pierwsza przejawia sie w postaci a) lodu na rzece, ktdry oczywiscie
uniemozliwia ruch, oraz b) niskiego stanu wody, wywotanego posuchg
w lecie. W okresie zimy w ciggu 3 miesiecy i dtuzej, zegluga na rzece nie
odbywa sig, cho¢by nawet woda byta wolna od lodu. Niepewno$¢ bowiem
co do stanu rzeki nie pozwala rozpoczynaé podrézy. Normalnie ruch
zaczyna sie w potowie marca, a konczy sie w potowie lub w koncu grudnia.
Zahamowanie zeglugi z powodu niskiego stanu wody jest zjawiskiem
rzadszym i na Wisle uregulowanej (od Torunia w dot) zdarza sie tylko
na niektérych odcinkach.

Jesli chodzi o cztowieka, to wptyw jego na wielko$¢ ruchu jest
oczywisty i wywotany bywa zapotrzebowaniem na przewd6z. Poniewaz,
jak widzielismy, gtéwnym artykutem przewozu sg produkty rolnicze,
stagd zrozumiatym jest, ze nasilenie zeglugi wzmaga sie po zbiorach
ptodoéw rolnych. Ponizej zatagczona tabela, wskazujgca $redni ruch
statkow w poszczegélnych miesigcach w Warszawie za okres 1930— 1936,
doskonale nam to zjawisko wyjasnia:

Miesiac p v v vE VIE VI IX X X XTI

llos¢ statkow 32 18 105 318 399 379 392 421 408 404 342 321

Cyfry te wskazujac, ile Srednio przez 6 lat przybyto i odeszto z War-
szawy statkow i barek, pouczaja nas, ze najwiekszy ruch na rzece, bywa
w sierpniu (421 statkéw), potem kolejno we wrze$niu i pazdzierniku,
azeby zmniejszy¢ sie w listopadzie i w grudniu.

IV. Wnioski.

Reasumujac wszystko, co byto powiedziane o zegludze i sptawie na
Wisle, stwierdzamy, co nastepuje:

i Wista, jako droga wodna, posiada wielkie mozliwosci rozwoj
Sktadajg sie na to tak czynniki fizyczne, maly spadek, do$¢ duze zasoby
wody itd., czynniki geograficzne — 50% obszaru Polski lezy.w dorzeczu
Wisty, tacznos$¢ z innymi dorzeczami rzek z powodu niskich dziatéw
wodnych bardzo dogodna, jak i czynniki ludzkie (tereny eksportowe
i importowe).
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2. Zegluga odbywa sie, za wyjatkiem niektérych odcinkéw, na
catej Wisle. W gdrnej jednak czesci rzeki jest stabo rozwinieta. Jedynie
okreg krakowski wykazuje zywszy ruch i to w gore od Krakowa. Na
pozostatej czesci Wisty zegluga na wieksza skale rozpoczyna sie od
Warszawy w dot.

3. Przewdz towarow na Wisle odbywa sie w dwdch kierunkach:
w gore i w dot rzeki. Jest rzecza znamienng, ze ruch eksportowy (w dot
rzeki) przewyzsza znacznie ruch importowy (w goére rzeki). Rzut oka
na wykres doskonale te roznice uzmystawia.

4. Rola Kanatu Bydgoskiego w zegludze jest bardzo wielka.
Z Kanatu idzie prawie polowa towaru przez Wiste dolng do
Gdanska. ROwniez znaczne transporty idg z Kanatu na Wiste srodkowg
w kierunku Warszawy. Z Gdanhska do Kanatu Bydgoskiego ruch nie
jest wielki. Bardzo staba natomiast jest komunikacja Wisty Srodkowej
i dolnej z Kanatlem i Notecig.

5. Przewdz pasazeréw odbywa sie na odcinkach: Krakéw— Nowy
Korczyn i Sandomierz— Gdansk— Gdynia. 1los¢ podrézujagcych oséb
stale wzrasta.

6. Nasilenie ruchu zeglugowego jest przede wszystkim odbiciem
warunkéw nawigacyjnych oraz gtéwnie koniunkturalnych.

7. Sptaw drzewa ma dobre warunki na catej Wisle i jej doptywach,
uzalezniony jest jednak od terendw eksploatacji lesnej. Poniewaz te
znajdujg sie w pid. wsch. i wschodniej czeSci dorzecza, sptaw wiec do
powazniejszych rozmiaréw dochodzi dopiero ponizej ujscia rzeki Sanu.
Ogromnie natomiast wzrasta od ujscia Bugu i Narwi.

8. Ruch tranzytowy z reszty Niemiec do Prus Wschodnich przez
Wiste pomorskg, mimo dogodnych warunkéw, jest nierozwiniety (roz-
wijaé¢ sie zaczyna dopiero ze wzgledéw politycznych od 1935 r.).

9. Obroty w portach Wisty z roku na rok rosng nie tylko w sto-
sunku do obrotéw z okresu depresji gospodarczej, ale i w stosunku do
obrotéw z lat przedkryzysowych.

10. Dominujgcym towarem w tych obrotach sg produkty spozywcze,
(artykuty pochodzenia roslinnego oraz przetwory spozywcze). Stanowig
bowiem we wywozie 66% ogdlnego tadunku statkéw, a w przywozie
przewazajg rozne ttuszcze, garbniki i ryz.

11. Porty Wisty (précz Warszawy) i tereny z nimi zwigzane wyka-
zujg ogolng tendencje w wywozie ptodéw rolnych w strone morza.

12. Ruch na Wisle wykazuje najwieksze nasilenie w okresie zbioréw
ptodéw rolnych.

13. Wista w naszym zyciu gospodarczym spetnia role drogi wodnej
eksportowej, importowej i wewnetrzne;j.

Sprawy morskie i kolonialne 4
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V. Zakohczenie.

Analiza zagadnienia zostata dokonana. W mysl intencyj ujawnio-
nych w rozdziale ,,Metoda pracy” uchwycona zostata wielko$¢ i gra-
dacja zjawiska. StwierdziliSmy, ze na gornej Wisle, oprécz okregu
krakowskiego, ruch na rzece jest minimalny, ze wzmagac sie zaczyna
dopiero ponizej Warszawy, dochodzac do wielkich stosunkowo rozmiarow
na Wisle dolnej ponizej Torunia i Fordonu.

Skonstatowac tez teraz trzeba postawiong na wstepie teze, ze ze-
gluga i sptaw na Wisle jest zalezna od geograficzno-fizycznych jak i geo-
graficzno-gospodarczych czynnik6éw. Rozpatrzenie wszystkich czynnikéw
fizycznych dato nam pojecie o warunkach, jakie data przyroda do roz-
woju nawigacji. Analiza czynnika gospodarczego zorientowata nas,
w jakim stopniu cztowiek ulepszyt warunki przyrodzone tej drogi,
oraz jakie datl jej mozliwosci rozwoju swoim stanem gospodarstwa.

Rzut oka na przebieg zjawiska, na rzeczywistos¢, daje nam wyobra-
zenie 0 roznicy miedzy tym, co jest, a co by¢ moze. Stwierdzi¢ na-
lezy, ze rdznica ta nie daje powodu do optymizmu. Gidwng przyczyne
tego stanu rzeczy ponosi cztowiek. Przyroda bowiem stworzyta niezlg
na ogo6t droge wodng. Wista nalezy do najwiecej przydatnych pod ze-
gluge rzek w Europie (wskutek matego spadku i do$¢ duzych zasobdw
wody od najgérniejszych juz czesci rzeki). Cztowiek jednak nie zdobyt
sie jeszcze na to, by rzeke uregulowac i przystosowac jg do celéw gospo-
darczych, mimo, ze dat jej do spetnienia takiego zadania ogromne mozli-
woséci. Jak bowiem wiadomo, u Zrddet rzeki powstat bogaty i ekspan-
sywny pod wzgledem wymiany produktéw okreg przemystowy S$lgski.
Nieco dalej rozsiadt sie Krakoéw, jeszcze dalej w widtach Wisty i Sanu
powstaje drugi wielki oSrodek przemystu. Wzdtuz catej zas rzeki powstaty
liczne ogniska zbytu i produkcji rolniczej o duzych mozliwosciach ekspor-
towych tak samych produktéw, jak i czesto przetwordéw rolniczych. Cy-
frowe przedstawienie tego, co jest, a co by¢ moze, datoby sie ujgé w stosun-
ku 550.000 ton przewozu obecnego do 18.000.000 ton przewozu mozli-
wego = y:ﬁ jesli za miernik dobrego wykorzystania drég wodnych
wezmiemy Niemcy. Przecietnie (Sprawozdanie z | Narodowego Kon-
gresu Zeglugi str. 36) do r. 1930 przewozono w Niemczech 108 mil. ton
na ogo6lng dtugos¢ drég wodnych zeglownych nie cate 13.000 km. Na
Wisle za$, ktorej dtugosé zeglowna z doptywami wynosi 1250 km, prze-
wozi sie Srednio (Srednia z 6 lat 1931— 1936 r.) tylko 550.000 ton (okoto).

Powyzszy stosunek uwydatnia nam dobitnie zaniedbanie w dzie-
dzinie komunikacji wodnej w ogéle, a Wisty w szczeg6lnosci. Zmiana
na lepsze zdaje sie juz jednak nie ulega¢ watpliwosci. U czynnikéw
miarodajnych i w spoteczenstwie zrozumienie koniecznosci rozbudowy
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i ulepszenia naszych drég wodnych, a w szczegélnosci Wisty, zaczyna
dojrzewaé. To tez zywié¢ nalezy nadzieje, ze projekty regulacji Wisty
bedg stopniowo realizowane i przyczynia sie znacznie do poprawy i powiek-
szenia ruchu zeglugowego na krélowej naszych rzek. Nie mogg reali-
zacji tego pierwszorzednej doniostosci zagadnienia zamagcaé fanta-
styczne projekty kanatéw. Nalezy tu sobie powiedzie¢ jasno, ze w po-
czatku wszelkich prac wodnych naprzéd powinna p6js¢ Wista, a potem
dopiero inne rzeki i kanaty. Zdaje sie, ze smutny obraz zeglugi na Wisle
zademonstrowany w tej pracy cyfrowo i graficznie, najpowazniejszym
jest w tej mierze argumentem.

LITERATURA | ZRODLA.

1. Bosiacki A.: Rozwdj zeglugi $rédlagdowej w Niemczech i nasze zadania
w dziedzinie gospodarki narodowej. Przeglad Techniczny 1925 r.

2. Czerwinski E.: Kanat zeglugi Zagtebie—Gérny Slagsk— Krakéw—Wista
przy ujsciu Sanu 1926 r.

3. *“m Wykaz miejscowosci i budowli potozonych na brzegach rzeki Wisty (od
ujscia Przemszy do morza). Wyd. Dyrekcji Drég Wodnych. Warszawa

1932 r.
4. Fiedler, F.. Die Wasserwege in Polen. Zeitschrift fur Binnenschiff-
fahrt 1916.

5. Wi G.: O gietde drzewng w Warszawie. Wyd. Przemyst i Handel 1921.

6. Hennig R.: Polen und Weichselschiffahrtstrasse. Zeitschrift fiir Binnen-
schiffahrt 1917.

7. Ingarden R.. Komunikacja wodna a rozw6j ekonomiczny Polski. 1919.

8. Ingarden R.: Drogi wodne. Regulacja i kanalizacja Wisty i Sanu a kanat
Wista—Dniestr. Krakéw 1917 r.

9. Ingarden R.: Rzekiikanaly zeglowne w bytych trzech zaborach i zna-
czenie ich gospodarcze dla Polski. Krakéw 1921.

10. Jask61lski J.: Obecny stan zeglugi w Polsce. Czasopismo Techniczne 1927.

11. Keller H.: Memel, Pregel, Weichselstrom, ihre Stromgebiete und ihre
wichtigsten Nebenfliisse. Berlin 1899.

12. Konopka A.: Sposoby wyzyskania dr6g wodnych. Ztota ksiega budowy
polskich kanatéw zeglugi. Praca zbiorowa Warszawa 1927.

13. Konopka A.: Pomoc kredytowa dla zeglugi $rédlgdowej. Czasopismo
Techniczne 1927.

14. Konopka A.: Usptawnienie Wisty ijej doptywédw. Roboty Publiczne 1919.

15. Krzyzanowski A.: Zarzadzenia niezbedne dla usptawnienia Wisty,
Przemyst i Handel 1925.

16. Kutrzeba St: Zeglarstwo wislane. Warszawa 1920 (Monografia Wisty
zesz. 3).

17. Kutrzeba St.: Wista w historii gospodarczej. Warszawa 1920. (Mono-
grafia Wisty zesz. 2).

4*



52

18.

19.
20.

21.

22.
23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.
34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.
43.

44.

SPRAWY MORSKIE | KOLONIALNE

Kwiatkowski J.: Jak diugo stojg wody na Wisle. Czasop. Techniczne
1926, zesz. 16.

Kwiatkowski J.: Kiedy nalezy sie spodziewa¢ wezbran Wisty.

Lambor J.: Statystyka eksportu i importu rzekg Wistg 1928—-1930. Refe-
rat na pierwszy kongres zeglugi w broszurze pod tyt. ,Stan, potrzeby
i warunki zeglugi $rédlagdowej w Polsce'l. Warszawa, 1932.

Litwinowski B.: Ulepszenie sptawnosci na Wisle. Przemyst i Han-

del 1926.
Przewodnik zeglugi $rédlagdowej. Wyd. Min. Kom. Warszawa 1933.
Majewski M. i Tillinger T.. Wista Srodkowa. Referat na I. Na-

rodowy Kongres Zeglugi. Warszawa 1932.

Matakiewicz M.: RegulacjaWisty. Warszawa 1920. (Monografia Wisty,
zesz. 10).

Matakiewicz M.: Znaczenie gospodarcze dr6g wodnych. Ztota ksiega
budowy polskich kanatéw zeglugi. Warszawa 1927.

Matakiewicz M.: Swiatowe drogi wodne a regulacja Wisty. Lwoéw-
Warszawa 1921.

Matakiewicz M.: Drogi wodne w Polsce. 1917.

Miklaszewski J.: Lasy i leSnictwo w Polsce. Warszawa 1928.

Niemirowicz-Szczyt W4 Znaczenie i potrzeby zeglugi $rédlado-
wej w Polsce. Referat na I. Narodowy Kongres Zeglugi Srédlagdowe;j.
Warszawa 1932.

Olszewicz L.: Znaczenie drog wodnych i kanatéw dla Polski. Ekono-
mista 1927.

Ormicki W.: Eksport drzewa w dorzeczu Dunajca i Popradu. Krakéw
1927. Praca Inst. Geogr. U. Jag.

Partsch J.: Memel, Pregel und Weichselstrom. Geographische Mittei-
lungen 1901.

Peszkowski: Program drogi wodnej Gérnego Slaska.

Pawtowski St.: Niektéore kanaty sptawne na ziemiach polskich. Lwoéw
1911. Sprawozdanie Akademii Handlowej za rok 1910— 11.

Pawtowski St.: Zlodzenie gérnej Wisty, gérnego Dniestru oraz ich do-
ptywow. Lwoéw 1912.

Pawtowski St.: Predkos$¢ fali wezbrania w gdérnym dorzeczu Wisty.
Lwow 1911.

Pawtowski St. i E.W.:. Mapa opadéw atmosferycznych w dorzeczu
W isty. Poktosie geograficzne 1924. Lwoéw.

Rafat ski J.: Wewnetrzne drogi wodne Polski a las. Ziemianin 1922,
zesz. 1.

Paczoska Z.: Zamarzanie rzek w Polsce. Badania geograficzne. Prace
Inst. Geogr. Uniw. Pozn. Poznan 1937, str. 29—70.

Pietkiewicz: Drogi wodne jako czynnik rozwoju gospodarczego. Prze-
myst i Handel 1924.

Protok6t Zjazdu delegatéw miast pomorskich. Nakt. Ligi Morskiej i Kolonial-
nej. Warszawa 1938.

Rocznik Morski i Kolonialny. Warszawa 1938.

Rodowicz K.: Drogawodna Warszawa— Battyk. Referat na |I. Narodowy
Kongres Zeglugi. Warszawa 1932.

R6zanski A.: Zegluga $rédziemna i drogi wodne. Lwéw 1920.



45.

46.

47.

48.
49.

50.
51.

52.

53.

54.
55.

56.

57.

58.
59.
60.

61.

62.
63.

64.
65.
66.

67.

68.
69.
70.
71.
72.
73.

ZEGLUGA | SPLAW NA WISLE 53

Rybczynski M.: Warunki techniczne rozwoju zeglugi $rédlagdowej
w Polsce. Referat na |. Naréd. Kongres Zeglugi w broszurze pt. ,Stan,
potrzeby i warunki rozwoju zeglugi $rédlgdowej w Polsce“. Warszawa 1932.

Rybczynski M.: Zegluga $rédziemna w Polsce. 1919— 1930, w brosz.
pt. ,,Stan, potrzeby i warunki rozwoju zeglugi $rédlgdowej w Polsce".
Warszawa 1932.

Rybczynski M.: Problem Wisty. Sprawy Morskie i Kolonialne
Nr 1. 1934.

Rybczyrnski M.: Drogi wodne na Pomorzu. Torun 1935.

Rylke: Nasza zegluga $rodlagdowa, jej stan obecny, potrzeby i najblizsze
mozliwos$ci rozwoju. Morze 1926.

Sadowski A.: Nasze przyszte drogi wodne. Warszawa 1918.

Siebeneichen A.: Drogi wodne jako czynnik rozwoju gospodarczego.
Przemyst i Handel 1929 r.

Siebeneichen A.: W sprawie eksportu drzewa przez Gdansk. Prze-
myst i Handel 1924 r.

Skatka: Drogi wodne w Polsce i ich znaczenie przewozowe w poréwnaniu
z kolejami. Czasopismo Techniczne 1925 r.

Slaski H.: Splaw i sptawnicy na Wiéle. Warszawa 1916.

Steinert H.: Die Entwicklung der Weichselschiffahrt nach dem Kriege.
Zeitschrift fur Binnenschiffahrt. 1924,

Steinert H.: Die Entwicktung und Zukunft der Weichsel. Zeitschrift
fiir Binnenschiffahrt.

Steinert H.: Die Regulierung der Weichsel in Polen. Osteuropaische
Zukunft 1917.

Steinert H.: Die Weichselfrage, Danzigs u. Polens Zukunft. Gdansk 1919.

Steinert H.: Die Zukunft der Weichsel. Osteuropaische Zukunft. 1916.

Swieéciakowski J.: Port handlowy w Warszawie i pie¢ fat jego eks-
ploatacji. Referat na |. Narodowy Kongres Zeglugi w Warszawie: ,,Stan,
potrzeby i warunki rozwoju zeglugi $rédlgdowej w Polsce. Warszawa 1932.

Szachtmajer: Kilka liczb dotyczacych zeglugi na Wisle. Czasopismo
Techniczne 1925.

Szachtmajer: Tabor wislany. Czasopismo Techniczne 1927 r.

Tillinger T.: Warunki og6lne rozwoju drég wodnych w Polsce i ich zna-
czenie tranzytowe. Wiadomosci Zwigzku Polsk. Zrzeszen Techn. War-
szawa, rok III, nr. 4.

Tillinger T.: Zegluga wewnetrzna i koleje. Czasop. Techn. 1927, nr. 17.

Tillinger T.: Portna Zeraniu. Warszawa.

Tillinger T.: W sprawie dréog wodnych. Odbitka z czasopisma ,Go-
spodarka Rolna". Warszawa 1936 r.

Tillinger T.: Mapa polskich dr6g wodnych. Nakt. Tow. Gosp. Wodnej.
1936 r.

Tillinger T.: Drogi wodne w Polsce. Warszawa 1936.

Winid W.:Gdansk a Kanat Bydgoski. Straznica Zachodnia.

Winid W.:Kanat Bydgoski. Wyd. Kasy Mianowskiego. Warszawal928 r.
Wojtkiewicz M.: Droga wodna Warszawa— Battyk. Warszawa.
Wojtkiewicz M.: Drogi wodne w Polsce, tom IV.
Wojtkiewicz M.: O mechanicznym pogtebieniu Wisty.



54 SPRAWY MORSKIE I KOLONIALNE

74. Wojtkiewicz M.: Usptawnienie Wisty od Warszawy do Gdanska. Prze-
glad Techniczny 1924.
75. Wojtkiewicz M.: Srédladowe drogi wodne na tle ewolucji transportu.
Warszawa 1934 r.
76. Port na Saskiej Kepie. Czasopismo Techniczne 1926.
77. 60rawozdanie z I. Narodowego Kongresu Zeglugi. Warszawa 1932 r.
: ' s/ . ol
I. Wykazy statystyczne portéw i przystani w Krakowie, Tarnowie, Sandomierzu,
Nadbrzeziu, Putawach, Warszawie, Modlinie, Wyszogrodzie, Ptocku, Wto-
ctawku, Nieszawie, Toruniu, Fordonie, Grudzigdzu, Chetmnie, Tczewie.
Il. Statystyka przewozéw na drogach wodnych $rédladowych 1931— 1936.
Naktad Gtdwnego Urzedu Statystycznego. Warszawa 1938, str. 34 (SPND).
I1l. Rocznik statystyczny 1927-1929 r. Nakh Gt Urz. Stat.
IV. Wiadomos$ci statystyczne 1930-1936 r. Nakt. Gt Urz. Stat.
V. Wykazy statystyczne Rady Portu w Gdansku 1927-1936 r.

RESUME

La navigation et le flottage sur la Vistule dependent d’'un grand nombre
des facteurs facilitants ou entravants leur activite. Ils sont d’ordre naturel
ou bien humain; les premiers sont la pente du fleuve, I'ecoulement, le regime
de glaciation du fleuve, le sol etc., meles autres consistent dans l'activite de
I’'nomme et dans son travail accompli a rendre navigabte le fleuve, de meme
dans les possibilites economiques creees par ’homme dans son bassin. Quant
&la pente de la Vistule elle est en generat assez propre a la navigation sauf
la petite partie de la Haute Vistule jusqu’a Tembouchure de la Przemsza; tout
le reste du fleuve a une pente de 0,33%0 & °»l 3%0- Etant donne la dependance
de la guantite d’eau ecoulee des debits pluviaux et neigeux, de linfiltration
et d’evaporation il faut constater l'influence bien distincte exercee par les
debits neigeux sur le niveau du fleuve au printemps pendant le degel, sur-
tout au mois de mars et au commencemnet du mois d’avril. Comme les
affluents d’Est de la Vistule, d’une congelation plus longue de 2 a 3 semaines,
contribuent par leur degel retarde en regard a celui de la Vistule au maintien
du haut niveau du fleuve jusqu’a la fin du mois d’avril, ce phenomene doit
etre regarde comme bien avantageux pour la navigation sur la Vistule. Les
pluies dans le bassin de la Vistule dependent cependant de I’elevation au-
dessus du niveau de la mer. C’est ainsi que dans les Karpates et I'avant-pays
des Karpates il y a plus de 800 mm de debits, dans le plateau au nord des
Karpates de 600 a 800 mm et sur la plaine 400 a 600 mm de debits. La duree
de la couverture de la glace sur la Vistule est a Varsovie de 61 a 70 jours [39].
La duree de la congelation de la Vistule est a Cracovie de 81 a 90 jours,
a Varsovie de 91 a 110 jours, ce qui donng en effet le restant de 255 a 284 jours
de navigation possible. Le cours de la Vistule est, quant a son relief, dans
I'etat bien primitif et loin de ce qu’on pourrait appeler un fleuve regle. Des
bancs de sable entravant la navigation se trouvent sur presque toute la lon-
gueur du fleuve, phenomene du a ce que la Yistule tient le lit de la Pra-Vistule
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compose d’alluvions de sables et marnes qui sont emportes par l'eau. La
question de linfiltration et de I’evaporation de I'eau n’est pas traitee ici vu
le mangue de donnees et l'intention de I'auteur d’attirer 'attention du lecteur
sur les guestions et phenomenes plutét economigues.

Quant aux facteurs d’ordre humain il les faut classer comme influence
immediate et secondaire, dont la premiere est le travail accompli par I'homme
a rendre navigable le fleuve. Cette tache n’est realisee qu’en partie tres mince
sur la Basse Vistule du confluent de la Drweca jusqu’a +’'embouchure de la Vi-
stule dans la mer. Les autres parties de la Yistule sont reglees par endroits
seulement et d’'une maniere insuffisante; tout le reste du cours du fleuve est
dans son etat bien primitif. C’est ainsi que la navigation plus importante se
fait surtout sur la Basse Vistule depuis Varsovie et cela grace au travail continu
des dragues. L'’influence secondaire de I'homme consiste dans les possibilites
creees par lui a l'intensification de la navigation grace aux etablissements
economiques dans le bassin du fleuve. A ce point de vue la Vistule peut jouer
le plus grand role grace au phenomene qu’elle parcourt et unit les regions
d’exportation agricole (Kouiavie, les environs de Kielce, de Chetm et de Lublin)
ainsi que les regions industrielles (la Silesie, le District Industriel Central Polo-
nais) avec la partie centrale du pays et la mer.

Les navires se trouvant actuellement sur la Vistule sont bien onereux

au point de chargement (la majeure partie en est de 200 tonnes) et d’equipe-
ment et age.

Pour traiter la question de la navigation et du flottage sur la Vistule je
me suis servi de la methode de representation graphique des phenomenes.
Les donnees concernant ce probleme etant bien incompletes et prises de dif-
ferentes sources, je me suis heurte a des difficultes assez serieuses qui devaient
causer en effet non pas une faute proprement dite mais la representation
du phenomene d’'une maniere moins exacte. Cette inexactitude n’influence
point les traits fondamentaux du phenomene dont l'etendue et lintensite
ainsi que la regularite sont presentees sur la carte en forme d’une bande le long
du fleuve, presentant la moyenne de dix ans (1927— 1936).

L’intensite de la navigation sur la Haute Vistule et sur ITaffluent
Przemsza est assez grande vu les transports du charbon K Cracovie — but
presque exclusif de ce genre du trafie. C'est de 1931 a 1936 qu’on
avait embarque a OsSwiecim (port charbonnier) et debarque a Cracovie
du charbon en tonnes:

1931 1932 1933 1934 1935 1936

Embarque a OSwiecim  34.639 33-568 46.306 sj-531 60.951 62.546
Debarque a Cracovie 19.231 41285 73-429 54860 58913

A coOte du charbon qui constitue le plus important produit transporte
nous voyons des transports du sable et des materiaux pierreux (de construction
etc.) destines presque entierement pour Cracovie ce qu’on peut constater sur
la carte en forme de bande devenant derriere Cracovie tout a fait etroite.
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Depuis Cracovie jusqu’a Varsovie la navigation ne joue point de role plus
important. Son intensite ne peut etre calculee que sur les donnees statis-
tiques generales des ports Putawy, Sandomierz, Nadbrzezie oii elle ne depasse
pas 2000 t. Ce n’est que dans la partie inferieure du fleuve depuis Varsovie
gue la navigation atteint par moyenne annuelle (1927—1936) 14.000 t. Elle
s'accroit a Modlin par moyenne de 7.200 t, a Wyszogrdd de 6.605 L a Ptock
de 15.770 t, 5 Wioctawek de 13.970 t et &Torun de 34.370 t, pour arriver
depuis Brdyujscie (au confluent de la Brda) a son double d’intensite grace
aux transports pour Dantzig provenant du lac Gopto, de la Note¢ et du canal
de Bydgoszcz. En somme il y a par moynnee annuelle (10 ans) 110.200 t
dont 57.200 t provenant de Gopto et de la Haute Notec et 53.000 t de la Basse
Note¢ et du canal de Bydgoszcz. Par ajouter le tonnage venant de la Moyenne
Vistule de 91.400 t nous arrivons au total de 201.600 k Brdyujscie. A Tczew
nous avons deja 246.000 t (la difference de 44.000 t embarques entre Brdy-
ujScie et Tczew) et a lTecluse Einlage il y en a 276.000 t de marchandises
celles de Dantzig et de la Prusse Orientale incluses. Il n’y a point cependant
de debarquement de tout ce tonnage 1 Dantzig qu’on pourrait supposer, car
60.000 t (moyenne annuelle de 1931—1936) sont diriges a Gdynia le plus
grand port polonais nouveau cree.;

La navigation an amont du fleuve n’est pas grande tous les ports de la
Basse Vistule contribuant plutét k I'exportation vers la mer. De Gdynia vien-
nent sur la Vistule 30.000 t, du port de Dantzig 150.000 t par moyenne, tan-
dis que I'importation de la V. L. de Dantzig par Tczew ne depasse pas 65.000 t.
De ces transports une partie (5.5001 par moyenne) venant de Dantzig se dirige
sur le canal de Bydgoszcz et la Basse Notec¢ on elle est debarquee. Nous aper-
cevons cependant une croissance bien importante depuis Brdyujscie ce qui
est du aux transports venant de la Note¢ et le canal de Bydgoszcz destines
aux ports de la Moyenne Vistule. Le total en est 12000t dont 8480t de la
Haute Note¢ et de Gopto, et 3.520 t du Canal et de la Basse Note¢. A Torun
la bande sur le graphique s’elargit de nouveau de 31.000 t, a Wioctawek
de 6.190 t, a Ptock de 4.450 t et a Wyszogréd de 3.340 t, pour arriver a son
maximum 1 Varsovie (120.550 t par moyenne). De ce point, en amont du
fleuve, il N’y a plus de navigation plus importante, le total presque des mar-
chandises s’arretant et etant debarque a Varsovie. Ce phenomene ressemble
beaucoup a celui de navigation en aval de la Vistule traite plus haut.

Le flottage sur la Vistule atteint dans les parties differentes: du con-
fluent de la Przemsza au kim 168 — 2111 (moyenne annuelle de dix ans), du 168
kim au 209 kim (partie de Tarnéw) 6421 et a Sandomierz 10.2161 de bois, ce qui
est du surtout au flottage sur le San et son affluent Tanew. A Varsovie le
flottage est de 42.000 t par moyenne, mais le point culminant est a Modlin
et en aval du fleuve, ou les affluents Bug et surtout Narew contribuent par
d’enormes masses du bois flotte au maximum du flottage represente bien
evidemment sur le graphique. De grandes quantites du bois flotte sont diri-
gees aux ports de la Moyenne Vistule ou elles sont debarquees et transportees
plus loin par les chemins de fer ou bien travaillees dans les scieries.

A Brdyujscie la majeure partie du bois passe sur le canal de Bydgoszcz
(96.000 t) de sorte que seulement une partie de 50.000 t arrive a Tczew et
30.000t a Dantzig.
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Quant au mouvement de voyageurs sur la Vistule il y en eut sur la Vistule
entre Cracovie et Nowy Korczyn de 1927 a 1936

1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936

voyageurs

ordinaires . . 24-253 7-372 11.040 g9.777 546 355
voyageurs

d'agrdment . 1.900 18.888 6.983 8.210 11.487 18.630 15.375 20.20J 10.740

De Nowy Korczyn jusqu’a Sandomierz il n’y a point de mouvement de
voyageurs; en aval cependant de cette derniere ville jusqu’'a Dantzig il est
maintenu regulierement. Dans la region de Sandomierz il y eut

1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936

voyageurs

ordinaires . . 10.982 5960 @531 4-443 4.825 3071 5-505 5-572 16.297 21.193
voyageurs

d’agrement . 152 215 115 220 117 115 220 — 1680 397

A Putawy la moyenne annuelle du mouvement de voyageurs pour les ans
de 1931— 1936 etait la suivante: embarques 14.120 pers. et debarques 11.630
personnes. La moyenne pour Varsovie etait: embarquees 134.461 et debarquees
104.070 personnes, tandis que le reste des ports de la Vistule avait un
mouvement de voyageurs comme suit (moyenne de 1930— 1936):

Voyageurs debarques Yoyageurs embarqués

venant de la Yistule en somme pour la Vistule en somme total

supsrieure inferieure sup$rieure inferieure
Varsovie . . 34.840 69.221 104070 40.488 93-973 134.461 238531
Wyszogréd . 18.850 3-614 22.464  17.628 3-750 21.378 43.842
Ptock . . . 25381 n.679 37.060 23.742 13-930 37.672 74-732

Wioctawek . 29.013 7.061 36.074  26.947 9-405 36.352 72.426

En comparaison avec ces ports le mouvement de voyageurs a Torun est
moins intensif (moyenne annuelle de 1932—1936 — 11.708 personnes); celui
des ports de Torun jusqu’a Dantzig de 1931— 1936 compte par moyenne:
Fordon 2.248, Grudziadz 15.702 et Tczew 7.754 personnes. (Test a cause de
la crise que le mouvement de voyageurs a subi cet amoindrissement, cepen-
dant il y a deja des marques de lintensification dans les derniers temps.

Le mouvement de transit de TAllemagne pour la Prusse Orientale n’est pas
grand et la moyenne en est de 10.0001 env. 11 se dirige presque entierement vers
la Prusse et consiste surtout en materiaux de construction.

Quant a ZTintensite du trafie dans les ports de la Haute Vistule il faut
noter que c’est surtout Cracovie, port presque exclusivement de consommation
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qui ait le mouvement le plus important. L’article du plus intensif trafie est le
charbon. L’exportation de ce port n’est point grand quoique la nature des mar-
chandises soit bien differente (farines, produits alimentaires, produits de fer).
La moyenne annuelle du trafie de 1932— 1936 pour Cracovie est 51.000 t dont
48.000 t de charbon. Outre Cracovie les autres ports de la Haute Vistule et
en partie de la Moyenne Vistule ont un trafie moins intensif p. e. Putawy de
1932— 1936 — 1105 t (moyenne annuelle) dont chargees 604 t et dechargees
401 t. Le plus grand trafie a lieu a Varsovie qui est un port presque exclusi-
vement d’importation (de 1932— 1936 chargees 14.2781 et dechargees 138.8111).
La nature des marchandises est la suivante:

Gprg: Nature des marchandises dechargfsnL(e:?arges
1 Cereales et produits vegetauX.......ccoeevverunen.. 55-224 2.596
2  Animaux et produitS....ccccccvvieeiiiieniieeiinnnn 2.511 418
3  Minerais et produitsS......ccocovieiiiiiininies 4-253 240
4 Huiles, graisses, produits — .......ccccoceienenn 12.932 3i5
5 Produits alimentaires.......cc.cccoooeeioiiiniinnnns 29.452 688
6  Produits chimiquesS.......ccccovvviiiiee i, 17.107 1.740
7 Cuirs, peaux et fourrures........ccccocerveerennne - 1958 139
8 Matieres premieres cotonnieres  .................. 438 261
9 CaoUtChOUCS. ...t 1-031 68
10 Bois, iiege et ProduitsS....ccccocveceiiinineenene 1-957 865
11 Papier et produits ..o 5-763 1.506
12 Produits de pierres.......ceiieieeenieennen. 163 248
13 Metaux et produits ......ccccoiiiiiiiiiiiees 5-163 3-567
14 Machines et appareils ..., 253 153
15 D iIVETS e 602 1.268

La moyenne annuelle du trafie de 1926 a 1936 a Varsovie est de 138.361 t.
fait presque exclusivement de Varsovie en aval du fleuve. Selon les donnees
des statistiques des autres ports de la Vistule Inferieure le trafie en etait: Wy-
szogrdéd 10.383 t (moyenne annuelle de 1928— 1936), Ptock 36.879 t (de 1927—
1936) et Wioctawek 49.770 t (de 1927— 1936). Le second port plus important
apres Varsovie est Torun dont le trafie (moyenne annuelle de 1932 a 1936)
comptait 79.001 t. Grudzigdz a un trafie aussi important dont la valeur pour
les 5 ans (de 1932 a 1936) est de 37.468 t par moyenne annuelle. C’est aussi
le port de Bydgoszcz qui se distingue par un trafie assez eleve de 45.931 t
par moyenne annuelle.

Les articles plus importants du trafie sus-mentionne sont les produits
vegetaux (bies, farines, fruits etc.) — 50,5 %, ensuite les produits alimentaires
(sucre, esprit-de-vin etc.) — 16%, s’elevant en somme au 23du tout le trafie.
Le reste du trafie est constitue par les marchandises de nature suivante (en
somme 33% — 13 groupes):
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Grou- Nature des marchandise tonnes Y o)
pes
1 Produits VEQetaUX ....covvireereiiereesiecreniienne 233-138 50,5
2 Animaux et produitS......ccoriieniiniinnennen 7.052 i 4
3  Minerais et produits.....ccccoociviiiiiicinennn, 59-793 12,7
4 Graisses, huiles ..., 16.966 3.6
5 Produits alimentaires........cccccoooeiiiiiieniennnn. 74.997 16,0
6 Produits chimiques.......cccovvviiceiiiieecieee, 23.770 5.0
7  Cuirs. peaux et fOUrrUres.......ccovevineenen, 36.920 0,7
8 Matieres premieres cotonnieres ................... 3-033 0,6
g CaoutChoUCS......ccooiiiiic e 1.689 0,3
10 Bois, liege et produitS.....ccccevvveeiceeviieenne, 3-476 0,7
11  Papier et produitS.....ccccoiiiiiieiin e, 20.071 4,2
12 Produits de Pierres........iieiinnieeeiennnn. 3.901 08
13 Metaux et produits .......cocoiiiiiiiiiiiens 13-298 2,6
14 Machines et appareils .......cccccoveiiininieenenn 565 0,1
15 DIVEIS o 4.084 08
au total ..., 468.590 100,0

NB. Les calculs se rapportent au trafie fait dans tous les ports de la
Yistule traites en haut.

Le mouvement de navigation sur la Vistule dans les mois particuliers de-
pend de la nature et de rhomme; au premier facteur il faut attribuer la con-
gelation, sa duree et son effet en forme des changements du niveau de I'eau
(ce qui alieu aussi au temps de la secheresse — baisse des eaux du fleuve). L 'autre
facteur, ce sont les besoins de rhomme au point de vue de la production agri-
cole. C’est ainsi que nous apercevons l'intensification du mouvement de
navigation surtout pendant les mois de la moisson et pendant les mois sui-
vants. L’image de cette intensification du mouvement de navigation est
donnee dans le tableau suivant representant la quantite moyenne (de 1930—
1936) des bateaux a Varsovie:

Mois I i m v v v viitvil IX X Xl Xll

bateauX.............. 32 18 105 318 399 379 39z 421 408 404 342 321

Il 'y a donc en effet la plus grande quantite des bateaux au mois d’aout,
puis au mois de septembre et au mois d’octobre (421— 408— 404).

En resumant tout ce qui est dit dans I'etude precedente sur la navigation
et le flottage sur la Vistule, on arrive aux resolutions suivantes:

1. La Vistule comme voie d’eau a des grandes possibilites de developpement,
dues aux facteurs physiques (la pente du fleuve, grandes quantites
d’eau etc.) et aux facteurs humains (regions d'exportation et d’'importa-
tion).
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La navigation a lieu sur toute la Vistule sauf quelques parties bien petites.
La partie superieure de la Vistule, a I’exception de la region de Cracovie,
a une navigation assez faible; elle s'accroit bien distinctement depuis
Varsovie en aval du fleuve.

Le mouvement de navigation se fait dans les deux directions; ce qui nous
frappe le plus c’est le fait que I'exportation (en aval du fleuve) est
beaucoup plus grande que I'importation (en amont du fleuve).

Le role du canal de Bydgoszcz est bien evident (la moitie du trafie de la
Basse Vistule a Dantzig vient de cette voie de communication; de meme
le trafie vers la Vistule Moyenne pour Varsovie est assez grand. La navi-
gation de Dantzig au canal n’est pas important et celle de la Vistule
Moyenne et Basse au canal et la Note¢ ne joue presque de roéle significatif.
Le mouvement de voyageurs a lieu entre Cracovie et Nowy Korczyn, et
entre Sandomierz et Dantzig— Gdynia. La frequence des voyageurs
s’accroit toujours.

L’intensite du mouvement de navigation depend surtout des conditions
de navigation.

Le flottage du bois se fait dans des conditions bien favorables sur toute
la Vistule et ses affluents, neanmoins son intensite depend surtout des
terrains d’exploitation de bois, situes dans la partie SE et E du bassin
de la Vistule. Le flottage donc d’'une importauce plus accentuee commence
depuis le confluent du San et surtout depuis le Bug et la Narew.

Le transit de I'Allemagne a la Prusse Orientale malgre des conditions
favorables n’est point developpe.

Le trafie dans les ports augmente toujours et cela non pas en regard au trafie
moins intensif a cause de la crise, mais en regard au trafie d’avant la crise.
Quant a la nature des marchandises transportees les cereales et produits
vegetaux, ainsi que les produits alimentaires occupent la premiere place
(66% du trafie).

Les ports de la Vistule (sauf Varsovie) et leurs regions demontrent une
tendance generale d'exportation vers la mer.

L’intensite du mouvement de navigation sur la Vistule est la plus grande
pendant les mois de la moisson et les mois suivants.

La Vistule, comme voie de communication joue donc dans la vie economique

de la Pologne un role bien important, tant comme voie d’exportation et
d’importation que voie de communication interieure.
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REGULIERUNG DER WEICHSEL IM ZEITRAUME DER TEILUNGEN

Alfred Konopka

inzynier

Wista jako rzeka narodowa.

Rzeki stanowigce granice miedzy panstwami wzglednie obszarami
jednolitymi pod wzgledem etnograficznym byty w historii ludzkosci zja-
wiskiem dos$¢ czestym. Tak na przykiad w Europie zachodniej przed
wedréwkami narodéw, Ren oddzielat Galie od ziemi Germandw, pOZniej
Loara stanowita granice miedzy panstwami Wizygotdw i Frankéw; mniej
wiecej w tym czasie Dunaj byt granicg miedzy cesarstwem rzymskim
i bizantyniskim, a dolna i srednia taba i jej lewy doptyw Salawa (obecna
Saale) zachodnia granica ziem stowianskich. Slask traci Polska w X1V
wieku, lecz na dolnym- Slasku np. we Wroctawiu starzy ludzie do dzisiej-

szego dnia prawy brzeg Odry nazywajg brzegiem polskim, ,,das polnische
Ufer®.

W przeciwienstwie do tego rodzaju rzek Wista byta zawsze polska
rzekg narodowg i zadna granica nie przecinata jej, ani nie biegta jej to-
zyskiem, dopiero po pierwszym rozbiorze Polski jej gérny odcinek od
ujscia Przemszy do ujscia Sanu staje sie granicg miedzy Polska i zachodnig
Matopolska, a nowa granica polsko-pruska przecinata Wiste dwukrotnie,
pod Solcem Kujawskim ponizej Torunia i pod Tczewem. W drugim roz-
biorze Polski Prusy zabierajg Gdansk, a w trzecim Austria i Prusy dzielg
sie Polska Srodkowg i granica miedzy obu zaborcami biegnie Pilica,
Wistg do Modlina i Bugiem. Polska Wista zostata wiec wéwczas podzielona
na pie¢ odcinkéw, dawny austriacki od zrédet do ujscia Biaty Slaskiej,
graniczny austriacko-pruski od ujscia Biaty do ujscia Przemszy, znowu
austriacki od Przemszy do ujscia Pilicy, znowu graniczny miedzy zaborem
austriackim i pruskim od ujscia Pilicy do ujscia Bugu i pruski od ujscia
Bugu do morza.
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W roku 1809 powstaje Ksiestwo Warszawskie i Austria oraz Prusy
oddajg Krolowi Saskiemu, jako Ksieciu Warszawskiemu obszary Polski
zajete w 111 rozbiorze, a wiec i lewy brzeg Wisty od ujscia Przemszy do
ujScia Sanu i Wiste od ujscia Sanu w dét po Kanatl Bydgoski wraz z kana-
fem i Notecia.

Na kongresie wiederiskim Austria otrzymuje prawy brzeg Wisty
od ujscia Przemszy do Popowic naprzeciw Zawichostu, Rzeczpospolita
W. M. Krakowa lewy brzeg Wisty od Przemszy do Morgéw naprzeciw
Niepotomic, za$ lewy brzeg od Morgéw do Zawichostu i caty odcinek
Wisty od Zawichostu do Ottoczyna-Szylna powyzej Torunia dostaje
cesarz rosyjski jako Krol Polski, za$ dolng Wiste zatrzymuje Krél Pruski.
Ale na kongresie sprawa Wisty byta od pierwszych dni powodem licznych
nieporozumien, wywotywanych gtéwnie obtudg Aleksandra I, perfidig
Metternicha i chytroscig delegata Prus Hardenberga. Dnia 20. X. 1814 r.
Rosja proponowata utworzenie trzech wolnych miast Krakowa, Torunia
i Gdaniska, a dnia 2. XI. Metternich wysunat trzy inne propozycje
o$wiadczajac, ze Austria zgodzi sie na odbudowanie wolnej i niezaleznej
Polski w granicach z roku 1772. lecz, liczac sie z prawdopodobnym sprze-
ciwem cara, zgodzitaby sie na utworzenie niezaleznej Polski w granicach
z r. 1791, a ostatecznie na przesuniecie granicy rosyjskiej az do prawego
brzegu Wisty, Wista pozostataby wolng z wolnymi miastami Krakowem
i Gdanskieml).

W czasie wojny swiatowej, po zajeciu Krélestwa Kongresowego przez
mocarstwa centralne, ustalono Deblin jako punkt graniczny pomiedzy
austriacka i niemieckg administracjg Wisty.

W Europie powojennej liczne rzeki zeglowne badz to rozdzielajg
rézne panstwa, badz tez sg poprzecinane granicami i z tego tytutu staly
sie rzekami o charakterze miedzynarodowym, dajac dostep do morza
wiecej niz jednemu panstwu. Dunaj przeptywat przez 7 panstw, a po
12 marca 1938 r. przeptywa przez 6 paristw, Ren przez 5, poniewaz cze$é
jego delty lezy takze w granicach Belgii; taba i Odra, ktoérg traktat
wersalski uznaje za zeglowng od ujscia Opawy (Oppy), dajg dostep do
morza Niemcom i Czechostowacji, a Odra takze i Polsce przez Warte
i Note¢: procz tego na krotkim odcinku stanowi ona granice polsko-
niemiecka.

Wista nie jest rzekg graniczng, granica polsko-niemiecka ponizej
Grudzigdza prowadzi bowiem watlem, a nawet pod stopka watu, lecz
nigdzie nie dochodzi do brzegu Wisty i tylko delta Wisty lezy na obszarze
Gdanska, ztgczonego zresztg unig celng z Polskg. Jedno ramie tej delty tj.

1) Angeberg — Congr$s de Yienne — Paris 1868, od str. 381.
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Nogat tworzy granice miedzy W. M. Gdanskiem i Rzeszg (Prusami
Wschodnimi).

Z wiekszych rzek précz Wisty rzekami narodowymi na Kontynencie
sg jeszcze (pozarzekami pétwyspu iberyjskiego) Pad, Garonna, mimo, iz jej
zrodta leza w Hiszpanii, Loara, Sekwana i Wezera 1).

Z catego dorzecza Wisty 90% znajduje sie w granicach Polski, poza
Polskg lezy tylko delta Wisty, gérny odcinek nie zeglownego Popradu
i gorne odcinki rowniez niezeglownych rzek, mianowicie kilku prawo-
brzeznych doptywdéw Narwi, Drwecy i innych matych prawobrzeznych
doptywéw Wisty miedzy Grudzigdzem i odgalezieniem Nogatu. Wiste
mozna wiec uwazac za rzeke narodowa, zreszta traktat wersalski stusznie
nie zalicza jej do rzek miedzynarodowych 2.

Wprawdzie tzw. maty traktat wersalski, zawarty miedzy Polska
i mocarstwami Koalicji zawiera postanowienie, ze do czasu zawarcia
og6lnej konwencji o rzekach miedzynarodowych Polska zobowigzuje sie
stosowaé¢ do Wisty, Bugu i Narwi postanowienia, przewidziane dla rzek
miedzynarodowych, ale to narzucone zobowigzanie, zresztg ograniczone
czasowo, wygasto z chwilg ratyfikacji przez Polske konwencji barcelon-
skiej, == cho¢ wtasciwie nigdy nie urosto w moc prawng, gdyz Polska nie
ratyfikowata matego traktatu wersalskiego.. Wista zostaje wiec rzeka
narodowa, takze i z tego powodu, ze nie posiada warunkow, jakie dla
rzek miedzynarodowych ustala konwencja barceloriska.

Wista posiada warunki najlepszej drogi wodnej, tgczy zagtebie z mo-
rzem, przeptywa przez rozlegte obszary nizinne i gtdwnymi doptywami
Sanem i Bugiem z Narwig wchodzi w naturalny wachlarzowato rozgate-
ziony splot naturalnych drég wodnych, wigzac sie z Notecig, Prypecia
i Niemnem. Ma wiec geograficznie wyznaczony kierunek, w ktorym
zbiegajg sie wszystkie naturalne drogi nizu polskiego; osig tych drég
jest wiasnie Wista i z tego powodu Wista moze rywalizowaé nie tylko
z Odra, ale nawet tabg, mimo ze uchodzi do morza wtasciwie zamknie-
tego, jakim jest Baittyk.

Niestety granice zaboréw podzielity Wiste na trzy odcinki: gorny
i dolny dos¢ uporzadkowane i srodkowy najdtuzszy, pozostawiony przez
rzad rosyjski w stanie zaniedbanym, co obecnie utrudnia odpowiednie
wyzyskanie zdolnosci przewozowej Wisty, a ponadto wywotuje ogromne
szkody niszczac brzeg i najzyiniejsze grunty.

1) Obszary poza wschodnig granicg Polski nie wchodzg w zakres niniejszych roz-
wazan.
2) Czes$¢ XII, rozdziat Il1, art. od 331 do 353.
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Przed kilkudziesieciu laty Odra i Laba przedstawiaty gorsze warunki
zeglugowe niz obecna Wista, a przeciez dzieki robotom regulacyjnym obie
te rzeki staly sie pierwszorzednymi drogami wodnymi, o niezwykle silnie
rozwinietym ruchu, bez uszczerbku dla rozwoju ruchu kolejowego.

Wiemy, ze sprawa regulacji Wisty, ktorg wiadamy od 20 lat, nie zo-
stata dotad zatatwiona, wiemy rdwniez, ze to zaniedbanie Wisty, po-
wstate rzekomo jedynie z winy zaborcéw, mogto juz by¢ usuniete.

W réznych okazyjnie badz sezonowo wygtaszanych przemdéwieniach
i artykutach pewnego odtamu prasy powtarzajg sie bezkrytyczne stowa
skargi, ze w Polsce tylko 1— 2% og6lnych przewozoéw zaspakajajg drogi
wodne, rzekomo z tego powodu, ze spoteczenstwo polskie okazuje zbyt
mato zainteresowania drogami wodnymi i nie docenia znaczenia zeglugi
srodladowe;.

Skargi sg stuszne, lecz autorzy tych lamentéw zapominajg, ze w Euro-
pie, poczynajac od naszej zachodniej granicy drogi wodne sg doprowadzo-
ne do stanu, zapewniajgcego petng i stalg sprawnos¢; spoteczenstwo
polskie interesuje sie drogami wodnymi i uswiadamia sobie doskonate
znaczenie drog wodnych i warto$¢ naszych rzek, i wie takze, ze zbyt
mate kredyty przeznacza sie na regulacje rzek; ze w okresie ,zaciskania
pasa" przy koniecznych zreszta oszczednosciach budzetowych, ze szcze-
g6lng zawzietoscig zmniejszano kredyty na regulacje rzek.

Polska ustawa wodna nakiada na panstwo obowigzek regulacji
i utrzymania rzek zeglownych, podobnie zreszta jak w Niemczech, we
Francji i w innych krajach; w Polsce wydatki zwigzane z tym obowigzkiem
pokrywane byty do r. 1932 z budzetu Ministerstwa Robét Publicznych,
za$ od r. 1933, tj. po zniesieniu tego Ministerstwa, z budzetu Ministerstwa
Komunikacji.

Otd6z spoteczenistwo polskie zdaje sobie doskonale sprawe z tego
obecnego stanu Wisty i wie dobrze, jak wyglgda obecna opieka nad Wista
srodkowa, ale styszy czasami uwagi zeglarzy, ze Wista gorna i dolna przed
r. 1914 przedstawiaty sie nieco lepiej niz obecnie. Czasami styszy znowu,
ze tylko zaborcy winni sg obecnemu zaniedbaniu Wisty, poniewaz kazdy
z nich zarzadzat Wistag po swojemu; nic wiec dziwnego, ze obecnie
musimy odczuwaé fatalne skutki ich gospodarki.

Istotnie, podzielenie Wisty granicami panstwowymi utrudniato
znacznie jej gospodarcze wyzyskanie, lecz bezstronny i Swiadomy sprawy
krytyk musi jednak przyznaé, ze w okresie od r. 1772 Wista gorna i dolna
do r. 1914, a Wista srodkowa do r. 1864 byty otaczane dostateczng opieka,
a tylko opieka zaborcy wschodniego, ktory po roku 1864 objat Wiste srod-
kowa w bezposredni zarzad nie przyniosta Wisle korzysci.
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W roku 1772 granice pierwszego rozbioru Polski dzielg Wiste na od-
cinek gorny graniczny, od ujscia Przemszy do ujscia Sanu, na srodkowy
polski, odujscia Sanu do Torunia wigcznie, i dolny od Torunia do Tczewa.

Kongres Wiedenski w roku 1815 zatrzymat podziat Wisty z r. 1772
z matymi zmianami, przesuwajgc punkt koncowy granicznej Wisty o kil-
kanascie kilometrow ponizej ujscia Sanu, do Zawichostu, a dtugos¢ dolnego
odcinka zwiekszyt, przydzielajac obwéd torunski krolowi pruskiemu.

I te trzy odcinki w X1X wieku pracowaly jako cato$¢ nie wiele
gorzej niz pracujg obecnie, poniewaz Wista ze swag siecig jest juz z natury
przystosowana do potrzeb Polski, swego dorzecza. Uznawali to zresztg
zaborcy i po Kongresie Wiedenhskim zawarli 22 marca 1817 roku w War-
szawie umowe o handlu miedzy prowincjami dawnej Polski w granicach
sprzed roku 1772, zapewniajgc mieszkancom tego obszaru na rzekach
i na kanatach istniejgcych i przysztych peing swobode zeglugi, wolnej
od optat.

Rzad austriacki zainteresowat sie Wista, Dunajcem i Sanem, zas$ rzad
pruski dolng Wistg, kazdy we wtasnym interesie a nie w interesie
Polski. Rzadowi austriackiemu zalezalo bowiem na transporcie
soli do Polski zWieliczki i Bochni Wistg, a ze solanek wschodniego
podkarpacia Sanem oraz na sptawie drzewa z ogromnych
lasow panstwowych wschodniej Matopolski do Gdanska; krél pruski
chciat znowu mie¢ droge do Prus Wschodnich i dlatego zaraz po pierw-
szym rozbiorze przystgpit do budowy kanatu bydgoskiego.

A teraz wypada przedstawi¢, co zrobiono na gornej, na $rodkowej
i na dolnej Wisle od pierwszego rozbioru do ostatnich lat przed wojng
Swiatowa.

Stosunek poszczegélnych panstw zaborczych do zagadnienia

regulacji Wisty goérnej, srodkowej i dolnej.

Gdérna Wista. —eZarzadzanie i opieka nad odcinkiem granicz-
nym rzeki nie jest sprawg tatwg, poniewaz kazde z panhstw jest panem
tylko tej czesSci rzeki, ktdra znajduje sie na jego obszarze. Wykonywanie
zwierzchnictwa na takim odcinku rzeki, innymi stowy, wykonywanie
prawa wlasnosci i uzytkowania jest z koniecznosci ograniczone, jak to
zawsze bywa w wypadkach wspélnego uzywania. Te ograniczenia wy-
nikajace badz z prawa zwyczajowego, bgdz z umodw, ustalajg panstwa
nadbrzezne i sg przyjmowane zwykle swobodnie przez obie strony;
ograniczenia te odnoszg sie zarébwno do korzystania z rzeki, jak i do
jej administracji i sg zawsze pewnym ciezarem, ktory winien by¢
rownowazony korzysSciami, ptynacymi z uregulowanego uzytkowania
rzeki.

*Sprawy morskie i kolonialne
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Potrzebe regulowania spraw wynikajgcych ze wspoélnoty wody wy-
magaty przede wszystkim ochrona brzegu, jako terytorium panstwo-
wego przed zniszczeniem, i interesy zeglugi.

Objecie po pierwszym rozbiorze Polski gérnego odcinka Wisty opiera
sie na nastepujacych umowach:

1.

Umowy petersburskie z 5 sierpnia (27 lipca) 1772 roku miedzy
Austria, Prusami i Rosjg (pierwszy rozbior Polski).

Traktat cesyjny miedzy cesarzowg austriackg i krélem pol-
skim z dnia 18 Wrzes$nia 1773 roku o objeciu przez Austrie prawego
brzegu Wisty, lewego brzegu dolnego Sanu i czesci prawego brzegu
Dniestru.

Traktat Handlowy Austrii z Polska tzw. ,,Acte separe" z 16 mar-
ca 1775 roku. Art. 6 tego traktatu zawiera postanowienia o han-
dlu solg do Polski, a art. 7 o swobodzie zeglugi na rzekach gra-
nicznych.

Umowa graniczna polsko-austriacka z 9 lutego 1776 roku, ktéra
miedzy innymi ustala, ze granica parnstw biegnie srodkiem koryta
rzeki (art. 4) i ze na rzekach granicznych, w interesie swobody
zeglugi, zadna ze stron nie bedzie wykonywata robét ani innych
czynnosci, mogacych wptynaé¢ na zmiane biegu rzeki lub dziataé
szkodliwie na brzeg przeciwleglty. Brzegi wolno umacniaé, ale
tylko tak, aby to nie dziatato szkodliwie na brzeg przeciwlegty
(art. 5).

Umowy wiedenskie z 14. 10. 1809 roku i z 19. XI. 1811 roku
z krélem saskim o przylgczeniu do Ksiestwa Warszawskiego
obszardéw zabranych Polsce w 11 rozbiorze, o wsp6lnym zarzadzie
salin wielickich i o transporcie soli Wistg i Sanem do Warszawy.

Traktat przyjazni miedzy zaborcami zawarty w Wiedniu 3 maja
1815 roku o utworzeniu Krolestwa Polskiego, jako czesci im-
perium rosyjskiego, i wolnej Rzeczypospolitej Krakowskiej, oraz
akt koncowy Kongresu Wiedenskiego z 9. VI. 1815 roku.

Protokoty demarkacji granicy galicyjskiej a) z Rzeczypospolitg
Krakowskg (Krakéw 28. VIII. 1818 r.), b) z Krolestwem Pol-
skim (Brody, 14— 26. XIl. 1826 r.).

Umowa mocarstw opiekunczych zawarta w Wiedniu dnia 6. XI.
1846 r. o wcieleniu Rzeczypospolitej Krakowskiej do Austrii.

Konwencja austriacko-rosyjska z 20 sierpnia 1864 roku o regu-
lacji granicznych odcinkéw Wisty i Sanu.
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Ale jeszcze przed pierwszym rozbiorem Austria zajmuje w roku 1769
Spisz, bedacy u niej w zastawie, a w roku 1770 takze i przytykajgce do
Spiszu po6itnocne stoki Tatr i Beskidu po linie Dunajca, wraz z Nowym
Targiem i Nowym Saczem, miastami waznymi w ruchu handlowym
z Wegrami. Spisz przydzielita Austria do Wegier a p6tnocny stok Tatr
i Beskidu do ziem polskich, zabranych w roku 1772, z ktérych utworzono
nowy kraj koronny, nazwany Galicjg (od ksiestwa halickiego).

Stolicg kraju zostat Lwoéw, gdzie miescit sie ogélny zarzad tzw.
Gubernium; sprawy techniczne Gubernium zatatwiata Dyrekcja Inzy-
nierii Zeglugi, pierwszym dyrektorem byt ksigdz Liesganigg.

Biblioteka Instytutu Naukowego Ligi Morskiej i Kolonialnej po-
siada w swych zbiorach niektére dawne akta wiedenskiej kancelarii na
dwornej, i plany z XV 111 i z pierwszej potowy XI1X wieku oraz protokoty
réoznych objazdéw Wisty i Sanu, jak réwniez oryginat protokotu obrad
delegatéw, ktorzy zawarli w Krakowie 20 sierpnia 1864 r. konwencje
O regulacji granicznej Wisty i Sanu. Materiaty te dajg do$¢ wyrazny
obraz rozwoju opieki potudniowego zaborcy nad rzekami Matopolski.

Do roku 1860 dos¢ liczne roboty na catej gérnej Wisle, wykonywane
przez Gubernium Iwowskie, przez wiladze Ksigestwa Warszawskiego,
po6zniej przez Rzeczypospolite Krakowskg i przez Komisje Wojewodzkie
Rady Administracyjnej Krolestwa Polskiego, polegaly na ochranianiu
brzegéw przed obrywaniem i na czyszczeniu koryta z drzew i pni, a roboty
na Sanie na prostowaniu przekopami bardzo kretego brzegu, aby utatwic
odptyw wielkiej wody oraz aby utatwi¢ zegluge i sptaw, w zwigzku z oma-
wianym juz wowczas projektem potgczenia Sanu z Dniestrem, jako czesci
przysztej drogi wodnej Battyk — Morze Czarne.

Z aktow okazuje sie, ze ksigdz Liesganigg dazyt do podniesienia
kultury technicznej kraju, znat sie na tych sprawach, rozumiat kolejnosé
realizowania pomystow i posiadat wiele energii. Po zawarciu umowy gra.
nicznej z roku 1776 musiat zarzadzi¢ pewne roboty na prawym brzegu
Wisly, poniewaz poset austriacki w Warszawie baron Rewitzky zawiada-
mia kanclerza austriackiego Kaunitza o skargach Rady Nieustajgcej, ze
wiadze galicyjskie w kilku miejcach zbudowaty tamy, dziatajgce szkodliwie
na lewy, polski brzeg Wisty w wojewdédztwach krakowskim i kieleckim,
naruszajagc w ten sposob art. V umowy z 9 lutego 1776.

Kaunitz polecit wstrzymac¢ dalsze roboty; zazadat wyjasnien i otrzy-
mat je w lipcu 1779 r. z raportem ks. Liesganigga, ktory twierdzit, ze tamy
ochronne musiaty by¢ wykonane z powodu wielkich szk6d powodziowych
w r. 1774, przektada dalszy projekt regulacji ujscia Dunajca, i wyjasnia,
ze ufatwienie zeglugi na Dunajcu lezy nie tylko w interesie Galicji, ale
1 Polski, ktéra Dunajcem otrzymuje z Wegier znaczne ilosci rudy zelaza

5
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i miedzi i doio.ooobeczek wina rocznie. W dalszych wnioskach z 29 marca
1782 i 19 kwietnia 1784 gubernator powotujgc sie na opinie ks. Liesganigga
wymienia kilkanascie miejscowosci miedzy Podgrabiem (obecny km 99)
i Dzikowem (km 255), zagrozonych przez Wiste i domaga sie zezwolenia
na wykonanie robét kosztem skarbu panstwa.

W r. 1779 gubernator przesyta do Wiednia projekt kanatu San
— -Dniestr i raport o budowie magazynu solnego nad Sanem powy-
zej Radymna, w miejscowos$ci Skiad Solny; w tym raporcie ks. Liesga-
nigg wyjasnia, ze sprawa kanatu byta omawiana na Sejmach Polski,
a projekt jego opiera sie na projekcie Francuza Defilee, przedstawionego
krélowi polskiemu w r. 1765. W r. 1781 podputkownik sztabu v. Mieg
przeszedt i przeniwelowat trase ks. Liesganigga i drugg trase z Dniestru
doling Wereszycy na Grodek— Lwow— Pettew do Bugu i plan sytuacyjny
obu tras przestat do Wiednia. Gubernium dwukrotnie prosito o decyzje,
powotujgc sie. na wykonany juz Kanat Bydgoski, wreszcie 7 kwietnia
1785 cesarz austriacki oSwiadcza pisemnie, ze czas nie jest odpowiedni
na podejmowanie tego rodzaju robdt i kaze pouczy¢ Gubernium, ze
Kanat Bydgoski potgczyt z sobg dwie czesci jednego kraju, za$ kanat
San— Dniestr potaczytby kraje nie nalezagce do domu cesarskiego (wy-
brzeza Baltyku z wybrzezem M. Czarnego).

Po trzecim rozbiorze Polski przystgpiono do zdje¢ catej Wisty od
ujscia Przemszy do ujscia Pilicy, ktére ukonczono w r. 1808; zdjecia
Sanu ukonczono jeszcze przed trzecim rozbiorem Polski i opracowano
projekt regulacji dolnego odcinka tej rzeki, ktory przestano w r. 1799
do Wiednia.

W 1807 dwdch sztabowcow austriackich objezdza San od Ja-
rostawia i Wiste od ujscia Sanu do Oswiecimia i w protokole objazdu
stwierdza, ze Wista jest zle utrzymana i w obecnym stanie nie moze
by¢é dobrag droga dla transportéw wojskowych oraz ze San nalezato by
potaczy¢ z Dniestrem.

W r. 1811 wiadze austriackie skarzg sie, ze wiadze Ksiestwa Warszaw-
skiego ubezpieczajg lewy brzeg Wisty powyzej Krakowa, w sposéb po-
wodujacy zrywanie prawego brzegu pod taczanami i Rusosicami (obecny
km 36/38).

Dnia 17 kwietnia 1812 przesyta Gubernium do Wiednia projekt
regulacji Sanu i Dniestru, oraz projekt kanatu San—Dniestr i prosi
rownoczes$nie o zwrdcenie sie¢ do krola saskiego, jako ksiecia warszaw-
skiego, o uporzgdkowanie Wisty od Zawichostu do granicy pruskiej,
zaznaczajac, ze rzad pruski ma wkrdétce przystgpi¢ do regulacji dolnej
Wisty; kanat stworzy wiec wazng droge wodng Gdansk— Odessa, waz-
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niejszg przecie i tanszg niz zamierzone w r. 1808 potgczenie Dunaju z taba.
Gubernium otrzymato dopiero w roku 1819 wymijajgca odpowiedz.

W r. 1813 zakitada Gubernium wodowskaz na Wisle w Podgo6rzu
(Krakowie) i tworzy urzedy wodne w Podgdrzu i w Dzikowie.

Po kongresie wiedenskim Rzad Krolestwa Polskiego (Rada Admi-
nistracyjna) zaczyna otacza¢ graniczng Wiste wieksza opieka niz Guber-
nium; narzeka na to inzynier lwowski Malicki w protokole objazdu Wisty
z r. 1827 i wskazujac potrzebe zwiekszenia kretytéw na prawy brzeg,
wspomina rowniez, ze inzynierowie polscy z lewego brzegu narzekali
na brak dostatecznego kontaktu z organami prawego brzegu.

Rzad Kroélestwa Polskiego przystgpit bowiem juz w r. 1818 do
energicznego oczyszczania koryta Wisty i do zdje¢ niwelacyjnych, prze-
prowadzat state uzupetnianie planéw; wkreslono réwniez przyszig trase
regulacyjng i osadzono po lewym brzegu stupy wiorstowe, poczawszy od
wsi Morgi wiorsta ,,0 “ do Zawichostu wiorsta ,,175“. Zatozono réwniez
wodowskaz w Zawicho$cie, wreszcie wykonywano liczne tamy faszy-
nowe i obwatowywania nizin przy udziale stron interesowanych.

Wiadze austriackie wiecej troski poswiecajg porzadkowaniu Sanu;
w r. 1837 przestano do Wiednia projekt regulacji ioy4 mili diugiego
odcinka Grabowiec— Lezajsk, ktéry miat by¢ przekopami skrécony
do 678 mili, obliczajagc przy 10-letnim okresie budéwy wydatki roczne
na 19 tysiecy guldenéw, {acznie z wykupnem gruntéw, Gubernium
prosito rowniez o interwencje u Rzadu Krélestwa Polskiego w sprawie
porzadkowania Wisty Srodkowej.

Rzad wiedenski wyrazit zgode na roboty na Sanie, ale zwraca uwage
na konieczng konserwacje wykonanych przekopow, aby nie byto ujem-
nych skutkéw, jakie obserwowano na przekopach pod Przemys$lem i Ra-
dymnem i zapowiedziat interwencje dyplomatyczng w sprawie rozpo-
czecia regulacji Wisty w Polsce.

Po powodzi w r. 1845 Gubernium wystepuje z wnioskiem o obwa-
towanie catego prawego brzegu Wisty i dolnego Sanu i, powotujac sie
na miejscowe obwatowywania na polskim brzegu Wisty granicznej, prosi
0 zawarcie umowy z rzgdem rosyjskim, aby roboty na Wisle granicznej
wykonywane byly na podstawie bezposredniego porozumienia Guber-
nium z Radg Administracyjna Krdlestwa Polskiego.

W r. 1846 Austria zajmuje W. M. Krakdw z okregiem a tym samym
1 lewy brzeg Wisty od ujscia Przemszy do granicy Krdlestwa.

Nastepne lata wprowadzajg zupelne zmiany ustrojowe w Austrii

i w Malopolsce, ktdra otrzymuje namiestnika Polaka. Nie pozostaje
to bez wptywu na roboty wodne.
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Postanowieniem z ii listopada 1861 r. poleca cesarz austriacki
wykona¢ w 20 latach na koszt skarbu panstwa regulacje nastepujacych
rzek:

Wisty od Krakowa do Niepotomic i prawego brzegu

od Niepotomic do Zawichostu kosztem . . . 600.000 guldendéw
Dunajca od mostu drogowego w Zgtobicach kosztem  120.000
Wistoki od Mielca kosztem.........ccceeevenns 20.000
Sanu od Jarostawia kosztem.................. 340.000

1.080.000 guldenow
przyznajagc ponadto na uzupetnienie istniejgcych
i wykonanie nowych obwatowan na Wisle, Du- - = : r
najcu i Sanie 560.000

1.640.000 guldenow

czyli po 82.000 guldendéw przez lat 20, dalej polecit zwrdcié¢ sie do rzadu
rosyjskiego o zawarcie umowy w sprawie wspdlnej regulacji granicznej
Wisty i Sanu i przeznacza¢ osobno ze Skarbu Panstwa na konserwacje
istniejgcych budowli regulacyjnych na Wisle i na utrzymanie 5 nad-
zorcow, stale po 20.000 guldendéw rocznie.

Umowa z rzadem rosyjskim o regulacje Wisty zostata zawarta
w roku 1864. Delegaci obu rzadéw zjechali sie w Krakowie dnia 17 maja,
umowe za$ podpisano 20 sierpnia; delegatami rzadu rosyjskiego byli
cztonkowie zarzgdu Komunikacji Krol. Polskiego Wilhelm Kolberg
i Wiladystaw Wierzbowski, wyznaczeni przez Rade Administracyjng
Krdlestwa Polskiego — delegatami Austrii radca Namiestnictwa Lwow-
skiego Adolf Eckhardt i inzynier Gustaw Wex.

W protokole obrad, ktérego oryginat wraz.z operatem hydrotech-
nicznym znajduje sie w bibliotece Instytutu Naukowego Ligi Morskiej
i Kolonialnej, wspominaja delegaci, ze na gérnej Wisle i na Sanie przewo-
zono w latach 1802— 1857 przecietnie po 2,5 do 3 milionéw cetnaréw
(125 do 150 tysiecy ton) réznych towaréw, w tym samej soli do Warszawy
600— 700 tysiecy cetnarow (30 do 35 tysiecy ton). Od roku 1854 do
1861 wydobyto z koryta Wisty i ze Sanu od Jarostawia w dét ponad
2.000 sztuk debdw i pni réznych drzew i wykonano nowe zdjecia Wisty
i Sanu w latach 1856/59. Protokét wspomina réwniez o znaczeniu ka-
natu San-—Dniestr, projektowanego jeszcze w roku 1812. W uchwatach
ustalono zasady regulacji, szerokosci trasy regulacyjnej i giebokosci,
jakie mozna bedzie uzyska¢ przy Srednim stanie wody, okreslonym
poziomami na wodowskazie podgorskim (Krakéw) i w ZawichoScie.

Delegaci zjezdzali sie p6zniej stale co 5 lat, lecz postep robét na lewym
brzegu byt coraz stabszy; w latach osiemdziesigtych przystgpiono do
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nowych zdje¢; opracowanie planéw sytuacyjnych przejeli inzynierowie
stuzby rosyjskiej, zdjecia za$ niwelacyjne i studia hydrometryczne
inzynierowie galicyjscy. Obliczono rowniez nowe szerokosci normalne dla
matej i wielkiej wody i dopiero od roku 1892 rozpoczeta sie zywsza
budowlana takze i po lewym brzegu.

Do roku 1914 odcinek goérnej Wisty od ujscia Przemszy do Nie-
potomic byt uregulowany; na odcinku granicznym po prawym brzegu
wykonano ponad 80% projektowanych robot, procz tego port w Nad-
brzeziu, naprzeciw Sandomierza, ktory zeglarze i obecnie uwazajg za
najlepszy port na Wisle; po lewym za$ brzegu wykonano niewiele ponad
50% projektowanych rob6t. Na granicznym odcinku wydano od roku 1887
do roku 1912 w okragtych cyfrach na roboty prawobrzezne 13 milionéw
koron, na lewobrzezne 4 miliony rubli = 10,5 miliona koron. Od roku 1912
preliminowata Austria na nowe roboty na Wisle po 800.000 koron, a rzad
rosyjski na wszystkie wydatki z administracjg po 150 tysiecy rubli.

Prawy brzeg Wisty oraz dolne biegi wszystkich doptywéw zostaly
przed rokiem 1914 obwatowane na najwyzsze wody, a cate prawobrzezne
Powisle zmeliorowane.

Z koncem XIX wieku uregulowano takze Przemsze wspolnym
kosztem z rzadem pruskim.

Procz wodowskazow w Krakowie i w Zawichoscie zatozono w roku 1859
wodowskaz w Popedzynce na Wisle, a w latach od 1860 do 1869 w Ma-
topolsce na Wisle i jej doptywach 19 wodowskazéw, w nastepnym 10-leciu
wodowskaz w Sandomierzu i 3 wodowskazy przy prawym brzegu Wisty.

Po r. 1903 wykonano w Krakowie po obu brzegach Wisty bulwary,
wzniesione ponad najwyzszy stan wody, z torami kolejowymi w 2 po-
ziomach oraz wielkie roboty ochronne, zabezpieczajgce miasto przed
powodzig rozpoczeto nadto budowe portu w Plaszowie.

W drugiej potowie X 1X wieku utworzono na Wisle matopolskiej jako
trzeci urzad wodny oddziat techniczny przy Starostwie, w Tarnowie.

W 1903 roku z silnym rozwojem regulacji rzek administracje Wisty
powierzono kierownictwu regulacji w Krakowie, z oddziatami w Oswie-
cimiu, Szczucinie i Tarnobrzegu, a administracje Sanu kierownictwu
regulacji w Nisku.

Lewym brzegiem Wisty granicznej zarzadzat zarzad komunikacji
wodnej w Sandomierzu.

Wista Srodkowa. —e Zupelnie odmiennie przedstawiato sie
zainteresowanie rzadu w porzadkowaniu brzegéw i koryta Wisty Srod-
kowej .

Ochrona brzegbéw nie byta juz zabezpieczeniem terytorium panstwa,
poniewaz, z wyjatkiem kroétkiego 14-letniego okresu od r. 1795— 1809,
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(tj. od trzeciego rozbioru Polski do utworzenia Ksiestwa Warszawskiego,
kiedy to odcinek Wisty od ujscia Pilicy do ujscia Bugu stanowit granice
austriacko-pruska), oba brzegi Wisty od Zawichostu do Ottoczyna lezaty
zawsze w granicach jednego panstwa, a mianowicie w dawnej Polsce do
r. 1795, po ostatnim rozbiorze w Austrii i w Prusach, a od r. 1809 do
dnia dzisiejszego znowu w Polsce.

Na Wisle srodkowej, jako rzece wewnetrznej, ochrona brzegoéw, a wiec
zabezpieczenie przed zrywaniem gruntéw nadbrzeznych byto zabezpiecze-
niem majatku prywatnego i panstwo nie poczuwato sie do tego obowiazku,
a takze nie umiato, czy tez nie chciatlo zmusza¢ wiascicieli do udziatu
w kosztach takich robo6t. Tym wiecej nie poczuwat sie do tego obowigzku
zaborca wschodni, obejmujac bezposrednia administracje Krélestwa
Kongresowego w miare niszczenia samorzadu po r. 1863, o ile nie byt do
tego rodzaju rob6t zmuszony naciskiem sgsiada, ktérego respektowat,
regulujac odcinek Wisty od Nieszawy do Ottoczyna.

W pierwszej potowie X I X w. rozwineta sie na Wisle regularna zegluga
parowa od Sandomierza do Wtoctawka, a nawet do Torunia, z czego od-
nosit ogromne korzysci interes publiczny. Zmuszato to z koniecznosci nie
tylko rzad wiasny Kroélestwa Polskiego, ale p6Zniej i zaborce wschodniego
do pewnej opieki nad rzeka i do wydatkéw na te opieke.

Utworzono wiec Zarzady Komunikacji wodnej, nie tylko w Sando-
mierzu na gérnej Wisle, jako punkcie koncowym zeglugi parowej, ale
takze w Putawach, w Warszawie i w Ptocku, ktére wykonywaty nadzor
nad zegluga i opieke nad watem.

Troske o zabezpieczenie nizin przed zalewami pozostawiono wiasci-
cielom gruntéw, ktérzy tworzyli tzw. komitety watlowe, budujgc waty
i ubezpieczenia brzegowe przy pewnej pomocy finansowej parnstwa.

W protokole krakowskim z 20 sierpnia 1864 r., wspomnianym w opisie
gornej Wisty, cztonkowie Zarzadu Komunikacji Krélestwa Polskiego
inzynierowie Wierzbowski i Kolberg przedstawili rozmiar i rodzaj robot
dokonanych na Wiséle, Srodkowej od r. 1818.

Zostaly wiec wykonane plany sytuacyjne catej Wisty Srodkowej,
stale poprawiane i uzupetlniane w miare zachodzacych zmian, liczne
roboty faszynowe tak dla zabezpieczania brzegéw jak i stopniowego
porzadkowania koryta, stale czyszczono nurt i usuwano rozne przeszkody
zeglugi z koryta rzeki jak pnie i kamienie. Sprawozdanie tych inzy-
nierow wykazuje, ze zdawali sobie doskonale sprawe z trudnosci opano-
wania rzeki o dnie ruchliwym, jaka jest Wista. Osadzono réwniez na
catej Wisle srodkowej stupy wiorstowe od w. 175 w Zawichoscie do Otto-
czyna, w. 476. W r. 1838 zbudowano duzy statek z dZzwigami do wydoby-
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wania z koryta rzeki drzew i kamieni, p6zniej drugi mniejszy statek,
a w r. 1859 jeszcze dalsze 4 statki. W tym roku zorganizowano na catej
srodkowej Wisle stuzbe tyczenia nurtu, tzw. ,wytycznych", optacanych
przez rzad, ktéra w ciggu 8L/2 miesiecznego okresu zeglugi wyznaczata
w korycie rzeki tor zeglowny, a wiechami miejsca niebezpieczne; réwniez
rozpoczeto usuwanie mielizn przy pomocy budowli ptotkowych i przez
przekopywanie.

Po r. 1870 przystgpiono do regulacji Wisty w obrebie Warszawy, na
dtugosci okoto 10 km, a whasciwie do pewnego ustalenia szerokosci koryta
Wisty, a to w zwigzku z budowg wodociggu, zasilanego wodg wislana,
ujetg na Czerniakowie.

Na Srodkowej Wisle uregulowano podobnie jeszcze drugi diuzszy,
bo 17 km odcinek, wspomniany juz wyzej, od Warszawy do Ottoczyna,
w okresie lat 1885— 1895.

" Na catym 430 km odcinku zegluga posiadata jeden jedyny port, a to
w Warszawie na Solcu i zimowiska w Deblinie, Ptocku i Wioctawku, zas
pobrzeze tadunkowe w Putawach, Warszawie, Wyszogrodzie, Ptocku,
Wioctawku i krotki bulwar kamienny dla manipulacji celnej w Nieszawie;
urzadzen do mechanicznego wytadunku nie byto zupetnie. Wodowskaz
w Warszawie zatozony zostat jeszcze w r. 1799, przez witadze pruskie
i dopiero w r. 1876 zatozono wodowskaz w Solcu, Putawach i Witoctawku,
oraz kilka na Bugu i Narwi. Wiste otrzymalisSmy wiec¢wstanie prawie ze
pierwotnym, z tego tez powodu na tym odcinku brak takze prawie
zupetny i gruntéw, jakie fundusz regulacji uzyskuje wskutek wykona-
nych budowli regulacyjnych, podobnie jak na gornej i dolnej Wisle,
i ktore obsadzane przedstawiajg wartosciowe plantacje wiklin, do-
starczajace cennego wiasnego materiatu faszynowego, co przecie utatwia
wykonywanie budowli i obniza koszty regulacji.

Biblioteka Zamoyskich w Warszawie posiada r6zne plany sytuacyjne
Wisty, komplety planéw odcinkéw Wisty miedzy Waszawg i Modlinem,
oraz Modlinem— Otloczynem z r. 1818 i 1843/45. Plan sytuacyjny Wisty
pod Mniszewem z r. 1823 z oznaczonymi robotami ochronnymi pod Ko-
bylnica i Ryczywotem, projekt bulwaru kamiennego w Warszawie pod
Zamkiem z r. 1825 z oznaczonym poziomem Wielkiej Wody z r. 1813,
wreszcie plan sytuacyjny odcinka Warszawa— Modlin z r. 1858 w skali
1 :10.000, z oznaczonymi licznymi budowlami regulacyjnymi na catym
odcinku. Biblioteka posiada rowniez plany kanatu Bug— Wieprz, miedzy
Witodawag i taczng, plany do$¢ doktadne, podajgce sytuacje i profil po-
dtuzny; opisane sa tylko po polsku, a we Wtodawie oznaczona jest rosyjska
komora celna, pochodzg wiec z okresu.przed r. 1863. Zdaje sie, zeo pro-
jekcie tego kanatu nie ma zadnej wzmianki w naszej literaturze technicznej.
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Wista dolna. — Ten odcinek jest od dawna uregulowany na
Srednie i na wielkie wody, brzegi jego sg zabezpieczone przed zrywa-
niem, a bardzo zyzne niziny nadwislanskie przed zalewem. Stuzbawodna
byta sprawnie i dobrze zorganizowana i posiadata wiasng sie¢ telefo-
niczng, uzywang obecnie przez polskg stuzbe wodng. Styszy sie czesto
gtosy krytyki, ze przy regulacji dolnej Wisty zostaty popetnione rozne
btedy. Prawdg jest, ze dolna Wista nie jest doskonatg drogg wodng, ale
role swoja, spetnia do$¢ dobrze i zeglarz z wiekszym tadunkiem ptynie
spokojnie, bo wie, ze nie spotkajg go zadne przykre niespodzianki. Nale-
zato by sobie zyczy¢ aby Wista od Warszawy do Otloczyna znajdowata
sie w takim samym stanie jak Wista dolna.

Odcinek ten uregulowano przede wszystkim dla potrzeb meliora-
cyjnych, przy znacznym udziale ludnosci miejscowej w kosztach budowy,
aby zapewni¢ nieszkodliwy odptyw wdd przy réznych poziomach i nie-
szkodliwe odprowadzanie lodéw, co czesto nastepuje w warunkach gro-
zgcych niebezpieczenstwem, jezeli po dtuzej trwajgcej odwilzy w dorzeczu
gornej Wisty dolna Wista jest jeszcze pokryta lodem. Przedwojenny
zarzad Wisty zorganizowat tez tabor lodotamaczy, ktéry i obecnie pra-
cuje prawie kazdego roku.

Dolna Wista byta dostatecznie zaopatrzona w tabor stuzbowy, przy-
stanie, porty, warsztaty i zimowiska i liczne wiasne kepy, ktére zaspaka-
jaty zapotrzebowanie materiatéw faszynowych do robdét regulacyjnych.

Zaborca znat niedomagania dolnej Wisty jako drogi wodnej i uwazat,
ze regulacja nie jest ukorniczona; jej dalszym etapem miata by¢ wykonana
regulacja na matg wode, w zwigzku z wykoriczong w czasie wojny przebu-
dowag Kanatu Bydgoskiego na droge wodng dla statkow 400 ton.

Dolna Wista dzielita sie na 4 odcinki, zarzgdzane przez Inspekcje drog
wodnych \y Toruniu, Chetmnie, Grudzigdzu i Tczewie, podlegte Naczel-
nemu Zarzadowi Regulacji Wisty w Gdansku.

Do roboét regulacyjnych przystgpili hydrotechnicy pruscy dopiero
po wieloletnich badaniach. Przede wszystkim rdéwnocze$nie z wodo-
wskazem w Warszawie zatozyli w r. 1799 wodowskaz na Montawskim
cyplu, przy odgalezieniu Nogatu, a nastepnie wodowskazy:

w Korzeniowie. . . . . . w r. 1809

,» Chelmnie ., 1810

,» Grudzigdzu 1810

., Tczewie i Malborgu 1811
a na Gdanskiej Wisle — ,, Neufahrwasser................ . ., 1815

,» Bollenbude ., 1817

» Ganskrug
, Gr. Plenendorf......ccouvnee. . 1840.
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Roboty rozpoczeto od porzagdkowania delty wislanej, gdzie szerokos¢
obszaru zalewowego dochodzita do 50 km i gdzie porzagdkowanie gospo-
darki wodnej mieli rozpoczgé jeszcze Krzyzacy w XIII i XIV w.

Odlegtos¢ Wista do morza przez Nogat jest znacznie krotsza niz przez
Wiste gdaniska, totez wielkie i $rednie wody sptywaly tatwiej Nogatem,
zamulajagc Wiste gdanska; dlatego tez Elblagg i Malborg usitowaly kie-
rowacé wielkie wody na Gdansk, podczas gdy Gdanszczanie znowu woleli,
aby te wielkie wody odptywaty czesciowo i Nogatem. Keller w swej pracy
O WiSle, Niemnie i Pregole (Berlin 1899) wspomina, ze spory ciggnace sie
od kilkuset lat zakonczy¢ miat dopiero dekret krélewski z r. 1612, ale
zdaje sie nie ostatecznie, poniewaz jeszcze z koricem XV 111 i z poczatkiem
X 1X w. whadze pruskie czynity daremne préby regulowania tego rozdziatu
wody przy pomocy bardzo kosztownych budowli i w r6zny sposéb.

Pierwsze podstawowe wnioski co do uporzadkowania stosunkéw
rozdzialu wody na dolnej Wisle opracowat w r. 1828 Cochius, a uzu-
peinit je po jego S$mierci Severin, proponujgc systematyczng regu-
lacje catej Wisty. Takze w interesach zeglugi przyjat on szerokos¢ trasy
regulacyjnej na Wisle na 100 pretéw = 375 m, na Nogacie 125 m, a na
Wiéle ponizej Nogatu na 250 m.

Do robot przystgpiono po odpowiednej uchwale sejmowej w r..i834.
Wista uchodzita wéwczas do Baltyku pod Neufahrwasser. W r. 1840,
w nocy z 31 stycznia na 1 lutego, podczas zejscia lodéw Wista przedarta
sobie przez mierzeje o 14 km blizsze ujscie do morza, co zmusito do pew-
nych zmian tak projektu jak i niektdérych urzgadzen, juz wykonanych.

Roboty prowadzono systematycznie i do r. 1878 wydano 11 milionéw
marek, lecz okazata sie potrzeba dalszych rob6t, w projekcie nie przewi-
dzianych, co byto przedmiotem debaty sejmu pruskiego w r. 1879. Dalsze
roboty i kredyty uchwalono, zwracajac jednoczes$nie uwage, ze zupetne za-
niedbanie Wisty Srodkowej przez rzad rosyjski utrudnia racjonalne upo-
rzagdkowanie dolnej Wisty; domagano sie wiec odpowiednej interwencji
w Petersburgu, co prawdopodobnie byto powodem rozpoczecia w r. 1885
robot od Nieszawy do Ottoczyna. Od r. 1835 do 1892 wydano na regulacje
Wisty i Nogatu 34.2 milionéw marek, ponadto na roboty w obrebie delty
Wisty 7 milionébw mk. W r. 1892 przyznano na dalsze roboty ponownie
11 milionéw mk i z tego kredytu przediuzono regulacje Wisty poza Torun
do Ottoczyna; w r. 1894/95 wykonano nowe ujscie Wisty do morza 7 km
przekopem pod Schievenhorst i osobne przejscie dla tratew z ominieciem
$luzy Einlage, ktdrg zamknieto wejScie do Wisty gdanskiej.

W ostatnich latach przed wojng skanalizowano Nogat 4 S$luzami
1 od tego czasu cata Wista ptynie na Schievenhorst.
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Poréwnanie gérnego i dolnego odcinka Wisly ze stanem odcinka
Srodkowego wykazuje catg tragedie Wisty.

Rada Administracyjna Krotestwa Polskiego, zlikwidowana w dru-
giej potowie XI1X w. po wypadkach styczniowych, opiekowata sie Wistg
na ogot nie gorzej niz potudniowy i péinocny zaborca, ktérzy czynili to we
wiasnym interesie, szczegOlnie zaborca poéinocny, rozumiejacy dobrze
potrzebe uporzgdkowania dolnej Wisty, tego odbiorce drzewa z calej,
Polski tacznie z puszczg Biatowieska i Polesiem.

Zaborca wschodni nic nie robit na Wisle i nie mozna mu sie zreszta
dziwi¢; potrzebe regulacji Wisty w celu uporzadkowania rzeki nie rozu-
miat, bo i u siebie rzek nie regulowat; regulacja za$ w interesie zeglugi
nie przemawiata mu do przekonania, rozumiat bowiem dobrze, ze
utatwienie tgcznosci z Toruniem i Gdanskiem oddali Polske od rynkow
rosyjskich.

Ale to zaniedbanie Wisty srodkowej musi by¢ usuniete i to jeszcze
przez obecne pokolenie, tym wiecej, ze jesteSmy parnistwem sSrodkowej
Europy, a Wista jest obecnie jedyng dzikg rzekg w tej czesci Europy;,
regulacja Wisty srodkowej wystepuje wiec na pierwsze miejsce w sze-
regu’ najpilniejszych prac programowych.

Totez projekt ustawy o regulacji Wisty, przyjety jako wniosek
rzadowy uchwatag Rady Ministréw z 7 lutego 1930 r. i wniesiony do
Owczesnego Sejmu (druk Sejmowy 750-11 okres), a nastepnie wycofany,
powinien powrdci¢ do Rady Ministrow i jako wniosek rzgdowy wrocic
ponownie takze do ciat ustawodawczych.

ZUSAMMENFASSUNG

Die Weichsel war nie ein Grenzstrom. Seit undenklichen Zeiten bis 1772,
d. i. bis zur ersten Teilung Polens war die Weichsel immer ein polnischer Natio-
nalfluss, von den Quellen bis zur Miindung. Von der | bis zur 11l Teilung Po-
lens bildete der Weichseloberlauf die Grenze zwischen Polen und Osterreich,
und der Unterlauf von der | bis zur Il Teilung die Grenze zwischen Polen
und Preussen.

Nach der Il Teilung bis zum J. 1809 bildeten die Grenzlinien zwischen
Osterreich und Preussen auf dem polnischen Gebiete die Pilica, die Weichsel
von der Pilicamiindung bis zur Bugmiindung und der Bugunterlauf von der
Weichsel bis Brzes¢. Nach 1919 ist die Weichsel wieder ein polnischer National-
strom, da ihre Miindung in der Fr. Stadt Danzig sich innerhalb des polnischen
Zollgebietes befindet. lhre beiden Ufer liegen bis zur Nogatabzweigung nur
in Polen, da die polnisch-ostpreussische Staatsgrenze unterhalb Grudzigdz bei
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Kwidzyn (Marienwerder) sich zwar an das rechte Ufer nahert, ohne jedoch die
Uferkante zu beriihren.

Geographisch ist die Weichsel eine der besten Wasserstrassen Europas,
leider war ihr Mittellauf von der russischen Regierung vollstandig vernach-
lassigt. Die schiffbaren Zubringer der Weichsel d. h. der San und der Bug um-
fassen weite Gebiete und die bestehenden Verbindungen mit dem Niemen und
Prypec verdoppeln denRaum des kommerziellen Hinterlandes des Weichsel-
unterlaufes.

Die ersten Regulierungsarbeiten waren an dem Weichseloberlaufe vom
Galizischen Gubernium in Lemberg schon einige Jahre nach der ersten Teilung
Polens in Angriff genommen. Der osterreichische Gesandte in Warschau
Baron Rewitzky berichtete namlich dem Reichskanzler Kaunitz im J. 1778,
dass der polnische ,,Conseil Permanent” sich iiber das Gubernium beklagte,
da dieses am rechten Weichselufer an mehreren Orten Uferbauten durchfiihrte,
die das polnische linke Ufer schadlich beeinflussten.

Der damalige Genie- und Navigationsdirektor in Lemberg I’abbee Liesga-
nigg hatte spezielle Aufmerksamkeit auch dem Sanflusse zugewendet und
auf Grund alter polnischer Piane verfasste er den Plan eines Schiffahrts-
kanals, zwischen dem Sanflusse und dem Dniestr.

Die Arbeiten an dem Weichseloberlaufe bildeten Gegenstand mehrerer
Staatsvertrage zwischen Osterreich und Alt-Polen und Osterreich und Russ-
land. Auch die preussischen Konige interessierten sich lebhaft mit der unteren
Weichsel, und sie liessen zahlreiche Schutzarbeiten ausfuhren, besonders nach
dem Baue des Kanals von Bydgoszcz. Nach demJ. 1815 wendete seine Aufmerk-
samkeit auf die Weichsel auch der russische Kaiser, ais ,Konig von Polen",
und am 12 Marz 1817 kam in Warschau ein Staatsvertrag zu Stande, iiber
die Handelsfreiheit und gebiihrenfreie Beniitzung der Wasserstrassen auf
dem altpolnischen Gebiete, in den Grenzen vor 1772.

Systematische Regulierung der Weichselgrenzstrecke wurde vor allem
im Interesse der Uferbefestigungen, zur Sicherung des Staatsterritoriums
durchgefiihrt, dann auch im Interesse der Schiffahrt.

Am Weichsel-Mittellaufe durchfiihrte die autonome polnische Regie-
rung in Warschau bis etwa 1864 zahlreiche Arbeiten, sowohl im Interesse der
Schiffahrt, ais auch zur Vermeidung der Wasserschaden; die Vernachlassigung
dieses Stromabschnittes begann erst mit der Aufhebung der Selbstverwaltung,
etwa im siebenten Dezennium des X1X Jhdts.

Dagegen wurde der Unterlauf systematisch reguliert, besonders im Inte-
resse der Landwirtschaft, gefahrlosen Abfuhr des Hochwassers und auch im
Interesse der Schiffahrt.

Der Ober- und der Unterlauf der Weichsel wurden bis J. 1914 in Ordnung
gebracht, dank der systematischen Arbeit der Teilungsmachte durch viele
Dezennien.

Die Regulierung wurde allerdings im Interesse der osterreichischen, aber
besonders der preussischen Regierung durchgefiihrt. Osterreich legte grossen
Wert auf Sicherung des Staatsterritoriums und der Holzausfuhr aus den
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grossen Staatsforsten in Kleinpolen (Galizien) nach Torun und Danzig. Die
preussische Regierung sorgte fur die Sicherung des Durchgangsverkehres
mit Ost-Preussen und sorgte auch fur die preussische Wirtschaft, welche ais
Abnehmer des polnischen Holzes aus dem weiten Hinterlande der Weichsel-
miindung Millionen verdiente.

Die russische Regierung vernachlassigte die Weichsel; sie wusste namlich,
dass jede Verbesserung des Weichselweges Polen mit Thorn, Danzig und mit
dem Westen und nicht mit dem russischen Markte verbinden wiirden.

Die eheste Beseitigung de.' Folgen dieser Vernachlassigung gehort nun
zu unseren wichtigsten Aufgaben.
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BLASKI I CIENIE ZADAN KOLONIALNYCH
NIEMIEC

LA CAUSE DES REVENDICATIONS COLONIALES DE L’ALLEMAGNE
ET SON REVERS

J. J. Petczynski
(Milanéwek)

Bismarck swego czasu dosadnie okreslit dgzenia kolonialne Niemiec. W cza-
sie rokowan pokojowych w Wersalu w r. 1871, jak pisze Roscher, w ksigzce
»,German Colonization" miat on powiedzie¢: ,,Kolonii nie chce. Dla nas przed-
siebiorstwa kolonialne byty by tak jak jedwabne kontusze i ozdobne szable
polskiej szlachty, ktdéra sama chodzi bez koszuli". Pomijajac zabawno$¢ tego
uszczypliwego okreslenia, warto zauwazy¢, iz bylo ono réwnie dalekie od
prawdy jak inne patetyczne zapewnienie Bismarcka, ze ,dopdki bede kancle-
rzem, Niemcy nie bedg prowadzity polityki kolonialnej. Oczekiwane korzysci
dla metropolii z handlu kolonialnego sa najczesciej iluzja,-gdyz koszt zaktadania
i utrzymywania kolonii b. czesto przekracza korzysci jakie metropolia moze
osiggnac".

Jakaz cene dali by dzisiaj Niemcy, aby strona przeciwna nie uzywata tego
argumentu przeciw ich obecnej polityce i propagandzie kolonialnej. Oto bowiem
Swiezo wydana zostata broszura, omawiajgca gtdwne argumenty niemieckich
zadan kolonialnych 1), opracowana przez znanego ze swych prac nad zagadnie-
niami polityki miedzynarodowej ,,Royal Institute of International Affaires"
w Londynie.

Na samym wstepie przytacza ona wspomniang opinie Bismarcka. W broszu-
rze tej znajdujemy omowiong w sposob przejrzysty przedwojenng i powojenng
polityke kolonialng Niemiec oraz ich propagande kolonialng od chwili podpisania
traktatu wersalskiego do dzi$, jak réwniez reakcje jakg propaganda ta wywotata
w Wielkiej Brytanii. Dla naszych wiec wysitkéw zdobycia dostepu do tanich
surowcow oraz obszaréw niezbednych dla nadwyzki przyrostu polskiej ludnosci
ma ona pierwszorzedne znaczenie. Redakcja ,,.Spraw Morskich i Kolonialnych"
przystuzy sie tej sprawie wielce, na swych famach szerzej nieco omawiajac te
zagadnienia, tym bardziej, ze Royal Institute widzi takze (str. 57) w niemieckim
zadaniu podziatu kolonialnego szerszy horyzont, pytajac gdzie sie ono zatrzyma
i co nalezy uczyni¢ z podobnymi zgdaniami innych panstw biatej rasy ?

Pytanie to Royal Institute zaopatruje w nastepujacy komentarz: jesli
zasada zostanie uznana i doprowadzona do swej logicznej konkluzji, moze nie

Germany’s claim to colonies, Inform. Dept. Papers Nr. 23. London 1938.
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by¢ konca kolonialnego podziatlu i mimo ze przypuszczenie takie jest nieco
charakteru akademickiej dyskusji, podobne zgdanie zostato juz w r. 1937 wy-
suniete przez Polske...

Dopiero z koncem X 1X stulecia Niemcy zdecydowanie dgzyli do stworzenia
swego mocarstwa kolonialnego. Bismarck wiasciwie powtarzat tylko opinie
Fryderyka Wielkiego. Hanzeatyckie wysitki byty zbyt nikte, by mozna je byto
uwazac za poczatek wielkiego dzieta. Dopiero powstanie koncernéw takich jak
Auswanderungsverein w 1843 r. (zainteresowanego w Brazylii), Frankfurckiego
Nationalverein fur deutsche Auswanderung und Ansiedlung, Berlinskiego
Verein zur Zentralisation deutscher Auswanderung und Kolonisation oraz
Zentralverein fur Handelsgeographie und Forderung — przetamalo pierwsze
lody.

Zwyciestwo roku 1871 nad Francjg, wzrost marynarki, rozwéj produkcji
przemystowej, duzy przyrost naturalny ludnosci i duma narodowa — oto
najwazniejsze czynniki powstania mocarstwowosci Niemiec i z nig zwigzanej
daznosci do imperializmu kolonialnego. Zresztg Anglicy sami przyznajg, sto-
wami Sir Eyre Crowe’a (w British Documents on the Origins of War), ze zdrowe
i potezne panstwo takie jak Niemcy z 60 milionami mieszkancéw musi roz-
rasta¢ sig, nie moze sta¢ w miejscu, musi mie¢ odpowiednie obszary, gdzie
ulokowa¢ mogto by nadmiar swej ludnosci, bez zatracania wtasnej narodowosci.

Raz jeszcze przytoczy¢ warto Bismarcka, ze ,,zaden kraj nie bedzie mogt
prowadzi¢ jakiejkolwiek pracy kolonialnej jesli nie jest silnie popierany w swej
akcji przez jednolita opinie swego spoteczenstwa". Tymi stowami Bismarck
jakby przemawiat do spoteczenstwa polskiego.

Jak zainaugurowano powstanie Niemieckiego Imperium Kolonialnego?
Dwudziestegoczwartego kwietnia 1884 r. kupiec niemiecki Liideritz, posiada-
jacy fabryke swag w Lagos (Gwinea Afrykanska) i ktéry handel swoj rozwinat
tak szybko, ze rozpoczat budowe nowej fabryki w Zachodniej Afryce, zwrdcit
sie jednoczes$nie do rzadu niemieckiego o protekcje jego mienia.

Bismarck wystat note do rzadu angielskiego z zapytaniem czy rozcigga on
swg wiadze nad terytorium Angra Peaguena; jesli nie, rzad niemiecki roz-
ciggnie natychmiast protektorat nad swymi obywatelami w tej okolicy. Kiedy
przybyt tam angielski statek wojenny, znalazt juz na miejscu marynarke nie-
miecka, ktéra oswiadczyta Anglikom, ze sg na niemieckich wodach terytorial-
nych.... Nastepnym krokiem bylo rozciggniecie opieki nad Togo i Kamerun,
gdzie kupcy niemieccy handlowali juz od dawna. Noty protestacyjne ze strony
Anglii nie wiele pomogty wobec faktu dokonanego.

W tymze roku mtody Niemiec Karl Peters zatozyt we Wschodniej Afryce
na wzor angielski Niemiecka Wschodnio-Afrykariskg Kompanie, rozposciera-
jacg swe wptywy na terytorium okoto 100.000 km2 zgdajac zarazem od rzadu
niemieckiego protekcyjnego ,,Schutzbriefu”. Na Pacyfiku, w Nowej Gwinei
i naWyspach Marshalla itd., miaty miejsce podobne wypadki. Kiedy w r. 1898
zamordowano dwu misjonarzy niemieckich i Chinczycy zaatakowali niemiecki
statek, rzad Rzeszy zajgt Kiachao. Wreszcie, za wycofywanie swej opozycji
przy ustanawianiu protektoratu francuskiego w Maroku, Niemej-' otrzjmali
sporg pota¢ francuskiego Konga.
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Pierwsze kroki na polu kolonialnym byly z punktu widzenia finansowego
dos¢ ostro krytykowane, czesto zdarzaly sie wypadki eksploatacji gospodarczej,
ztego traktowania tubylcow, faworyzowania przekupstwa itp. Sprawy kolo-
nialne nabieraly jednak coraz wiekszego znaczenia, tak ze departament kolo-
nialny ministerstwa spraw zagranicznych wydzielono w osobne ministerstwo.

Stow kilka wystarczy wspomnie¢ o okresie wojny europejskiej i 0 powojennej
polityce mandatéw, by przejs¢ do najbardziej nas interesujagcego tutaj za-
gadnienia propagandy kolonialnej niemieckiej w okresie powojennym i sytuacji
obecnej.

Przegrana panstw centralnych przyczynita sie niezawodnie do intensywnej
propagandy przeciw oddaniu Niemcom ich kolonii do dalszej administracji,
a ze terytoria te byty z gory rozdzielone w cichych umowach miedzy panstwami
alianckimi ,,w razie zwyciestwa" — szanse zwrotu upadly. Wplyw Wilsona
jednak o samostanowieniu byt tak wielki, ze hasto ,nie anektowania" zwycie-
zyto i ustanowiono system mandatéw pod kontrolg Ligi Naroddw.

Z czternastu punktéw Wilsona punkt 5 méwit mianowicie ,,0 wolnym,
otwartym i sprawiedliwym" zatatwieniu wszystkich spraw suwerennosci ko-
lonialnej, z szczeg6lnym uwzglednieniem intereséw i stusznych zadan ludnosci.
Artykut zas 119 traktatu wersalskiego, pozbawiajgcy Niemcy wszelkich praw
i tytutdbw do kolonii — wywotat w Niemczech burze protestu. Podkreslono
specjalnie, ze jest on w niedwuznacznej sprzecznosci z punktem 5 deklaraciji
Wilsona i przytoczono wszystkie znane na og6ét argumenty co do gospodarczej
potrzeby kolonii dla utrzymania organizmu panstwa niemieckiego przy zyciu.

Odpowiedzig byta klasyczna w takich wypadkach legenda o niezdolnosci
niemieckiej do administrowania koloniami. Biedy i zachwaszczenie misji ,,cywi-
lizacji kolonialnej" byto tak oczywiste dla mocarstw alianckich, ze nawet propo-
zycja powotania specjalnej komisji, ktora mogta by wystuchac¢ obie strony —
byta odrzucona... Odpowiedziano argumentami natury gospodarczej, dowodzac,
ze ogolny handel niemieckiej metropolii z koloniami byt tak znikomy, iz nie
bedzie on mogt wptynaé w zadnym wypadku na odbudowe gospodarczg Niemiec
powojennych.

Jak bardzo moze czasem od rzeczywistosci odbiega¢ urzedowa opinia,
niech postuzy mowa znanego polityka angielskiego Harolda Nicolsona. Prze-
ciwstawia sie on urzedowej ,propagandzie" itwierdzi, ze ani argument legal-
nosci ani zdolnosci administracyjnej czy moralnosci — nie wytrzymuja krytyki.
Pozycja obronna panstw alianckich byta by znacznie mocniejsza, gdyby
otwarcie byty sie one przyznaty, ze prawo zwyciezcy pozwala im dysponowac
terytoriami nieprzyjaciela. Byt to — modwi Nicolson — catkiem oczywisty
akt hipokryzji politycznej popetniony przez Konferencje Pokojowa, zdwojony
przerazajacg jezuickg interpretacjg ztej kolonialnej administracji niemieckiej.
Zamiast umotywowac prawo zaboru zwyciestwem wojennym (co byto prawdg),
odwotano sie do komentarza wzgledéw natury moralnej (co byto jednoczesnie
nieszlachetne i kkamliwe).

Skonczyto sie jednak, jak wiadomo, na mandatach, z ktérych mandata-
riusze mieli nie ciagna¢ zadnych zyskéw dla siebie.

Po podpisaniu pokoju, mimo iz Niemiecki Kongres Kolonialny zbierat sie
corocznie i stale uzupetniat swa organizacje/opinia publiczna mato interesowata
sie tg kwestig.

Sprawy morskie i kolonialne 6
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Hitler, za Bismarckiem, powtarzat, w Mein Kampf (str. 741, 754) zr. 1930,
ze nie chodzi mu tyle o kolonie, ile o ziemie dla wyzywienia ludnosci, a ,,sita
panstwa nie lezy w dalekich koloniach, lecz we wiasnym kraju w Europie.
Zegnamy sie definitywnie z kolonialng polityka przedwojenna, a patrzymy
w przyszto$¢ naszej polityki na wiasnej ziemi". Dziennikarzowi angielskiemu
Ward Price z ,Daily Mail" w r. 1935 Hitler powiedziat: ,Niemcy nie
chcg kolonii. Dawne posesje afrykariskie byty dla nas kosztownym
zbytkiem". W miedzyczasie jednak wypowiedziat sprzeczne z przytoczonymi
deklaracje, zadnej wiec z nich nie mozna bra¢ zbyt Scisle.

W czasie konferencji lokarneriskiej min. Stresemann zwrdécit uwage na prace
organizacji zw. ,Koragiem" (Koloniale Rechtsarbeitsgemeinschaft), ktéra pod
przewodnictwem dra Seitza, b. gubernatora niemieckiej potudniowo-zachodnigj
Afryki ogarniata cato$¢ akcji kolonialnej Niemiec.

W ostatnich latach propaganda kolonialna wzmogta swa intensywnos¢,
nie tylko w Europie, ale na terytorium dawnych kolonii niemieckich. Wioskie
zwyciestwo nad Abisynig, mimo zorganizowanej opozycji Ligi Narodow z Wielka
Brytanig na czele, miato duzy wpltyw na pobudliwo$¢ tego zagadnienia w Niem-
czech.

Po zajeciu Nadrenii w marcu 1936, Hitler przypomina panstwom, ktére
podpisaty pakt locarnenski, ze rzad niemiecki w niedalekiej przysztosci spo-
dziewa sie zatatwienia kolonialnego problematu... w drodze zyczliwych per-
traktacji. W miedzyczasie specjalny Komitet Kolonialny Ekonomiczny pod
przewodnictwem Kepplera i Liga Kolonialna z generatem von Epp zastgpity
dawne Tow. Kolonialne, zdwajajac swe wysitki propagandowe.

Do dzi$ jednak rzad niemiecki nie okreslit jeszcze doktadnie rozmiaru
swych zadan kolonialnych. Z dotychczasowych wynurzenn czynnikéw zainte-
resowanych wnioskowa¢ mozna mimo wszystko, ze chodzi im przede wszystkim
0 odzyskanie dawnych kolonii znajdujacych sie obecnie pod mandatem aliantéw
(artykuty gen. von Epp), a gtéwnie chodzi im o terytoria afrykanskie, przyczym
uderza pominiecie dawnych posiadtosci na Dalekim Wschodzie, tak jakby o nich
zapomniano. Zgdania niemieckie przekraczaja wszakze zwykle powierzenie im
mandatu i odrzucajg réwniez proponowana przez Wielka Brytanie polityke
»open door" — otwartego dostepu do taniego surowca. Gen. Epp, dr Schacht,
czy sam Hitler podkreslaja, ze na zaden $rodek zastepczy Niemcy sie nie zgodza.
Schacht zgda moznosci produkowania surowcéw na wilasnym terytorium, ad-
ministrowanym przez rzad niemiecki i na ktérym pienigdzem obiegowym ma
by¢ marka niemiecka. Hitler w swej mowie do Reichstagu z 20 lutego rb. pod-
kreslit, ze nie wystarcza ani kredyty na kupno surowcéw, ani zadne inne pro-
pozycje oprocz tych, ktore dadzg Niemcom staty fundament do rozwiagzania
zagadnienia.

Z tych powoddw nie trzeba sie dziwi¢ rzgdowi niemieckiemu, ze nie wystat
delegacji w marcu 1937 na konferencje Ligi Narodow dotyczgca surowcow.

Przyjrzyjmy sie teraz jakich argumentow uzywajg Niemcy w swej kam-
panii o kolonie. Jeden rodzaj z nich odwotuje sie do honoru, sprawiedliwosci
1 prestizu, drugi za$ do przestanek natury gospodarczej. Zmieniajg sie one sto-
sownie do okolicznosci.

O ,zasadniczym kolonialnym ktamstwie" — jak Niemcy nazywajg sprzecz-
nos¢ istniejgcg miedzy p. 5 deklaracji Wilsona i art. 119 Traktatu juz wspomi-
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naliSmy. Zmuszono ich do przyjecia traktatu, podczas kiedy sadzili oni, ze
pertraktacje oparte bedag na deklaracji Wilsona.

Poza tym Niemcy podkre$laja, ze nie przeniosty swych operacyj wojennych
na terytorium kolonii, nie ztamaty wiec umowy znanej jako,,Congo Act“ zr. 1885,
na zasadzie ktorej wielkie mocarstwa podpisujgce zobowigzaty sie w razie wojny
nie uzywac terytorium Konga afrykanskiego dla operacyj wojennych. Tubylcy
kolonii niemieckich nigdy nie byli uzywani do walki, podczas kiedy Francja
wciggneta p&t miliona wojsk kolonialnych w swoje szeregi. Argumenty wiec
pozbawiajgce po wojnie Niemcow kolonii nie wytrzymuja krytyki, méwit nie
tak dawno kanclerz Hitler (30. I. 37.), gdyz mimo twierdzenia, ze czarni nie
chcg pozostawac¢ pod administracjg niemieckg — nikt sie ich o to dotychczas
nie pytat. Nikt takze nie pytat tubylcéw, czy chca pozostawaé pod mandatem
politycznym aliantow itp.

Gospodarcze argumenty propagandy kolonialnej rozdzielaja sie na dwie
grupy. Jedna z nich, mniej szcze$liwaw doborze atutéw, podkresla, ze Niemcy
sg przeludnione i sg zebrakami, podczas kiedy inne narody optywaja w bogactwa.
Druga — ktdrg nalezy zapisa¢ na kredyt dra Schachta (vid. Foreign Affairs,
styczen 1937) —pokazuje trudnosciwuzyskiwaniu surowcéw. Zniszczono Niemcy
zadajgc absurdalnie wysokiego haraczu wojennego, a jednoczesSnie uniemozli-
wiono im eksport towaréw. Nie majgc dostatecznej ilosci waluty by moc naby-
wacé zagraniczne surowce, Niemcy muszg mie¢ wiasne kolonie, wigczone do
niemieckiego systemu monetarnego. Imperium Brytyjskie, pisze dr Schacht,
zajmuje VI terytorium globu ziemskiego i posiada na nim co najmniej 18 z 25
zasadniczych rodzajow surowcéw, podczas kiedy Niemcy tylko w 4 wypad-
kach majg dostateczne rezerwy witasne, w 19 za§ — zup'elnie zdani sg na taske
importu (réznica miedzy obu cyframi dotyczy czeSciowego zaopatrzenia).
Alianci odebrali kolonie i nie wyptacili modszkodowania za niemieckie
inwestycje tam poczynione; handel miedzynarodowy zostat uduszony. Jest
wiec paradoksem lub cynizmem, pisze dr Schacht, oSwiadczenie, ze Niemcy
moga w dowolnej ilosci kupowaé surowce na rynku miedzynarodowym. Niemcy
nie mogg zakupi¢ potrzebnych im surowcéw, gdyz nie majg dostatecznej ilosci
waluty, a nie maja jej dla tego, ze zagranica nie kupuje w dostatecznej ilosci
towardw niemieckich.

Na pytanie czy posiadanie kolonii przedstawia jakg$ warto$¢ gospodarcza,
propaganda niemiecka odpowiada, ze skoro utrzymywanie kolonii jest ciezarem
dlaczego z takim zapatem posiadacze pragng je zatrzymac i nie chcg za zadng
ceng z nimi sie rozstac? Argumenty te wygladajg jak przerzucanie pitki z jed-
nego obozu do drugiego: narzekano na cigzar utrzymywania kolonii dla szerzenia
cywilizacji, poto by po straceniu ich narzeka¢ na ich brak. Druga strona wpraw-
dzie zgadzata sig, ze utrzymywanie kolonii jest kosztowne, ale ciezaréw tych nie
chce dobrowolnie sie pozby¢.

Przez zamkniecie barierami celnymi handlu miedzynarodowego — powia-
daja Niemcy — posiadanie kolonii tym wieksze moze odda¢ metropolii ustugi;
argument za$ niklej wymiany handlowej metropolii z koloniami traci dzi$ na swej
mocy. Utrzymywanie jednolitego systemu monetarnego w metropolii i kolo-
niach wydaje sie tutaj by¢ sprawa najpowazniejsza, poza tym, ze administracja
kolonialna zwieksza przedsigbiorczos¢ metropolii i pozwala mtodej generacji
pracowaé w koloniach, tak jak we wiasnym kraju.

6*
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Z enuncjacji Hitlera wynika, ze kolonie nie sg kwestig imperializmu ani
strategicznych potrzeb kraju — stuzyé one majg jako pole dla zasiania zboza na
chleb. Utrzymywanie ogromnej armii i marynarki dla ich obrony moze optacac
sie tylko wtedy, jesli stuzy¢ one beda jako gospodarczy punkt oparcia. Nie
zastgpi ich jednak zaden plan czteroletni, ani obnizenie barier celnych w handlu
miedzynarodowym... Wyznanie to obniza wiec warto$¢ argumentu potrzeby
kolonii w celach dozywienia metropolii.

Metody jakie uzywane bedg przez Niemcy do odzyskania kolonii sprowa-
dzajg sie do dwu zasadniczych punktéw: sita i negocjacje. Z wynurzen gen.
von Epp’a kwestia kolonialna dojrzeje z chwilg, kiedy Germania dojdzie do
normalnej potegi w Europie. Od czasu kampanii abisynskiej nastgpit zasad-
niczy zwrot w polityce kolonialnej, zapoczatkowany oswiadczeniem Goebbelsa
0 niemieckiej neutralnosci w stosunku do tego konfliktu, z jednoczesnym pod-
kresleniem, ze wielkim niebezpieczenistwem dla Swiatowego pokoju jest cheé
zatajenia postawionych zadan i odsuwanie ich rozwigzania ad calendasgraecas...,
co skonczy¢ sie musi katastrofa...

Goering w National-Zeitung (4. XI1. 37) fikcja nazywa hipokryzje manda-
tow nad niemieckimi koloniami. Genewa nimi sie nie interesuje. Naleza one
do W. Brytanii i do niej zwracajg sie niemieckie zgdania zwrotu!! Czy dzisiej-
szym mocarstwom kolonialnym bedzie sie to podobato czy nie, niech wiedza,
ze rabunek kolonialny nie znalazt by miejsca w zadnym sprawiedliwym miedzy-
narodowym ukfadzie, tak jak nigdzie nie bedzie miejsca na system nielegalnego
posiadania cudzej wiasnosci. Dzi$ kiedy Germania stata sie znow wielkim mo-
carstwem, znajdzie ona spos6b na obrone swoich intereséw"...

Dotychczas jednak niemiecka propaganda kolonialna ogranicza sie do sta-
tego ,przypominania"” o istniejacej bolgczce. ,Jesli dzisiejsze przypomnienie
zostaje przemilczane, przyjdzie dzien, kiedy zadania bedzie musiato by¢ spet-
nione". W styczniu rb. gen. von Epp o$wiadcza, ze ,kwestia odzyskania
kolonii weszta juz w okres rozwigzania na drodze normalnych dyplomatycznych
pertraktacji. Nie bedzie ona juz stanowita ofiarnego barana w targach poli-
tycznych o takie czy inne koncesje". Do dnia dzisiejszego nie wida¢ jednak
uzewnetrznienia sie tych o$wiadczen. Jakg reakcje wywotata kolonialna pro-
paganda niemiecka w krajach aliantow? — oto pytanie niezawodnie dla nas
pouczajace.

Zaznaczy¢ mozna, ze italo-abisynski konflikt przyczynit sie wielce do na-
dania kwestii kolonialnej nowego zycia. Ksigzka L. Barnes’a, ktéra w tym
czasie sie ukazata (The Future of Colonies, 1936) rzuca duzo Swiatta na aktu-
alnos$¢ zagadnienia.

Niemej? tak z punktu widzenia gospodarczego jak i honoru narodowego
nadajg kwestii kolonialnej coraz wiekszy impet. Wysuwane argumenty propa-
gandy niemieckiej znajdujg rosnagcy oddzwiek za granicg i ludzie niezalezni
nadajgim charakter wystgpien w obronie stusznej tezy.
Przyznajg oni w niektérych wypadkach, ze Niemcom istotnie podstawiono
noge, uzjrwajgc argumentow, ktére caty problem postawity tylko w fatszj?wej
pozycji. Royal Institute of International Affairs (Information Dept. Papers,
Nr 18) ogtosit w r. 1936 raport pt. ,,Raw Materials and Colonies", do ktérego
odsytamy blizej zainteresowanych — rzucajgcy S$wiatto na szczegoOly tej
kampanii.
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Znany polityk Amery cyfrowo przedstawiajac niktos¢ handlu niemieckiego
z koloniami, ktérych nie bedziemy juz powtarzali, zaznacza jednocze$nie wazny
kontr-argument. Mowiono, ze kolonie catego Swiata dostar-
czajg tylko 10% Swiatowej produkcji surowcoéw. Tym
podcina najpowazniejszy moze atut gospodarczej koniecznosci posiadania
kolonii.

Egzekutywa Labour Party, sir Arthur Salter, L. Barnes i inni zwracajg wiec
uwage, ze kwestia dostepu do surowcOw nie zamyka sie w ramach rozwia-
zania zadan kolonialnych, lecz jest daleko szersza, jak tatwo zrozumie¢ z po-
wyzej podanej proporcji produkcji surowcow przez kraje kolonialne. Nabywanie
za$ surowcow odbywa sie na wolnym rynku miedzynarodowym otwartym dla
kazdego, ktéry posiada gotowke. Z wyjatkiem moze kauczuku, kwestia dostepu
do surowcow sprowadza sie do ataku na suwerenne panstwa takie jak W. Bry-
tania, Stany Zjednoczone, Francja etc.

Kolonie, zdaniem ich, majg pewne gospodarcze znaczenie, ale niezbyt
wielkie. Nie posiadanie ich nie jest wiec szkodliwe, jedynie moze pewna dyskry-
minacja, jaka uprawiajg posiadacze w stosunku do ,have-nots“ (krajow nie
posiadajacych kolonii) jest niewlasciwa i rozwigzanie problemu sprowadza sie
raczej do zniesienia tego wiasnie zrézniczkowania oraz réznych preferency;j
celnych. Zawarcie multilateralnych traktatow wymiany handlowej mogto
by da¢ petng satysfakcje niezadowolonym mocarstwom. Ciekawg pod tym
wzgledem jest broszura pt. ,The demand for colonial territories and eguality
of economic opportunity” — wydana przez Komitet Egzekutywy Labour
Party w r. 1936.

Wobec powyzszego wydaje sie, ze zadania kolonialne nie rozwigzg trud-
nosci gospodarczych jakie stojg przed Niemcami, a obok tego sytuacja jest
dos$¢ powazna, aby zastanowi¢ sie nad rozwigzaniem catosci problemu dostepu
do surowcow. Najwieksza tutaj przeszkodg sg réznice zdan szczegdlnie miedzy
krajami wolnego handlu i protekcji a outrance. Mimo, ze powrdét do laissez-
fairyzmu jest niemozliwoscia, polityka ,,otwartych drzwi" w Afryce nie dopro-
wadzi, zdaniem Amery, do rozwigzania kwestii, gdyz na dlugi dystans czas
korzysci z niej osiagng przede wszystkim kraje Dalekiego Wschodu: Japonia,
Chiny, Indie, nie za$ Niemcy czy Italia. Amery wiec jest zwolennikiem zawar-
cia ,Europejskiej Ottawy", ktéra by zapewnita miedzy kontrahentami stalg
podstawe do wymiany handlowej i gospodarczej wspoOtpracy miedzy naro-
dami, ktére muszg uzupetni¢ braki swej struktury surowcowe;j.

Takie i temu podobne propozycje wysuwane sa od czasu do czasu nie tylko
przez opozycyjng Labour Party, ale i innych dziataczy politycznych, ktérzy
czuja, ze trzeba sie juz przygotowywa¢ do rozwigzania tego zadania, co
musi nastgpi¢ wczesniej czy pOzniej. W kwestii tej zabierali szczegdlnie gtos
postowie Nicolson, Rothschild, lord Arnold, Sir Samuel Hoare, lord Cecil
i inni.

Pomijajac propozycje utworzenia miedzynarodowych mandatéw, naj-
ciekawszy jest projekt zwotania konferencji, ktéra by uregulowata sprawe
mozliwosci dostarczania surowcéw dla wszystkich na jednakowych warunkach,
i migracji miedzynarodowej. W tym sensie wypowiadat sie b. leader labourzy-
stéw Lansbury, jak rowniez i partia liberatow angielskich (p. Times 3. X11. 36
i Manchester Guardian 3. X. 36).
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Stanowisko zajete oficjalnie przez rzad brytyjski po raz pierwszy ujawnia
sic w deklaracji Samuela Hoare przed Ligg Narodéw ii wrzesnia 1935 r.
Oznajmit on, ze rzad Jego Krolewskiej Mosci widzi raczej w zagadnieniu tym
problem gospodarczy, nie za$ polityczny, czy terytorialny. Z tego punktu
widzenia rzad brytyjski bedzie gotéw do przyjecia na sie-
bie ciezaru jaki moégtby mu przypasé w probie spra-
wiedliwego kolektywnego rozwigzania istniejgcych
trudnosci. Premier Baldwin potwierdzit nastepnie o$wiadczenie Hoare'a
moéwigc, ze zdaje sobie dokladnie sprawe co ono oznaczato i nie uchyla sie od
ciezaru jaki trzeba bedzie ponies¢, byle by tylko zmiany zaszly zgodnie z wy-
mogami procedury Ligi Narodéw. Wstepne rozpatrzenie problemu zostato
rozpoczete, a dalsze negocjacje miaty nastapi¢ w ,odpowiedniej chwili".

Rezultatem byto stworzenie w Genewie Komitetu Studidéw nad zagadnie-
niem surowcowym, ktory ograniczyt sie jednak scisle tylko do kwestii jednako-
wego dla wszystkich dostepu do surowcéw na zasadach handlowych (wszelkie
dyskusje o koloniach i zmianach terytorialnych byly wyraznie wylgczone).

Raport ogtoszony przez Komitet uznat w zasadzie, ze istniejg pewne tru-
dnoéci w dostarczaniu surowcéw, zadne z nich nie sg jednak nie do przezwy-
ciezenia, podczas kiedy trudnosci wynikajgce z uiszczenia naleznosci za do-
starczone surowce sg znacznie powazniejsze. Komitet nie tudzi sie co do zna-
lezienia tatwego rozwigzania tej sprawy i jedyng wskazdwka tutaj maogtby
by¢ powrot do utatwien w wymianie towaréw miedzy narodami.

Raport podkresla rowniez, ze wigekszo$¢ surowcédw wytwarzana jest w pan-
stwach catkowicie suwerennych, odsetek za$ surowcéw o znaczeniu handlowym
w catym Swiecie kolonialnym nie przekracza 3% sSwiatowej produkcji. Podaje
on nastepnie $rodki zaradcze natury gospodarczej, ktorych przeglad musimy
poming¢, odsylajac zainteresowanych do samego Zzrodia.

Wreszcie ogtoszono znane sprawozdanie b. premiera belgijskiego van
Zeelanda, ktére w praktyce uwidocznito sie juz stworzeniem anglo-franko-
niemieckiego syndykatu (Syndicat Europeen d’Entreprises) celem zaktadania
kompanii kolonialnych dia rozwoju Afryki, przez dostarczanie tam maszyn,
narzedzi i fabrykatow z przemystowych krajow Europy, wzamian za surowce
itp. produkty pochodzenia kolonialnego. Ciekawym byto by poda¢ do wiado-
mosci publicznej, w jakim stopniu Polska wspétpracuje z tym syndykatem?

Pozostaje do przedstawienia czytelnikom pokrétce sprawa reakcji na
argumenty prestizu wysuwane przez niemiecka propagande i sprawa samego
przejecia terytoriow kolonialnych. Jesli problem zwrotu kolonii jest natury
gospodarczej — odpowiadajg Niemcom — nalezy zastanowi¢ sie, czy zwrot
ich bedzie w stanie zaspokoi¢ gospodarcze bolaczki, a jesli nie —-jakie kroki
mozna by przedsiewzia¢ w tym kierunku? Jest to piekne pytanie, poza kto-
rym znac¢ jakby ojcowskg troske o cudzy dobrobyt.

Jest ono catkiem odrebne od wysuwanego argumentu ,honoru i spra-
wiedliwosci”. Jesli wiec argumenty prestizu narodowego bytyby jedynag
rzeczywista sitg pchajacg Niemcy do owej kampanii na rzecz kolonii, nieza-
wodnie zaspokojenie zadania ugasitoby ich pragnienie. Dokonanie jednak
transferu  wihasnoéci wywotuje  jednoczesnie u obecnych  posiadaczy
podobne reakcje etyczne i emocjonalne, ktére sprowadzajg sie do argumentéw
posiadajacych podwdjne ostrze: zadoscuczynienie sprawiedliwemu Zzadaniu
Niemcow zwrotu kolonii, bytoby aktem wyrzadzajacym krzywde tubylcom
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kolonialnym pod mandatem brytyjskim, z ktérego nie ciagnie W. Brytania
zadnych zyskdw.

Znana jest tendencja brytyjska ,dekolonizacji" Imperium, oparta na
zasadach tworzenia instytucji demokratycznych w krajach kolonialnych, aby
predzej czy pdézniej mogly one rzadzi¢ sie same. Hitlerowska polityka naro-
dowa rasizmu stoi wiec tutaj najbardziej na przeszkodzie i dyskwalifikuje
administracje niemieckg w koloniach. Sir Austen Chamberlain zapytywat
w Izbie Gmin (26. I11. 36), czy znalazt by sie tam jeden chociaz poset, ktéry by
oddat spod opieki demokratycznego prawa brytyjskiego i brytyjskiej wolnosci
kraje kolonialne pod panowanie rzadu, ktdry we wiasnym parstwie rozrdznia
miedzy obywatelem i poddanym, niepokojgc niektdrych okrutnymi rasowymi
przesladowaniami ?

W kazdym razie spodziewaé si¢ mozna, ze W. Brytania zapewne wysunie
zadanie opowiedzenia sie tubylcéw za administracjg niemiecka lub angielska.
Nie bedzie to wtedy dotyczylo tylko b. kolonii niemieckich, lecz musiato by
obja¢ takze i inne terytoria, jak Kongo, Marokko itd. Sa nawet tacy, ktorzy
wierzg (H. Nicolson), ze Niemcy w ogéle nie pragng odebrania kolonii, lecz
argumentem tym postugujg sie dla uzyskania wolnej reki w swej polityce
ekspansji na potudniu i wschodzie Europy. Mimo iz ten sam Nicolson przyznaje,
ze niemiecka administracja w Tanganijce pod niektérymi wzgledami byig
wysmienitg, lepsza od angielskiej, a powiedzenie, ze Niemcy sg niezdolni do
administrowania koloniami, jest demonstracyjnym kiamstwem, Amery pro-
stuje niejako o$wiadczenie Nicolsona twierdzac, ze opinia o moralnej niezdol-
nosci niemieckiej nie byla zawarta w postanowieniach traktatu, lecz wyni-
kata raczej z pasjonujacego charakteru éwczesnej dyskusji, niczym nie przesa-
dzajac decyzji aliantéw, ktéra oparto na podstawach raczej strategicznych.

Rowniez lord Allen of Hurtwood sprzeciwia sie ,rozdawaniu" kolonii,
jak gdyby one byty talig kart. ,,Jeden tylko jest— mowit onw House of Lords—
sposOb rozwigzania tego problemu, ktéry wyraza sie w og6lnym uregulowaniu
zadan wszystkich zainteresowanych, celem zapewnienia wiekszego pokoju
w Europie i na Swiecie" (17. 11. 38).

Wreszcie niektérzy w obawie nowej wojny zalecajg, by nie zastanawia¢ sie
dtugo nad matym keskiem dla Niemcow, gdyz jest on niczem w poréwnaniu
do okropnosci nowej wojny. Do tych nalezy Sir Arnold Wilson i znany magnat
prasowy lord Rothermere (p. Daily Mail 4. V. 37). Bez podawania motywow
tak przestraszajagcych prof. Gilbert Murray, lord Noel Buxton, Dr Toynbee
(p. Times 7. X. 37) oraz leader angielskich faszystow sir Oswald Mosley sa
zdania, ze Niemcom nalezy jak najpredzej zwrdéci¢ ich dawniejsze kolonie.

Rzad brytyjski nie wypowiada sie jeszcze na ten temat. Przypadkowo
jednak czasem przesigkajg pewne informacje co do zajetego stanowiska. Naj-
ciekawsze sg wiadomosci z incydentu tzw. ,Pirow"™ — Ministra Obrony
Narodowej Unii Potudniowo-Afrykanskiej, ktéry w r. 1936 odwiedzat w Lon-
dynie premiera Baldwina. Po powrocie do Afryki p. Pirow powiedziat: ,wpty-
wowe sfery w Anglii czujg, ze nie dojdzie sie do rozwigzania kwestii kolonialnej,
dopdki Niemcy nie otrzymaja odpowiedniej kompensaty w.... Afryce, a W. Bry-
tania cieszyC sie bedzie ze sprawiedliwego zatatwienia tego problemu”.

Wynurzenia Pirow’a wywotaty konsternacje i natychmiastowe zaprze-
czenie premiera angielskiego, ktory oSwiadczyt ze p. Pirow mogt tylko wypo-
wiada¢ swe wihasne poglady.
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Zesztoroczna wizyta w Londynie francuskich ministrow Chautemps
i Delbosa data okazje do ogtoszenia komunikatu, z ktérego wynika, ze kwestie
kolonialne byty szerzej dyskutowane. Przedstawiciele obu rzadéw uznali,
ze kwestia ta nie moze by¢ badana w odosobnieniu, gdyz wymagac¢ bedzie
zainteresowania szeregu innych panstw. Dalsze studia nad tym problemem
bedg' prowadzone przez oba rzady. Aneksja Austrii byta jakby strumieniem
zimnej wody na rozpoczete dociekania, kwestia jednak zaboru Abisynii jest
tak niestychanie waznym atutem dla krajow ,,have-nots“, ze wydaje sie ham
ona obecnie blizszg kornca niz poczatku.

Rzady innych mocarstw zainteresowanych: Francji, Belgii, Holandii,
Japonii, Portugalii, Australii dotychczas zawsze wypowiadaty sie znacznie
mniej liberalnie anizeli Anglia, raczej trzymajgc sie maksymy non possumus.

W krétkim tym przegladzie podaliSmy tylko wazniejsze szczegOty tego
tak waznego zagadnienia przytaczajac zrédta z ktérych moze kazdy je sobie
uzupeknic.

Dla Polski z podanych wiadomosci wysuwa sie niezawodnie jedna linia
przewodnia: problem kolonialny jest aktualny i rozwigzanie jego tym pre-
dzej nastgpi, im bardziej zjednoczona bedzie opinia publiczna zagdajaca kate-
gorycznie rezultatéw
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Budownictwookretowe w r. 1937
powaznie sie wzmogto. W roku tym
mianowicie wybudowano 2.690.580 ton,
co stanowi wzrost w poréwnaniu z 1936
rokiem 0 27% aw poréwnaniu z 1935 r.
0 106%.

Dla orientacji podajemy zestawienie
tonazu wybudowanego w poszczegdl-
nych latach:

1900— 13 (Srednia) .2.432.000 ton

1914—20 ” . .3.876.000
1921—32 ” . .2.300.000 ,
1933 489.000
1934 967.000
1935 1.307.000 .,
1936 .o 2.118.000 ,,
1937 2.691.000

Jesli chodzi o rozbudowe floty han-
dlowej w poszczegdlnych pandstwach, to
specjalng uwage zwr6ci¢é musimy na
Niemcy. Niemiecka flota handlowa
w 1937 r. zwigkszyta sie o 276.200 ton
brutto. W roku tym w sktad floty han-
dlowej niemieckiej weszto 216.000 ton
nowych statkéw i 108.900 ton nabytych
z drugiej reki. tacznie wiec przybyto
nowych 325.000 ton. Réwnocze$nie wy-
kreslono z rejestru 24.600 ton sprzeda-
nych za granice, 24.000 ton zniszczonych
lub zatopionych, tagcznie wiec 48.600 ton.
W kornicu 1937 niemiecka flota handlowa
przekroczyta 4 miliony ton. Przewiduje
sie, ze przy konfcu rb. osiggnie ona cyfre
4 i p6t miliona ton. Wowczas bedzie

pacyfiku i

podziat Antarktydy.

flota niemiecka tylko o 750.000 ton
mniejsza niz przed wojng.

# *
Wspomnieé¢ tu nastepnie musimy
0 subwencjonowaniu zeglugi morskiej

we Witoszech. Mianowicie niezaleznie
od pomocy Panstwa dla tej zeglugi, obej-
mujacej 4 wielkie przedsigbiorstwa ze-
glugi we Wtoszech (Lloyd Triestino,
Adriatica, Italia, Tyrennia) w ostatnich
2 latach rzad wioski wydat ok. 8 miliondw
lirow na subwencjonowanie statkow,
przeznaczonych dla zeglugi matej (ob-
stuga portéw wioskich oraz kolonii —
za wyjatkiem kolonii poza Gibraltarem
1 Suezem).

Premie udzielane oparte sg na tonazu
oraz ilosci przebytych mil morskich we-
dtug nastepujacej tabeli: 0,0025 liréw za
pierwszych 1.500 ton, 0,00115 do 2,500 t,
0,0007 do 4,000 t, 0,0005 powyzej 4,0001.
Premie przyznawane sg na statki, kté-
rych wiek nie przekracza jednego roku.
Dla statkow starszych stosuje sie spe-
cjalng formutke obliczeniowg. Uzyskana
w wyniku takiego obliczenia liczba jest
podstawg wyptaty premii przy zastoso-
waniu nastepujacej tabeli za przebyta
ilos¢ mil morskich: statki do 1.500 ton
za 20 tys. mil przebytych, statki do
2.500 ton za 32 tys. mil, statki powyzej
2.500 ton za 45 tys. mil.

Premie nawigacyjne nie sg przyzna-
wane: 1) parowcom i motorowcom
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0 tonazu ponizej 100 ton oraz zaglow-
com o tonazu ponizej 50 ton, 2) statkom
0 wieku ponad lat 12, zakupionym za
granicg po 1931 r. z wyjatkiem statkow
cystern oraz chtodni, 3) statkom towa-
rzystw subwencjonowanych.

Innego rodzaju subwencje stanowi
doptata dla floty rybackiej w wysokosci
100 litrow za tone rocznej efektywnej
eksploatacji statku powyzej 50 ton prze-
znaczonego dla potowéw morskich poza
obrebem morza Srédziemnego.

* *

*

Ogtoszone zostato sprawozdanie z pra-
cy kanatu Suezkiego. Wynika ze spra-
wozdania, ze w 1937 r. przewieziono
przez ten kanat 32.766.000 ton towaréw,
co wynosi o 7.220.000 ton wiecej niz
w 1936 r. Z liczby tej W. Brytania
przewiozta ponad potowe, mianowicie
17.254.000 ton, co wynosi w poréwnaniu
z 1936 rokiem wzrost o powyzej 2 mi-
lionéw ton. Bandera wtoska stoi na
drugim miejscu i przewiozta 5.866.000
ton tj. o 11,5% mniej niz w r. 1936, co
pozostaje w zwigzku z przerwaniem
dziatan wojennych w Abisynii i zmniej-
szeniem dowozu do nowej kolonii.
Tonaz niemiecki wzréstw r. ub. o 15%
1 osiaggnat 3.313.000 ton, nastepnie ida
w kolejnosci obrotéw Holandia, Francja,
Norwegia, Japonia i Grecja.

Z zestawienia tego wynika jak wielkie
znaczenie posiada Suez dla intereséw
handlowych W. Brytanii, pomijajac
juz wzgledy strategiczne.

Ekspansja Rzeszy ku Batkanom i na
Bliski Wschéd, po wchtonieciu Austrii
bedzie mogta skutecznie sie rozwija¢ za
posrednictwem nowej drogi wodnej
taczacej Ren i Men z Dunajem, wiec
izm. Czarnym.

Mianowicie w maju rb. ukazatla sie
w niemieckim dzienniku urzedowym
ustawa, wedtug ktérej droga wodna,
ktéra potaczy Ren i Men z Dunajem
tj. baseny weglowe Ruhry i oS$rodki
przemystowe Niemiec zachodnich z kra-
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jami batkanskimi i morzem Czarnym —
ma by¢ ukofAczona w 1945 roku. Na
nowej drodze wodnej beda mogty kur-
sowa¢ statki o pojemnosci do 1.500 ton.

Nie ulega watpliwos$ci, ze realizacja
tej drogi komunikacyjnej, odznaczajacej
sie tanioscig transportu — bedzie miata
wptyw na wykorzystanie przez Rzesze
i drogi przez m. Czarne jako przedtu-
zenia Dunaju. Zapewne ekspansja nie-
miecka na Bliski Wschéd spotka sie na
tym szlaku i z ekspansja Polski, z tych
tez wzgledéw notujemy o realizowanym
obecnie po#gczeniu Ren-Dunaj-morze
Czarne.

*

Lecz Anschluss miatiinne nastepstwa.
M. in. zmienit zupeinie zaplecze portu
TriesteAskiego. W tamtejszych sferach
handlowych dajg sie w zwigzku z An-
schlussem zauwazy¢ obawy o losy
tego portu w zwigzku z wiaczeniem
Austrii do systemu gospodarczego Rze-
szy. Fakt ten moze bowiem niepomy-
$lnie wptynaé na stosunki Triestu z po-
taciami krajow przylegajacych. Triestjuz
oddawna konkurowat z péinocno-nie-
mieckimi portami, gtéwnie z Hambur-
giem, dazac do przejecia ruchu wywo-
zowego Europy Centralnej, na co na-
stawiona byta zresztg polityka taryfowa
kolei austriackich.

Sfery wioskie, rozpatrujac skutki
Anschlussu, stwierdzajg, ze taryfy prze-
wozowe z Austrii do portéw péinocnych
staty sie obecnie wewnetrzno-niemieckie,
wobec tego eksport austriacki bedzie sitg
rzeczy cigzyt ku péinocy. Juz teraz wi-
doczne sg pierwsze symptomy tej ten-
dencji. | tak np. nie przychodzi juz do
Triestu drzewo austriackie, ktérego wy-
wo6z jest obecnie zakazany, a ktérego
tranzyt przez Triest wynositw 1937 r. —
122 tys. ton. RoOwniez i niektére inne
towary austriackie przestaty tranzytowaé
przez Triest.

W zwigzku z przytgczeniem Austrii
do Rzeszy w dn. 28 maja br. podpisano
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miedzy Niemcami i Witochami szereg
uktadéw. M. in. uktady te regulujg pro-
blem wolnego portu w Trie$cie. Przy-
wilej wolnego portu przyznany zostat
Austrii przez Wtochdw na podstawie pro-
tokotéw rzymskich, jednak obecnie dla
Rzeszy nie zostal utrzymany. Wiochy
ograniczyty sie jedynie do udzielenia
Rzeszy taryfy preferencyjnej przy ko-
rzystaniu z tego portu.

Wiochy starajg sie skompensowacé
strate korzys$ci z przetadunku towaréw
austriackich drogguprzemystowienia tego
portu. Szczeg6lnie liczy sie na zwiek-
szenie pracy stoczni triestenskich, gdzie
zamo6éwi¢ ma nowe jednostki wojenna
flota wtoska, oraz gdzie wykonywane
maja by¢ i wieksze zamoéwienia zagra-
niczne.

*

W zwigzku z nawigzaniem stosunkéw
dyplomatycznych z Litwg, nabiera na
aktualno$ci sprawa zeglugi na rzekach
Niemnie i Wilii, przez ktére znaczny
obszar naszych ziem pdtnocno-wschod-
nich uzyskuje potgczenie drogami wodny-
mi z Battykiem i nowe mozliwosci eks-
portowe przez port litewskiw Ktajpedzie.

Z ogo6lnej dtugosci Niemna wynosza-
cej 878 km, w granicach Polski prze-

ptywa ta rzeka na diugosci 456 km,
obejmujagc licznymi swymi doptywami
prawie caly obszar ziem pédinocno-

wschodnich. Przez istniejgce kanaty Ogin-
skiego i Augustowski sie¢ wodna do-
rzecza Niemna potgczona jest z pozo-
statymi drogami wodnymi Polski, co
jeszcze bardziej podnosi jego znaczenie
jako drugiej drogi wodnej wylotowej do
Battyku.

Na znacznej czes$ci swej dtugosci
Niemen posiada wszelkie warunki dla
rozwoju zeglugi i sptawu. W zwiazku
z ozywiong niegdy$ zegluga i sptawem
jeszcze w roku 1895 zbudowany zostat
port-zimowisko w Grodnie, ktéry w
latach 1924— 1925 pogiebiono i po-
wiekszono. Powierzchnia uzytkowa por-
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tu wynosi 10 km kw. W porcie istnieje
stocznia dla budowy i naprawy statkow.
Problem wykorzystania drogi wodnej
na terenie Litwy byt przedmiotem roz-
mow miedzy Polskg i Litwg. W ich wy-
niku dn. 14 maja br. podpisana zostata
w Kownie konwencja polsko-litewska
wraz z aneksami w sprawie zeglugi
i sptawu na Niemnie. Umowa ta ure-
gulowata wiec ostatecznie zagadnienia
komunikacyjne sieci wodnej obu panstw
i wykorzystanie przez Polske tej drogi
wodnej jako drugiego ujscia na Batyk.
Skoro wykorzystanie Niemna przez
Polske wchodzi na tory realne, cieka-
wym bedzie przypomnieé role tej rzeki
oraz Ktajpedy przed wojng. Jak
wiadomo Niemen w swym dolnym biegu,
wraz z portem Ktlajpeda, lezat na tery-
torium Niemiec az do miejscowos$ci Sma-
lininkai (Smolniki), za$ caty gérny bieg,
poczawszy od tego punktu — na tery-
torium Rosji. Aby sobie zda¢ sprawe
z przewozéw tg drogg, nalezy siegngé¢ do
statystyki przedwojennej niemieckiej
i uchwyci¢ cyfry tadunkéw przechodza-
cych punkt graniczny w Smolnikach.
Statystyki te za$ wskazujg, ze tedy szto
prawie wykacznie drzewo. Szio ono
w wiekszosci do Tylzy, Krélewca i Ra-
gnity, czesciowo za$ do Ktajpedy. Przez
Smolniki w rezultacie przeszio:

w 1910 r. 1.044.240ton drzewa
1912 r. 1.082.420 ,,
1913 r. 1.100.940 ,,

Do Ktajpedy z iloSci tej przetranspor-
towano :

w 1910 r 420.770ton drzewa
1912 r 460.090 ,,
1913 r 395.700 ,,

Reszta wiec skierowana zostata badz
do Tylzy, badz Ragnity lub Krélewca.

W okresie sprawozdawczym w dal-
szym ciggu na terenie Niemiec upra-
wiana jest bez przerwy propaganda re-
wizionistyczna w dziedzinie kolonii.
Zanotujemy tu gtdwniejsze jej przejawy.
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Miedzy 24 a 29 maja br. odbyt sie
w Bremie walny zjazd niemieckiego
Zwigzku Kolonialnego — Reichskolo-
nialbundu. Zjazd ten byt jedng z wiel-
kich manifestacji niemieckich zgdan ko-
lonialnych. W licznych przemoéwieniach
wygtoszonych przez poszczegdlnych
mowcow, podkre$lano specjalnie tra-
dycje kolonialne Bremy, miasta w kt6-
rym zjazd sie odbywat (zastuzeni dla
niemieckiej sprawy kolonialnej jak ku-
piec Luderitz, gen. von Lettow-Vorbeck
i inni). W sprawozdaniach z dziatalnos$ci
Reichskolonialbundu zostata uwypuklo-
na wielka rola, jakg odegrat ten Zwigzek
w akcji uswiadomienia kolonialnego na-
rodu niemieckiego.

Duzo miejsca poSwiecono omdéwieniu
niemieckich zadan kolonialnych. Spo-
§rod argumentéw uzasadniajgcych stusz-
no$¢ tych zadah w pierwszym rzedzie
wysuwano momenty prestizowe, na-
stepnie kwestie réwnouprawnienia i ko-
niecznos$ci naprawienia krzywdy wyrza-
dzonej przez traktat wersalski. Dopiero
na ostatnim miejscu podnoszono argu-
ment konieczno$ci gospodarczych.

W ramach walnego zjazdu Reichsko-
lonialbundu odbyto sie réwniez specjalne
zebranie kobiet, cztonkin tego zwigzku.
Jak wynika ze sprawozdan, powaznym
odcinkiem w pracy kolonialnej kobiet
jest prowadzenie biura posrednictwa
pracy, ktore utatwia niemieckim rodzi-
nom zamieszkatym w Afryce wyszu-
kanie i sprowadzenie z kraju odpo-
wiednich kobiecych domowych sit po-
mocniczych, jako to gospodyn, nauczy-
cielek, wychowawczyn, itp. Dziatalnos¢
ta ma duze znaczenie dla polityki ludno-
Sciowej Niemiec w Afryce, gdyz wiek-
szo$¢ sposrod wyjezdzajacych dziewczat
zaktada w Afryce ogniska domowe
i stajg sie matkami nowych niemieckich
generacji.

Rewindykacyjne zagdania Niemiec byty
jednym z tematéw dorocznego kongresu
Akademii prawa niemieckiego, ktéry
obradowat w potowie czerwca rb. w Ber-
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linie pod przewodnictwem ministra spra-
wiedliwo$ci dr Hansa Franka. Na ko-
misji kolonialnej Akademii, jej prze-
wodniczacy, znany prawnik von Frey-
tagh Loringhoven os$wiadczyt, Zze ko-
misja ta ma za cel ,zebranie podstaw
prawnych kolonialnych zgdan rewindy-
kacyjnych niemieckich, nadzorowanie
polityki i administracji mocarstw man-
datowych pod katem widzenia prawnym
i opracowanie zasad przysztego ustawo-
dawstwa kolonialnego narodowo-socja-
listycznego". A wiec Niemcy bardzo
skrupulatnie przygotowujg sie do urze-
czywistnienia swych marzen rewi-
zjonistycznych.

Powigkszenie Rzeszy o terytorium
austriackie dodaje Niemcom nowego
bodZzca do rewindykowania swych by-
tych kolonii. Na poczatku czerwca br.
szef propagandy kolonialnej niemieckiej
p.Wenig wygtosit przemoéwienie, w kto-
rym m. in. powiedziat: ,Obecnie kiedy
Austria zostata wigczona do wielkich
Niemiec, 70-milionowy naréd odczuwa
konieczng potrzebe kolonii. Fiihrer
nasz rozgtosit juz $wiatu te naszg po-
trzebe i glos jego zawiera coraz wiecej
grozby. Niestety nasze dawne kolonie
nie lezg u naszych granic, gdyz w tym
wypadku europejscy mezowie stanu bu-
dzac sie pewnego dnia dowiedzieliby sie
z pism, zeSmy je juz zajeli. Lecz Swiat
musi sie dowiedzie¢ raz na zawsze, ze
cierpliwo$¢ Niemiec ma swoje granice.
Zadamy zwrotu naszych dawnych ko-
lonii, wszystkich naszych dawnych ko-
lonii. Nalezg one do nas. Zawsze do
nas nalezaty. Beda do nas nalezec¢".

* #

Francja powstaje energicznie przeciw
rewindykacjom kolonialnym Niemiec.
W niedawno ogtoszonej pracy Franeois
Herbette (w dodatku do Bulletin Quoti-
dien — luty 1938) dowiadujemy sie
wyraznie, jakie motywy kierujg Francu-
zami, gdy sprzeciwiajg sie stanowczo
zmianom dzisiejszego stanu posiadania
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w koloniach. Fr. Herbette uwydatnia
jak ogromne niebezpieczeAstwo grozi-
toby Afryce francuskiej, kluczem do kt6-
rej jest wtasnie Kamerun, w razie resty-
tuowania b. niemieckich kolonii. Odda-
nie Kamerunu sprawitoby, ze Rzesza
panowataby wt#asciwie nad prowincja
Czad i Ubangi, ktére bytyby wtedy
bardziej dostepne dla Niemiec niz dla
Francji. Czad jest przy tym punktem
centralnym drég komunikacyjnych Afry-
ki muzutmanskiej potozonej przy Saha-
rze. Poniewaz zaledwie tysigc Kkilo-
metréw dzieli rownine Czadu od granic
Libii wtoskiej, o§ Berlin—Rzym tatwo
mogtaby przebi¢ Afryke francuskga i roz-
cztonkowaé¢ francuskie imperium afry-
kanskie.

Inni znowuz bardzo powazni autoro-
wie wskazujg na zgubne nastepstwa
zwrotu niemieckich kolonij dla wzgle-
déw strategicznych, dla komunikacji
morskiej zaro6wno handlowej jak i woj-
skowej .

Obawom dali wyraz i postowie Par-
lamentu francuskiego. Mianowicie gru-
pa kolonialna Izby Deputowanych uchwa-
lita w czerwcu rb. rezolucje stwierdza-
jacg m. in. ze ,problem rewindykacji
kolonialnych Niemiec nie bedzie madgt
by¢ postawiony oddzielnie wobec Fran-
cji, W. Brytanii, Belgii i Japonii“.
A zatem Francja podobnie jak i Anglia
uchyla zatatwienie problemu kolonial-
nego drogg dwustronnych uktadéw.

Widocznie, ze istnieje antyfrancuska
propaganda w koloniach francuskich
prowadzona z Niemiec, skoro ostatnio
zakazany zostat debit w Tunisie naste-
pujacych wydawnictw: ,Der Deutsche
Rundfunk*, ,DieBraunePost*, ,Miinch-
ner lllustrierte Presse”.

Obawa utraty jakiejkolwiek kolonii
sprawia, ze we Francji robi sie wszystko,
aby udowodni¢, ze imperium francuskie
jest zwarte i nalezycie wyzyskane. Do-
tychczasowe zaniedbania nadrabiane sg
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w miare moznos$ci. Pod tym hastem
odbywajg sie wszystkie narady i zebra-
nia o charakterze kolonialnym.

W dniach 2 i 3 czerwca br. odbyt sie
w Marsylii pierwszy kongres akcji kolo-
nialnej, ktéry miat na celu wypowiedze-
nie sie opinii publicznej we Francji
w sprawach kolonialnych. W kongresie
wzieli udziat nie tylko przedstawiciele
poszczeg6lnych czesci kraju macierzy-
stego, lecz réwniez szereg gubernatoréw,
administratorow oraz kupcéw z kolonii,
wreszcie przedstawiciele posiadto$ci za-
morskich.

Kongres m. in. uchwalit rezolucje
domagajaca sie szybkiego uchwalenia
przez Senat zaaprobowanego juz przez
Izbe Deputowanych funduszu kolonial-
nego, a to celem przyspieszenia prac nad
zagospodarowaniem imperium kolonial-
nego.

Kongres wypowiedzial sie dalej za
stworzeniem w Paryzu Domu Francji
Zamorskiej. Nastepnie Kongres zajmo-
wat sie szczegbtowo zagadnieniem popu-
laryzacji kolonii przez szkote. Uchwa-
lono Zzadanie, aby w programie szkot
wiecej miejsca poswiecono sprawom
kolonialnym, oraz wysunieto dezyderat,
aby stworzone zostaty pod nadzorem
izb handlowych i komitetéw propagandy
kolonialnej kursy fachowe dla przysztych
kolonistow.

Szczegbtowo zajmowat sie tez kon-
gres zagadnieniem rewizjonizmu kolo-
nialnego. W sprawie tej przyjeto jedno-
gtos$nie nastepujaca rezolucje: ,,Kongres
oSwiadcza, ze interes pokoju, jako tez
interes narodu i dbato$¢ o jego prestiz,
przeciwstawiajg sie wszelkiej cesji jakiej-
kolwiek czesci zamorskiego dominium
francuskiego, jako tez wszelkim zaku-
som na mandat jaki Francja otrzymata
od mocarstw sojuszniczych i ktdry
wykonuje jak najlepiej na obszarach Ka-
merunu i Togo. Lecz zwazywszy z dru-
giej strony na potrzeby krajow europej-
skich, ktére nie posiadajg kolonij, w za-
kresie surowcéw i produktow kolonial-
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nych, zwazywszy poza tym na obecng
i naglaca potrzebe przywrécenia miedzy
narodami przez ustepstwa dobrowolnie
udzielone, zaufania i porozumienia, jako
warunkéw rzeczywistego i trwatego po-
koju — Kongres wypowiada zyczenie,
aby rzad Republiki nie uchylat sie od
zadnej inicjatywy zmierzajacej do ukta-
déw o charakterze ekonomicznym miedzy
pafnstwami, a to w nadrzednym intere-

sie pokoju".
Nastepny kongres odbyé sie ma
w 1939 r. w Nantes.

Pragnac wzbudzi¢ wséréd miodziezy
wieksze zainteresowanie koloniami fran-
cuskimi, minister koloniiG. Mandel usta-
nowit ostatnio szereg stypendiéw dla
najlepszych uczniéw korniczacych szkoty,
na pokrycie kosztéw podrézy i 3 mie-
siecznego pobytu w koloniach francu-
skich.

Jak juz w poprzednich kronikach pi-
saliSmy, rzad francuski dazy do silniej-
szego powigzania swych posiadtosci ko-
lonialnych z metropolig i do podniesienia
gospodarczego tych posiadtosci. W kon-
cu czerwca zastosowane zostaly naste-
pujace $rodki celem $cislejszego zwigza-
nia rynku krajowego z koloniami: pod-
wyzszono cto na niektére produkty
z obcych kolonii, wprowadzono propa-
gandowy podatek i fundusz propagandy
dla wzmozenia spozycia kakao i herbaty
z kolonii francuskich, przewidziana zo-
stata mozliwo$¢ wprowadzenia zréznicz-
kowanych cet wywozowych celem utat-
wienia powstawania sktadéw, przewi-
dziany zostat specjalny system kontroli
gatunku eksportowych produktéw ko-
lonialnych. Celem utatwienia finanso-
wania rynkéw kolonialnych przewidziane
jest wydanie rozporzadzen zezwalajg-
cych kolonialnym bankom emisyjnym
na udzielanie ewentualnej pomocy przed-
siebiorstwom.

W zwigzku z tymi dokonanymi lub
zamierzonymi posunieciami rzadu zwra-
ca sie we Francji uwage na to, ze wy-
miana dobr w obrebie imperium fran-
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cuskiego mogtaby jeszcze rozwinag¢ sie,
gdyby producenci w metropolii dotozyli
wiekszych staran w kierunku dostoso-
wania swej produkcji do potrzeb konsu-
mentéw kolonialnych.

Dla zorientowania sie w wymianie
handlowej miedzy Francjg a koloniami
podajemy ponizej udziat Imperium kolo-
nialnego francuskiego w imporcie i eks-
porcie do Metropolii francuskiej.

Mianowicie import z kolonii, na tle
og6lnego importu, przedstawiat sie na-
stepujagco w dziedzinie surowcéw prze-
mystowych i konsumcyjnych w 1937 r.
(w tonach):

0abl z tego:

Surowce przemy- - goiny import
stowe |mport” z kolonii
do Francji francusk.
Bawetna 313.378 5,056
Drzewo 1.433.429 241.243
W edna .oeeveenn 213.529 20.612
SKOry e 50.652 15.838
Kauczuk 71.616 11.937
Oleiste. i, 1.534.921 865.937

Nafta (fgcznie

z naftg z lraku) . 7.942.231 3.120.422

Wegiel.. 24.845.800 45.884
Fosfaty 1.012.952 911.622
Juta 102.632 427
Sizal 29.577 2.935
Jedwab .o 2.590 212
Rudy zelazne 920.571 246.412
N ikiel. 8.042 4.073
MiedZ ... 20.607 3
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Surowce

konsumcyjne
RYZ i 715.796 687.578
Tapioka 13.166 12.692
Pieprz ... 2.625 2.622
Banany ... 176.525 175.620
Jarzyny, owoce

Swieze 680.026 414.019
Kakao .. 42.155  36.478
Kaw a ... 185.574  40.284
Herbata 1.384 544
W anilia 67,5 66,5

Jak z tego wida¢ Francja nie wyzysku-
je w petni swych kolonii, ktére jedynie
w dziedzinie surowcéw konsumcyjnych
zaspakajajg ogromng wiekszo$¢ zapotrze-
bowania rynku francuskiego.

Jesli chodzi o wywoé6z z Francji do
posiadtosci kolonialnych, to tutaj obraz
w 1937 r. przedstawial sie nastepujaco
(z braku danych poréwnawczych z ogél-
nym wywozem Francji podajemy cyfry
wywozu tylko do posiadtosci kolonial-
nych) w tonach:

Srodki ZYyW N0SCininnin. 436.795
W oiN A s 281.420
W oegiel e 34.057
Drzewo zwykte .o 79.613
Artykuty perfumeryjne i mydto 45.836
Materiaty bawetniane 35.419

" welniane ... 1.283

" jedwabne ... 2.392
Bielizna i ubranie ... 4.670
Maszyny i ich czesci 416.333
Wyroby metalowe......vnene. 125.991

" skérzane...... 3.476
Papier, ksigzKi, itp ... 53.047
Wyroby szklane ... 17.475
Samochody ..o, 6.981

Nalezyty obraz roli kolonii francu-
skich w obrotach handlowych Metropolii
daje nam zestawienie poréwnawcze im-
portu i eksportu w 10 ostatnich latach
(w procentach):
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Import do Eksport
Rok Francji z Francji
z kolonii do kolonii
1928 12,6 16,3
1929 12,0 18,9
1930 12,4 20,7
1931 14,7 24,0
1932 20,9 315
1933 23,7 324
1934 25,3 30,9
1935 25,7 31,6
1936 28,3 33,4
1937 24,4 28,3

Spadek wzajemnych obrotéw w r. ub.
sprawia, ze podnosza sie we Francji
glosy zadajace silniejszego powigzania
gospodarki kolonialnej z Metropolig.
Wskazuje sie na konieczno$é uskutecz-
nienia tego powigzania réwniez i z tych
wzgledéw, aby odparowaé dazenia re-
wizjonistyczne w dizedzinie kolonialnej.

Idgc po tej linii administracja Afryki
Zachodniej podjeta zarzadzenie, zmie-
rzajagce do uprzywilejowania w przy-
wozie do kolonii francuskiej wytwar-
czosci. Ustanowione mianowicie zostaty
nowe kontyngenty na bielizne bawet-
niang, materiaty i konfekcje z jedwabiu
naturalnego oraz sztucznego.

W roku ubiegtym podjeto we Francu-
skiej Afryce Roéwnikowej wzmozong
eksploatacje gérniczag. Zwiekszono mia-
nowicie wydobycie ztota, cynku, otowiu
i diamentow. Jednak wynikieksploatacji
okazaly sie nie zadawalajgce z uwagi na
prymitywne na og6t metody wydoby-
cia, metody nie doréwnywujace tech-
nice stosowanej np. w angielskiej Ro-
dezji. Widzac ten stan rzeczy czynniki
kolonialne francuskie nosza sie z za-
miarem przeprowadzenia inwestycyj dla
ulepszenia metod wydobycia, stosowania
przede wszystkim nowoczesnych urza-
dzen technicznych.
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Zadawalajgco natomiast we Francu-
skiej Afryce Rownikowej postepuje reali-
zacja programu budowy drég. Wazne
arterie bedg oddane do uzytku juz w roku
biezacym. Dla umozliwienia komuni-
kacji ciezkim pojazdom mechanicznym
oraz zabezpieczenia uzytecznos$ci drég
przez caty rok, budowane sg specjalne
zapory, chronigce drogi przed powo-
dziami. Prowizoryczne mosty ustgpig
miejsca konstrukcjom z betonu i stali.
Przebudowa mostéw ma by¢ ukonczona
jeszcze w r.b. Pozatem w gtéwnych
3 obszarach tej kolonii utworzone zo-
stang nowe punkty zakupu artykutéow,
produkowanych przez krajowcéw. Ad-
ministracja kolonii spodziewa sie, ze ta
drogg uda sie jej zwiekszyé dochody
ludnosci tubylczej, a co za tym idzie —
wzmocni¢ jej site nabywcza.

W poczatkach maja b.r. zebrata sie
komisja francuskiej Wyzszej Rady Kolo-
nialnej (Conseil Supérieur des Colonies),
komisja majgca za zadanie studia nad
zagadnieniem uprzemystowienia kolonii.
Komisja ta uznata, ze og6lnie powstawa-
nie przemystu w koloniach powinno pod-
lega¢ uprzedniemu zezwoleniu. Zezwo-
lenie to winno odnosié¢ sie tez do niekto-
rych upraw i produktéw kolonialnych,
ktére mogtyby konkurowaé z uprawami
metropolii. Specjalny organ uzalezniony
od Komisji Uprzemystowienia, w poro-
zumieniu z dyrekcjag ekonomiczng fran-
cuskiego ministerstwa kolonii, bedzie
badat wnioski i przedktadat ministrowi
propozycje co do podan w sprawie kto-
rych opinie wyrazilijuz gubernatorowie.

W dazeniu do powigzania kolonii
z metropolig, ostatnio grupa francuskich
parlamentarzystéw, pisarzy i specjali-
stow kolonialnych, stworzyta tzw. Zwia-
zek Sudanski (Union Soudanaise), ma-
jacy na celu ozywienie w spoteczenstwie
francuskim pojeciajednosci Afryki Fran-
cuskiej. Dotychczas bowiem francuskie
posiadtosci kolonialne rozwijaty sie tu
nie pod katem jednos$ci i spoistosci. Od-
dzielone przez pustynie, przez diuzszy
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czas nieprzebyta, Afryka ,,czarna“
i Afryka ,,biala“ zupetnie sobie byty obce.
Poza wysitkiem przetamania tego stanu
rzeczy, wysitkiem podjetym ostatnio
przez Komitet Algeria-Afryka Zachodnia
Francuska, nic w tym Kkierunku nie
/robiono. Nowy Zwigzek pragnie utrwa-
la¢ poczucie jednosci Afryki Francuskiej.
Dajac nazwe Sudanskiego tej organizacji,
inicjatorzy pragneli symbolicznie wybraé
centralny punkt terenowy w Afryce, tj.
w terenie swej akcji. Na czele Zwigzku
stangtjako prezes honorowy sen. Henry
Berenger, jako prezes urzedujgcy zas
poset Lamoureux, b.minister kolonii.

Z ro6znych posunie¢ w dziedzinie
spraw kolonialnych, wspomnieé nalezy
0 decyzji francuskiego ministra kolonii
utworzenia centralnego biura posred-
nictwa pracy w koloniach. Biuro to
wedtug zarzadzenia miato powstaé
z dniem 20 czerwca br. i miesci¢ sie
w lokalu Miedzykolonialnej Stuzby In-
formacyjnej, jako organu Ministerstwa
Kolonii. Zadaniem nowego biura jest
ofiarowywanie posad w koloniach i w tym
celu bedzie ono musiato pozostawac
w S$cistej wspoéitpracy z firmami kolonial-
nymi, majagcymi oddziaty we Francji
1z pracodawcami kolonialnymi, potrze-
bujacymi biatych wspo6tpracownikdw.

Dotychczas poszukujacy pracy w ko-
loniach musieli zgtasza¢ sie do Agencyj
Ekonomicznych poszczeg6lnych kolonii
w Paryzu, co wielce utrudniato i prze-
dtuzato starania. Scentralizowanie po-
dan o prace upro$ci znacznie poSred-
nictwo.

Z ostatnich posunie¢ w koloniach
francuskich zanotowaé¢ nalezy postano-
wienie wzmocnienia wojsk kolonialnych,
a to celem wzmocnienia obronnosci.
Przewiduje sie w r. b. dodatkowy pobér
20.000 zotnierzy indochinskich i 50.000
strzelcow czarnych w posiadto$ciach
Francuskiej Afryki Zachodniej i Rowni-
kowej. Ulec tez majg usprawnieniu
Srodki komunikacji miedzy Afrykg Pot-
nocng a Afryka czarng w tym celu, aby



KRONIKA MORSKA | KOLONIALNA 97

Imperium Afrykanskie francuskie mogto
samo zapewni¢ swa obrone w razie kom-
plikacyj na kontynencie europejskim.

Co prawda Wiochy wyrazity swe nie-
zadowolenie, przyjmujac te zarzadzenia
jako skierowane przeciw sobie. Rzym na-
wet stwierdzit, ze zarzgdzenia te utrudnia
wykonanie uktadu angielsko-wtoskiego
w czesci tyczacej sie redukcji garnizonéw
w Libii. Faktem jednak jest, ze Francja
czyni wszystko, aby zabezpieczy¢ swe po-
siadtosci afrykanskie przeciw wszelkim
niespodziankom.

Aby zapewni¢ doptyw tubylcow do
szeregOw, jeden z dekretdw z maja b.r.
przewiduje szereg przywilejow, ktore
przystugiwaé bedg wojskowym i bytym
wojskowym pochodzacym z Afryki Za-
chodniej Francuskiej, z Afryki Réwni-
kowej, z Madagaskaru i wysp przylegtych,
z Somalii Francuskiej. Mianowicie pod-
czas trwania stuzby i w ciggu roku po jej
ukoniczeniu — tubylcy, ich zony i dzieci
beda zwolnieni z podatkéw osobistych,
ze wszelkich Swiadczen w naturze lub
optat zwalniajacych z tych Swiadczen.

Nastepnie gubernatorzy powyzszych
kolonii ustalg droga rozporzadzen wa-
runki, w jakich byli zotnierze wojsk kolo-
nialnych beda mogli uzyskaé¢ koncesje
bezptatne, koncesje ktére nie bedg mogty
by¢ odebrane w okresie 30 lat.

Oczywiscie z przywilejéow tych korzy-
sta¢ nie bedg skazani za czyny hanbigce
lub rezerwisci, ktérzy nie zgtoszg sie
dobrowolnie podczas mobilizacji ogélnej
wzglednie cze$ciowej, lub tez na éwicze-
nia.

Dla pokrycia dodatkowych wydatkéw
na obrone wojskowg i wyekwipowanie
kolonii dla celéw obronnych, wtadze fran-
cuskie zezwolity wtadzom w Indochinach
na zaciggniecie dodatkowej pozyczki
w wysokosci 400 milionéw fr., za$ wia-
dzom Francuskiej Afryki Zachodniej,
Afryki Réwnikowej, Madagaskaru w wy-
sokosci 200 milionéw fr. dla kazdej.
Pozyczki te majg by¢ zamortyzowane
w ciggu 50 lat.

Sprawy morskie i kolonialne

Omawiajac kolonie francuskie wspom-
nie¢ musimy i o Madagaskarze, ktéry,
jak wiadomo, interesuje obecnie i Polske.
Ostatnio mianowicie w izbie handlowej
w Majunga poruszona zostala sprawa
robotnicza. Okazuje sie mianowicie, ze
coraz bardziej daje sie tam odczuwaé
brak rgk roboczych. Na 1.000 pracowni-
kéw zapotrzebowanych niedawno, zgro-
madzi¢ sie udato zaledwie 400. Raport
ztozony przez zainteresowanych praco-
dawcéw omawia mozliwosci sprowadze-
nia robotnikéw z Tonkinu i Jawy.
Sprawa ta badana jest obecnie w izbie
handlowej.

Przechodzac obecnie do posiadtosci
zamorskich angielskich, zaja¢ sie mu-
simy na wstepie Palestyng. W pierwszej
mianowicie potowie czerwca b. r. w Ge-
newie obradowata Komisja Mandatowa
L. N. nad sprawozdaniamirocznymi mo-
carstw mandatowych za rok 1937. Dnia
10 czerwca b. r. Komisja zajeta sie spra-
wozdaniem W. Brytanii z administracji
Palestyng i Transjordanig. Przedstawi-
ciel rzadu brytyjskiego o$wiadczyt na
Komisji, ze rzad jego nadal jest zdania,
ze podziat Palestyny jest najlepszym roz-
wigzaniem sytuacji obecnej.

Jak wiadomo uznanie Palestyny jako
siedziby narodowej zydowskiej, wywo-
tato silng reakcje i sprzeciw ze strony
Arabéw. Celem zbadania sposobéw roz-
wigzaniaproblemu palestyriskiego zostata
przez W. Brytanie wystana do Palestyny
Komisja Krélewska, ktéra w rezultacie
swych badahA ztozyta swemu rzadowi
dnia 22 czerwca ub. r. raport. W konklu-
zjach tego raportu Komisja stwierdzata:
1) ze polityka pogodzenia ambicji zy-
dowskich i ambicji arabskich nie po-
wiodta sie, ze konflikt zydowsko-arabski
okazat sie przy obecnym systemie man-
datowym nierozwigzalny, 2) ze moznaby
wprawdzie system mandatowy ulepszy¢,
ale bytoby to tylko paliatywem, gdyz
nie usunetoby Zrédta antagonizmoéw,

7
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3) trwale rozwigzanie mozliwe byltoby
przy utworzeniu 3 oddzielnych organiz-
mow: niepodlegtego panstwa arabskiego,
niepodlegtego panstwa zydowskiego i stre-
fy Swietych miejsc z korytarzem Jaffa-
Jerozolima, ktéra to strefa stanowitaby
oddzielny mandat.

Rzad brytyjski zaakceptowat w zasa-
dzie mys$l podziatu Palestyny, za$ Par-
lament angielski upowaznit rzad do
przedtozenia Lidze Narodéw projektu
rewizji statutu mandatu Palestynskiego.

Jesli chodzi o Lige Narodéw, to Ko-
misja Mandatowa wypowiedziata sie
w zasadzie za zbadaniem mozliwosciroz-
wigzania sprawy palestyriskiej drogg po-
dziatu terytorialnego, wysuwajgc jednak
watpliwoéci, czy Palestyna dojrzata do
niezaleznosci politycznej. Rada Ligi
Narodéw za$ data w rezolucji z 16 wrze-
$nia 1937 r. zadane przez W. Brytanie
upowaznienie do opracowania planu re-
wizji statutu palestynskiego, zastrze-
gajac sobie jednali swobode meryto-
rycznej decyzji.

Majagc to upowaznienie zaréwno od
Parlamentu angielskiego jak i od Ligi
Narodéw —mrzad brytyjski postanowit
wysta¢ do Palestyny Komisje techniczna,
ktéra miataby za zadanie przeprowa-
dzenie w Palestynie ankiety dla opraco-
wania definitywnego planu podziatu.
Komisja ta bawi obecnie w Palestynie,
bojkotowana zresztg przez Arabow.

Wobec prac Komisji technicznej —
na Komisji Mandatowej, o ktérej wyzej
mowiliSmy, spér o podziat tego kraju nie
byt poruszony, jedynie pod obrady
weszty petycje zaré6wno Arabéw jak
i Zydéw, ktore to petycje w my$l Paktu
L.N., stanowigcego podstawe istnienia
instytucji mandatéw, tubylcy moga wno-
si¢ do Ligi.

Anglia stale dagzy do wyzyskania mozli-
wosci produkcyjnych swych posiadtosci.
| tak wysitek ten kieruje m. in. ku zwigk-
szeniu produkcji bawetny w Sudanie
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anglo-egipskim.Przedstawiony nizej
wzrost zbiorow bawetny w Sudanie daje
obraz osiagnietych rezultatéw w tej ko-
lonii (w tysigcach ton):

1925— 1929 (przecietna) 27,2
1932— 1933 .. 25,5
1933— 1934 29,0
1934— 1935 . 49,3
1936— 1937 53,9
1937— 1938 66,2

Produkcja baweiny w Sudanie ze-
srodkowanajest w rekach poteznych syn-
dykatéw angielskich — ,,Sudan Planta-
tion Syndicate” i ,Kassala Cotton Co“
oraz podlega S$cistej kontroli rzadowej.

Z dziedziny stosunkéw W. Brytanii
z jej dominiami, omoéwi¢ tu musimy
stosunki z Unig Potudniowo-Afrykan-
skg. Jak wiadomo od dawna toczy sie
spor miedzy Unig a Angliag w sprawie
protektoratu nad terytoriami Basutoland,
Swaziland i Beczuanaland. Terytoria
te, zamieszkate przez czarnych, pozo-
stajg dotychczas pod protektoratem An-
glii. Ustawa ustanawiajgca dominium
potudniowo-afrykanskie, a uchwalona
przez Parlament angielski w 1909 r.,
przewidywata, ze przekazanie tych ob-
szar6w Unii nie bedzie mogto sie odby¢
bez zgody ludnosci tubylczej. Ludnos$é
ta jednak niedowierza Unii, gdyz wtadze
tej ostatniej wprowadzity juz przepisy dy-
skryminacyjne na niekorzy$¢ ludnosci
kolorowej. Dlatego tez ludno$é czarna
wolata dotychczas pozostawaé pod rza-
dami Anglii.

Rzad Unii Potudniowo-Afrykanskiej
niezadowolony z tego stanu rzeczy od
dawna dazy do uregulowania tego pro-
blemu na swojg korzy$¢. Ostatnio za-
warto uktad, mocag ktérego utworzony
zostanie komitet konsultatywny pary-
tetowy. Bedzie on ztozony z przedsta-
wicieli Unii i z komisarzy rezydentow
w trzech spornych terytoriach, ktérzy
zastanowig sie nad $rodkami, ktére na-
lezatoby za wsp6lng zgoda zastosowac,
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aby przyspieszy¢ rozwéj tych 3 pro-
tektoratow i przygotowaé tubylcéw do
ewentualnego przytaczenia do Unii.

Wtosi budujagc swe Imperium kolo-
nialne, troszcza sie ro6wniez wielce o ich
rozw6j.

Dnia 21 maja br. krdl wtoski Wiktor
Emanuel 11l wylgdowat w Tripolitanii,
aby osobiscie przyjrze¢ sie dokonanej
tam pracy, przeprowadzi¢ przeglad do-
robku witoskiego w péinocnej Afryce.
Krél wioski obecny byt na manewrach
odbywajagcych sie w Libii zachodniej,
nastepnie zwiedzit Libie wschodnig.
Wizyta ta miata niewatpliwie na celu
podkreslenie wiezi tgczacej kolonie wio-
skg z Metropolia.

Dalszym ogniwem zarzadzeh zmie-
rzajagcych do wyzyskania obszaréw kolo-
nialnych, jest ogtoszony we Wtoszech
dekret, mocg ktérego do konca pazdzier-
nika rb. osadzonych ma by¢ w Libii
dalszych 1.800 drobnych farmeréw.
Libijska Kasa Oszczednosci ma braé
udziatw finansowaniu osadnictwa, arzad
wtoski ma przydziela¢ kredyty do wyso-
kosci 100 milionéw liréw rocznie w okre-
sie 5 lat, na pokrycie kosztéw nie-
zbednych robét publicznych, wykupu
gruntéw, budowy doméw i wyekwipo-
wania osadnikéw wiejskich.

W roku zesztym wioska rada mini-
strow uchwalita dekret odnoszacy sie
do zachowania czysto$ci rasy biatej
w Afryce Wschodniej. Obecnie guber-
nator Addis Abeby wydat zarzadzenie,
zabraniajace przedstawicielom rasy bia-
tej (i nie tylko Wiochom) uczeszczania
do lokali publicznych utrzymywanych
iuczeszczanych przez tubylcéw. Wedtug
rozporzagdzenia wykroczenia karane beda
aresztem i grzywna.

Zagospodarowaniem swych posiadio-
$ci kolonialnych, wyzyskaniem mozli-
wosci tkwigcych w koloniach — zajmuje
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sie obecnie bardzo forsownie i Holandia.
Ostatnio w Amsterdamie stworzona zo-
stata Kompania holenderska dla Nowej
Gwinei. Do nowego towarzystwa weszto
15 najwiekszych przedsiebiorstw ho-
lenderskich, z tego kilka towarzystw
zeglugowych oraz towarzystw zaanga-
zowanych w ré6znych uprawach w In-
diach.

Zadaniem tej Kompanii jest zbieranie
i studiowanie danych odnoszgcych sie
do Nowej Gwinei, a to celem stworzenia
tam i prowadzenia przedsiebiorstw rol-
nych i przemystowych, oraz ozywienia
handlu z tg kolonig.

Mowigc o koloniach nalezy zwrdcié
uwage na proces uprzemystawiania nie-
ktérych posiadtosci zamorskich, proces,
ktéry na razie objat dominia brytyjskie.

Mianowicie znaczny rozw6j przemy-
stu daje sie zaobserwowaé w Unii Po-
tudniowo-Afrykanskiej. Juz obecnie
Unia stara si¢ o zdobycie rynku zbytu
na kontynencie afrykanskim dla swych
wyrobow. Najwiekszg na razie ekspan-
sje wykazuje przemyst wyrobéw ze-
laznych. Unia dociera nie tylko do Ro-
dezji, ale przedostaje sie powoli do kolo-
nii angielskich w Afryce Wschodniej.
Dotychczas niektére firmy Johannes-
burga dostarczajg mtoty, haki i dtuta dla
gornictwa w Rodezji i Afryce Wschod-
niej.

Oczywiscie sa to dopiero poczatki,
poza tym przemyst potudniowo-afry-
kanski produkuje drogo i nie posiada
jeszcze  dostatecznego dosSwiadczenia
technicznego.

Jednak juz dzi$ kota przemystowe an-
gielskie zainteresowane w wywozie arty-
kutéw metalowych metropolii do kolonii
Afryki Wschodniej, okazujg powazne
zaniepokojenie, dostrzegajac znaczne nie-
bezpieczeAstwo utraty tych rynkéw.

7*
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Z dniem 4 lipca 1946 roku Filipiny,
obecnie posiadto$¢ Stanéw Zjednoczo-
nych A. P., miaty uzyskaé niepodlegtosé
w mys$l zobowigzan rzadu amerykan-
skiego. Ostatnio jednak rzad filipinski
zwrdcit sie do Stanéw Zjednoczonych
z propozycja, aby ogtoszenie niepodlegto-
$ci przesuniete zostato do roku 1960.
Okazato sie bowiem, ze cofniecie przez
Ameryke, najlepszego odbiorce dla pro-
duktow filipinskich, stawek preferencyj-
nych dla handlu filipinskiego, — wytwo-
rzytoby wielkie trudnos$ci dla tych wysp.

Jasnem jest, ze uktad sit na Pacyfiku
nie sprzyja dzi§ rozluznieniu weztdw
miedzy Filipinami i Stanami Zjedn.
Niewatpliwie niebezpieczenstwo japon-
skie jest gtéwna przyczyng tej nowej
zwioki w usamodzielnieniu sie tych
wysp.

Na Pacyfiku od pewnego czasu toczy
sie konflikt miedzy Stanami Zjednoczo-
nymi a Angliag w sprawie posiadania
wysp Phoenix. Oba mocarstwa wysu-
wajag prawo wilasnosci odnosnie tych
wysp i wykonatly symboliczng ich oku-
pacje przez wysadzenie na lgd swych
obywateli. Konflikt ten obecnie jest
na drodze do zatatwienia. Sporne wyspy
Enderbury i Canton bedg poddane
wspoélnej kontroli amerykansko-angiel-
skiej. Uktad podobny miatby by¢ roz-
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szerzony na rejon antarktyczny, do kté-
rego pretensje roszczg tez te panstwa.

Przyczyng wspoétzawodnictwa o wyspy
Phoenix na Pacyfiku jest ich potozenie
strategiczne, co sprawia, ze majg zna-
czenie dla celé6w wojskowych.

Wspomnieliémy wyzej o Antarktydzie.
W ostatnich czasach zainteresowanie
mocarstw kieruje sie i ku temu konty-
nentowi. Dekretem z 6 kwietnia br.
francuski ,Journal Officiel" ogtosit jako
francuskie obszary tego kontynentu po-
tozone na potudnie 60° szerokosci geogra-
ficznej, miedzy 136° i 142° dtugosci
geograficznej na wschdéd od Greenwich.
Niezamieszkate te obszary sg zapleczem
pasa przybrzeznego tzw. , Terre Adc¢lie”
uznanego za francuski od 1924. Nowy
zaanektowany obszar ma powierzchnie
400.000 km kw.

Do ziem tych ro$ci réwniez pretensje
Australia, gdyz tereny te przecinajg jej
posiadto$ci w Antarktydzie.

Bioragc w posiadanie te terytoria Fran-
cja idzie za przyktadem W. Brytanii,
ktéra w latach ostatnich wzieta w posia-
danie dla Australii, Nowej Zelandii
i wysp Falklandzkich — 3 wielkie potacie
Antarktydy. W przeciwieAstwie do tych
mocarstw — Norwegia i Stany Zjedn.
A. P. dotychczas rozciggaty swag suwe-
renno$¢ tylko na obszary odkryte przez
swych obywateli.
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COMPTES RENDUS

H. GOEHRTZ: Die Hafen Italiens. , Ver-
offentlichungen des Geographischen
Instituts der Albertus-Universitat
zu Konigsberg Pr.“. Neue Folge.
Reihe Geographie Nr. 10. Konigs-
berg Pr., 1937, str. 1—237.

Autor dzieli swa prace na dwie czesci:
pierwsza m-mto ogdlne zapoznanie czy-
telnika z czescig geograficzng zagadnie-
nia, druga cze$é¢, szczeg6towa, przedstawia
poszczeg6lne porty wiloskie. Zatlgczony
spis literatury obejmuje 249 ksigzek,
publikacyj i statystyk i 8 pozycji map.
Uktad ksigzki jest przejrzysty, a ciekawy
temat, bogata literatura i objeto$¢ ksigzki
zdawatyby sie zapowiada¢ wartoSciowa
publikacje ciekawego materiatu. Sa to
jednak tylko pozory zewnetrzne, gdyz
pracazawieramatowiadomosciistotnych.

W czesci ogdlnej (geograficznej) znaj-
dujemy na 76 stronicach materiat, ktory
dotyczy takiej mnogos$ci zagadnien (46
rozdziatéw i podrozdziatéw), ze napraw-
de trudno jest na tak niewielkiej ilosci
miejsca da¢ te wiadomosci, ktére autor
staral sie przedstawic. Cata wiec
pierwsza cze$¢ pracy podaje wiadomosci
elementarne, ktérych przypomnienie na
tym miejscu wydaje sie zbyteczne, skoro
nie sg one na poziomie zainteresowania
czytelnikéw, ktorzy z gdry przeciez mu-
szg by¢ przygotowani na czytanie pracy
specjalnej.

Wcale nie lepiej przedstawia sie czes$¢
szczeg6towa, w ktérej znéw autor na
16stronach (') opisuje 28portéw ! Stad tez
ptynie bardzo ogdlne podanie wiado-
mos$ci o kazdym z nich, przedstawione

RECENZJE
DES PUBLICATIONS

przy pomocy matej ilosci nic nie mowia-
cej statystyki. Wydawatoby sie wiec,
Ze autor moze na podstawie przedstawio-
nego materiatu chce da¢ obraz ogdlny
pracy portow wtoskich, ale i tu spotyka
nas zawdd. Nie znajdujemy ani jednego
rozdziatu, ktéryby dawat ogélny poglad
na prace i charakter, czy tez specjalizacje
poszczeg6lnych portéw wtoskich. Brak
takiego zestawienia nagromadzonego ma-
teriatu nie tylko w formie tekstu, ale tez
i w postaci dobrze pomys$lanego wy-
kresu, obrazujacego prace portéw, jej
podziat, specjalizacje, jak rowniez i Swia-
towy zasieg dziatalno$ci portéw, jest po-
waznym brakiem tej ksigzki.

Nie podnoszg takze wartosci pracy za-

taczone szkicowe plany portéw i wy-
kresy importu zrobione niedbale, bez
objasnien, nie bedace na poziomie

rzetelnego opracowania naukowego.
Cato$¢ robi wrazenie pracy nie przed-
stawiajgcej wiekszej wartosci.

K. KLINGHARDT: Der Weltkampf um

das Erdol, mit besonderer Beruck-
sichtigung Vorderasiens. ,Geogra-
phische Zeitschrift*, 1936. Heft 7,

str. 241—255.

Autor w pracy, opartej na przyktadzie
stosunkéw panujagcych w Azji Przedniej,
daje obraz problemu naftowego, w jego
historycznym rozwoju od czas6w odkry-
cia pierwszych zrédet naftowych az po
dzien dzisiejszy. W pierwszej czeSci
artykutu zapoznaje czytelnika z topo-
grafig terenéw roponos$nychiich eksploa-
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tacjag techniczng i handlowa, w drugiej
podaje przebieg walki politycznej, mili-
tarnej i polityczno-gospodarczej o te te-
reny.

Zdaniem autora — ropa naftowa znana
jest od czas6w bardzo dawnych, czego
dowodem ma byé kult ognia w staro-
zytnej Persji w tych okolicach, w kt6-
rych wykryto pézniej ztoza ropy nafto-
wej i gazu ziemnego.

Goragczka naftowa rozpoczeta sie
w Ameryce w roku 1859 i przybrata
w krétkim przeciggu czasu olbrzymie
rozmiary, jako produkcja i jako problem
polityczno-gospodarczy. Produkcja eu-
ropejsko-azjatycka nie ulegta zadnemu
op6znieniu, gdyz w tym samym roku,
w poblizu Baku odkryto ztoza naftowe.
Do 1901 roku zachodzita réwnowaga
pomiedzy produkcjg europejska i ame-
rykanska (w 1901 r. Kaukaz wyprodu-
kowat 11,5 miliona ton, tj. 50,6% pro-
dukcji $wiatowej). P6zniej jednak Ame-
ryka bierze gére nad Starym Swiatem
i osiaga 85% produkcji Swiatowej.

Ztoza ropy naftowej w Azji Przedniej
mozna ujagé schematycznie w olbrzymi
trapez o nastepujacych bokach: Kercz-

Emba = 1500 km, Emba-jez. Aral-
skie = 350 km, jez. Aralskie-Bahrein
(zat. Perska) = 2.200 km i Bahrein
Kercz = 2500 km. Pierwsze zioza
odkryto w okolicach Baku i tu tez
umiejscowita sie zrazu prawie cata
produkcja.

Byta ona jednak prowadzona bez
lepszej organizacji, ktérag wprowadzili
dopiero bracia Nobel, a p6zniej Rot-
szyldowie (z Paryza). Nastepnie od-
kryto ztoza w Grosny’m, pdzniej na
wyspie Czeleken, w 1901 roku na wigksze
obszary naftono$ne natrafiono nad rzeka
Karun w Persji, a w 1903 roku w Mos-
sulu. Ztoza na wyspie Bahrein odkryto
zostaty dopiero po wojnie Swiatowej.

Eksploatacja tych na ogét dosé obfitych
7zrédet dawata znaczng korzy$¢ mate-
rialng ze wzgledu na wzrastajgce stale
zapotrzebowanie, wkrétce jednak ropa
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stata sie takze produktem strategicznym,
jako materiat pedny dla okretéw wo-
jennych, a potem i samolotéow. Rozpo-
czeta sie wtedy walka polityczna, a p6z-
niej i militarna o te zloza.

W Azji przedniej najbardziej zainte-
resowani w nafcie sg Anglicy, ktérym
te ztoza zapewniaja mozliwo$¢ uzu-
petniania paliwa w drodze do Indyj,
Australii, a cze$ciowo i Afryki, co jest
robwnoznaczne z panowaniem nad oce-
anami, a wiec i nad Swiatem. To tez
opanowali oni przy pomocy kapitatu
prywatnego, a takze i rzgdowego (nie-
jednokrotnie wiecej niz 50% udziatéw)
wszystkie towarzystwa eksploatujgce naf-
te. Polityka Wielkiej Brytanii na Bli-
skim Wschodzie — to polityka naftowa.
Poszczegdlne towarzystwa koncesyjnetak
sg rozbudowane, ze tworzg one tutaj
jakby panstwo w panistwie.

Polityka ta datuje sie od roku 1890,
kiedy to przewidujacy szef admiralicji
lord Fisher, pierwszy zwrécit uwage
rzadu brytyjskiego nato,ze flota przejdzie
wkrotce na paliwo ropne, a posiadanie
terenéw naftowych précz cie$nin i na-
lezycie rozmieszczonych portéw zaopa-
trzenia— stanie sie nieodzowne. W. Bry-
tania ustuchata tych, wtedy jeszcze pro-
roczych wskazan, ktére w nastepstwie
przyniosty jej petne korzy$ci. Zaczeta
wiec opanowywac bezpos$rednio obszary
naftono$ne lub usadawia¢ sie w ich
poblizu.

Niemiecka koncesja z roku 1899 na
budowe kolei Berlin—Bagdad, ktéra
miata by¢ ukonczona w 1917 roku, nie-
zwykle zaniepokoita Anglie i Rosje, naj-
bardziej zainteresowane na tych obsza-
rach. Zaczeto sie od energicznych pro-
testow, az wreszcie w roku 1912 Anglicy
wtargneli na teren budowy kolei w okre-
gu Kowajt i prace przerwali. Zanosito
sie juz wtedy, wedtug opinii amerykan-
skiej, na przyszta wojne Swiatows.
Sprawa jednak na razie zostata zata-
godzona, zresztg z wielka dla strony nie-
mieckiej niekorzyscig.
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Wojna w latach 1914—-1918 na BIi-
skim Wschodzie byta witasciwie wojng
o tereny naftowe. Turcy wspomagani
przez Niemcéw, ktérym bardzo zale-
zato na terenach naftowych, poczatkowo
bronili sie bardzo zawziecie, jednak na
péinocy ulegli Rosji, ktéra tu stale posu-
wata sie naprzéd, az dopiero rewolucja
pazdziernikowa w 1917 roku wstrzymata
jej pochéd. Anglicy poniesli wprawdzie
dotkliwg kleske pod Kut-el-Amara, jed-
nak pod koniec wojny S$wiatowej za-
garneli prawie cale tereny naftowe.
Wojna w tym obszarze trwata jednak
jeszcze dwa lata, poniewaz zaintereso-
wany kapitat miedzynarodowy mocno
wspieratnacjonalistyczneambicje Turcji,
Gruzji i Armenii. Kapitat miedzyna-
rodowy zostat usuniety przez Z.S. S. R.
tylko z Kaukazu.

Rozpoczetly sie teraz rokowania mie-
dzy poszczegblnymi koncernami nafto-
wymi, ktére ze wzgledu na doniostos$¢
tego produktu byty witasciwie pertrak-
tacjami miedzynarodowymi. Zwigzkowi
Sowieckiemu nie udato sie na do-
godnych warunkach osiggnag¢ wtedy
interwencji kapitatu zagranicznego, po-
niewaz dwa wielkie koncerny Standard
Oil-Company (U. S. A.)) i Royal Dutch
Shell (Anglia) wzajemnie o0 nig to-
czyty spory. W rezultacie Z. S. S. R.
o wiasnych sitach pienieznych i przy
pomocy zagranicznych specjalistéw zdo-
tat osiagna¢ 9 do 12% produkcji $wia-
towej, co byto niewatpliwym sukcesem.
Pomiedzy Angligi U. S. A. natomiast, na
tle podziatu terenéw naftowych, przyszto
do zacietych sporéw (jesien 1921 roku).
Poczatkowo Ameryka na skutek wsta-
wiennictwa swego rzagdu otrzymata pra-
wo eksploatacji terenéw w Burmie, p6z-
niej jednak kategorycznie zazgdata udzia-
tu w eksploatacji terenéw Azji Przedniej,
co przyznano jej w 2334% teren6w Mos-
sulu.

Od tej pory stosunki naftowe na terenie
Azji Przedniej komplikuja sie coraz bar-
dziej. Przybywa jeszcze kapitat wioski,
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czesciowo niemiecki, p6zniej i japonski.
Koncesje sg przyznawane na diugie lata
(60— 75 lat'!), co jednak w praktyce
bedzie daleko mniej trwate, ze wzgledu
na budzace sie uSwiadomienie narodowe
ludéw azjatyckich.

Praca Klinghardta, pomimo, ze za-
wiera wiele pierwszorzednych i cennych

informacyj, jest napisana chaotycznie
i bezplanowo. Jest zbiorem niekiedy
cennych uwag, nie majacych oparcia

w obrocie produkcji Swiatowej, w ilu-
stracji kartograficznej, we wzrastajacej
roli nafty w komunikacji i przemys$le itp.

J. KAMINSKI (POZNAN)

C. TROLL: Kolonialgeographische For-
schung und das deutsche Kolonial-
problem. ,,Verhandlungen und Wis-
senschaftliche Abhandlungen des 26.
Deutschen Geographentages zu Jena
1936, Berlin—Breslau,str. 119— 138.

Historia ludzkos$ci nie miata dotych-
czas zjawiska wystepujacego w tak
olbrzymiej skali jak rozprzestrzenienie
wptywow europejskich na catej po-
wierzchni kuli ziemskiej. Gospodarka
i kultura Europejczyka zmienita obli-
cze J4powierzchni zamieszkatych obsza-
row ziemi i uzaleznita politycznie po-
towe powierzchni.

Obszary podlegte ekspansji Europej-
czyka r6znig sie od krajéw macierzy-
stych nie tylko odmiennymi warunkami
geograficznymi, ale tez kulturg, struk-
turg socjalng, ludno$ciowa itd. Dlatego
wydzielona jeszcze przed wielkg wojng
gataz geografii kolonialnej nie moze po-
przesta¢ na opracowywaniu probleméw
og6lno-geograficznych rozszerzonych do
catej powierzchni kuli ziemskiej (F. Jae-
ger i H. Meyer w r. 1911 uwazali geo-
grafie kolonialng jako geografie kolonii).
Dzi$ geografia kolonialna zwraca sie do
badan nad zagadnieniem geografii kul-
tur, zmian spowodowanych naptywem
elementu kolonialnego i catego szeregu
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zwigzanych z tymi zjawiskami proble-
mow geograficznych.

Obserwujac tereny kolonii zauwaza-
my, iz na przemiany te wptywa kilka za-
sadniczych, $ciSle zwigzanych ze sobg
czynnikéw: polityczny, handlowy i kul-
turalny zwigzany z praca misji. Wazng
role odegrata tutaj nauka opracowujac
na przyktad jeszcze w ostatnim stuleciu
»,ciemny kontynentl Afryki. Geografia
kolonialna, ktérej zadaniem jest opraco-
wanie szeregu probleméw musiuwzgled-
ni¢ nalezycie wszystkie te czynniki.
W iasciwie jednak zagadnienia kolonialne
sg zagadnieniami kultury, polityki i go-
spodarki z uwzglednieniem czlowieka
jako problemu centralnego. Niezbedne
sg obok tego znajomo$¢ historii, prawa
kolonialnego, medycyny tropikalnej,
techniki, hodowli, umiejetno$¢ poste-
powania z krajowcami itd. W praktyce
kolonizacja r6znych obszaréw stoi w $ci-
stym zwigzku z ich krajobrazem i naturg.

W nauce o koloniach kluczowe stano-
wisko przypada jednak geografii. Geo-
grafia wtasnie tworzy synteza i zakre$la
drogi badania zwigzkéw miedzy natura,
a kulturg, cztowiekiem i ziemig, duchem
i materig. Badanie i warto$ciowanie
zwigzkéw miedzy sitami biologicznymi
i kulturalnymi w przestrzeni jest wtasnie
rolg geografii.

Co jestistotg kolonialnej geografii kul-
tur ? Zdaniem autora zasadniczym tu
zjawiskiem jest zréznicowanie rasowe,
religijne, jezykowe, gospodarcze i poli-
tyczne. Wydzieli¢ mozna nawarstwienie
trzech zasadniczych grup problemowych:
socjologiczne, gospodarcze i polityczne.
Z nich wyrastajg w $cistym zwigzku z na-
turg kraju syntetyczne problemy kolo-
nialne.

Przy rozpatrywaniu zjawisk ludno-
Sciowych isocjalnych kolonii zauwazamy
rébwniez zjawisko nawarstwienia. Wy-
stepuje bowiem gtdwna masa krajowcow,
w ograniczonej ilosci Europejczycy,wresz-
cie posrodku mieszancy lub przybysze,
stwarzajgcy warstwe przejsciowa. Role
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warstwy przejSciowej rekrutujgcej sie
z okreslonych  o$rodkéw, odgrywajg
Arabowie, Zydzi, Chificzycy, Japoniczycy,
Filipinczycy itp.

Badania nad krajowcami dotychczas
ograniczajg sie do zagadnien etnologicz-
nych. Zwrécono réwniez uwage na za-
gadnienie wymieralnosci krajowcéw przy
zetknieciu sie z Europejczykami oraz
niektére kwestie socjalne, jak zwieksza-
nie sie liczebne Murzyndéw w pewnych
obszarach Afryki.

Zagadnieniem podlegajacym ostatnio
najwiecej dyskusjijest sprawa kolonizacji
obszaréw tropikalnych i subtropikal-
nych przez Europejczyka. Biorgc pod
uwage czynniki wytgcznie biologiczne
wyprowadza sie wnioski, iz kolonie te sg
niedostepne dlarasy biatej. Jednak przez
odpowiednie rozwigzanie socjalne mozna
stworzy¢ nawarstwienie, w wyniku ktére-
go wystapi wspdipraca krajowca z Euro-
pejczykiem. Powstang wtedy osiedla
odmienne niz w obszarach o klimacie
umiarkowanym. Nie mozna liczy¢ na
masowg kolonizacje, tym nie mniej pro-
blem ten nie jest dotychczas nalezycie
rozwigzany.

Jakie moga by¢ formy kolonii europej-
skich powstatych w tropikalnych lub
subtropikalnych obszarach ? Wydzieli¢
tu mozna kilka typow:

1. Znane z przeszto$ci wielkie tereny
plantacyjne, obstugiwane przez niewol-
nikow.

2. Plantacje z robotnikiem najemnym.

3. Gospodarstwa rolne europejskie
z uzyciem najemnych sit kolonialnych.

4. Gospodarstwo wiejskie Kkrajowca
urobionego przez Europejczyka.

5. Sztucznie nawodnione tereny od-
dane za optatg dla uzytku krajowca.

Studia nad réznymi typami osiedli
i form uzytkowania obszaréw kolonial-
nych mogtyby rozwigza¢ w daleko wyz-
szym stopniu zagadnienie kolonizacji,
niz dzieje si¢ to dotychczas. Ludno-
§ciowo-socjalna struktura obszaréw kolo-
nialnych i dalsze jej przemiany pod
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wpltywem Europejczyka prowadza do
polityki kolonialnej. Dotychczas datoby
sie wydzieli¢ nastepujgce formy stosunku
Europejczyka do krajowcow:

1. Podporzadkowanie krajowcow inte-
resom Europejczyka przez zuzytkowanie
tubylcéw jako sity roboczej, skolonizo-
wanie obszaru i usuniecie krajowcow do
rezerwatéw jak to mozna obserwowaé
na terenie Zwigzku Potud. Afryki.

2. Pozostawienie krajowcoéw na ich
terenach, lecz zorganizowanie gospo-
darcze, kulturalne i polityczne poszcze-
go6lnych szczepéw pod zarzadem Euro-
pejczyka (Wigena, Ztote Wybrzeze).

3. Polityka catkowitej asymilacji kul-
turalnej i jezykowej.

Jakie ma by¢ planowanie kolonialne ?
Musi byé pozbawione tego wszystkiego,
co tchnie pracg programowga, projekto-
wang przy zielonym stoliku. Geografia
kolonialna musi by¢ terenowa.

Planowanie kolonialne dla osadnictwa
cztowieka bialego powinny poprzedzié
badania naukowe, ktére w obecnych
trudnych warunkach dla prac meteoro-
logiczno-klimatycznych, za podstawe do
badan muszag uzy¢ $wiata roslinnego
i jego zdolno$¢ wegetacyjng w danym
obszarze. W r. 1926 zatozono we wsch.
Afryce osady nawysokosci 1700—2000 m.
Te osady trzymajg sie wielkiego pasa
wegetacyjnego, wybrane wiec zostaty
z uwzglednieniem warunkéw klima-
tyczno-wegetacyjnych. Powstania tych
kolonii nie poprzedzity badania naukowe,
zatozone one zostaty przez wytrawnych
kolonistow. Zainteresowanie jednak
naukowe i badania przeprowadzone
przedtem zaoszczedzity wiele pieniedzy
i czasu.

Planowanie kolonialne dla osadnictwa
tubylcow uwzgledni¢ musi wazne pro-
blemy osadnictwa jak: problem opadéw,
wody zdatnej do uzytku domowego,
muchy tse-tse, hodowli zwierzat, przy-
rostu ludnosci, wyjatowienia ziemi spo-
wodowanego przez wyptukanie i inne.

M. DORYWALSKI (POZNAN).

Sprawy morskie i kolonialne
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M. PARDE: Les variations saisonnieres
de TAmazone. ,Annales de Géogra-
phie* — 1936, str. 502 — 511.

O hydrografii Amazonki, najwiekszej
rzeki Swiata, ktérej dorzecze wynosi
7.000.000 km2, do dzi$ dnia mozna po-
wiedzie niewiele. Zaczynajg sie jednak
pojawia¢ pewne dane w odniesieniu do
zmian zachodzacych w réznych porach
roku, a to dzieki regularnym obserwa-
cjom stanu wody. W wigkszosci wy-
padkéw odnoszg sie one do okresu
i miejsc $cisle oznaczonych.

Doptywy potudniowe:
W gérnym biegu Rio Jurua obserwu-
jemy stosunki hydrograficzne bardziej
zwrotnikowe niz réwnikowe. Zapewne
sag tam dwa maxima stanu waéd, ktére
odzwierciedlaja dwie pory deszczowe;
lecz maximum marca przewyzsza ogro-
mnie kulminacje listopadowg. Mini-
mum z sierpnia w zupetnosci odpowiada
porze suchej klimatu zwrotnikowo-po-
tudniowego. Purus, wielki doptyw pra-
wobrzezny, wedtug wszelkiego prawdo-
podobieAstwa osiega swoje maximum
w marcu i wykazuje stosunki typowo
zwrotnikowo-poludniowe.Zmiany tejrze-
ki i stan wody wMadeirze, najwiekszym
z potudniowych doptywéw Amazonki
wskazujg jeszcze na stosunki hydrogra-
ficzne tropikalno-potudniowe, z jednym
tylko maximum letnim w marcu i jed-
nym maximum zimowym we wrze$niu,
bez zadnego wzmozenia wtérnego. Pod
tym wzgledem Madeira rézni sie od
rzeki Kassai, wielkiego potudniowego
doptywu Konga, ktéra wykazuje dwie
kulminacje w grudniu i w kwietniu lub
maju. Tapajoz dolny pod Itaitubg
i Xingu pod Alta Mira, obie te rzeki
réznig sie nieco od Madeiry tym, ze
minimum ich przypada zawsze na koniec
zimy potudniowej tj. w pazdzierniku za-
miast we wrzes$niu, a maximum wypada
w kwietniu zamiast w marcu. Tocantins
przypomina bardzo Madeire z jej maxi-
mum w marcu i we wrze$niu. Niewat-
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pliwie mozna to ttumaczy¢ tym, ze Zrédta
tej rzeki znajdujg sie dalej na potudniu
niz zrodta rzeki Tapajoz i Xingu. To
tez cata gorna cze$¢ tego basenu jest
pod bezposrednim wptywem klimatu
tropikalnego z maximum deszczowym
mniej sp6znionym, a wiec w marcu
i z porg suchg réwniez mniej op6z-
niong i dtuzsza.

Doptywy po6tnocne: Wszyst-
kie zatem doptywy potudniowe do-
tad omoéwione, wlewajg swe wody do
Amazonki najobficiej w marcu i w kwie-
tniu i to raczej w tym drugim miesigcu.
Nasuwa sie pytanie, czy w tym samym
czasie doptywy poéinocne przeciwsta-
wiajg odpowiednig ilo$¢ wod ? Otéz
nie, gdy bowiem w potudniowych do-
ptywach zaczyna sie przybér, w pot-
nocnych mamy najwyzszy stan. Nadto
juz z samej mapy wynika, ze baseny Pu-
tumayo, Yapury, Trombetas i Rio Negro
sg 0 wiele mniejsze niz baseny dopty-
wow potudniowych Amazonki. Rio
Negro i jej doptyw Rio Branco sposrdd
doptywoéw poéinocnych siegaja swymi
zrédtami az poza réwnik, nie dotykajac
jednak 5° szer. p. Mozna by dlatego
przypuszczaé, ze podlegajg one stosun-
kom réwnikowym (dwa maxima). Tym-
czasem stwierdzamy w dorzeczu Ama-
zonki wptywy tropikalne poéinocno-
wschodnie, czego by sie nie nalezato spo-
dziewaé, kierujac sie prostym rozwaza-
niem co do szeroko$ci geograficznej.
Dzieki tej anomalii klimatu, strefa
deszczowa letnia i okresu suszy zimo-
wej, rozposciera sie z tej strony bardzo
daleko, az do Boa Vista nad Rio Branco,
to jest przynajmniej do 3° szer.p. W kon-
sekwencji obserwuje sie nad Rio Negro
w okolicy Barcellos wysoki stan waod
w porze cieptej péinocnej od kwietnia
do wrze$nia z maximum w lipcu, potem
przyptywy zawsze silne w czerwcu i mi-
nimum w grudniu. Na rzece Trombetas
maximum przypada takze w czerwcu lub
lipcu. Co do Yapury i Putumayo, to nie
wiemy, czy sg one podobne do Rio Negro
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i Rio Branco, czy moze zachowujg sie

inaczej.
Rzeka gtéwna: O rzece gtow-
nej w jej gornym biegu (Maranon),

i ojej doptywie Ucayali brak wiadomosci.

Autor przypuszcza, ze istnieje na tych
rzekach jedno maximum i to kwietniowe.

Solimoes, a tak sie nazywa Amazonka

w Srodkowym biegu, tgczy dwa systemy
wod: po6inocny, panujagcy nad Putu-
mayo i Yapurg z charakterystycznymi

cechami systemu tropikalnego potudnio-
wego Juruy i Purusa. Potgczenie to
wytwarza na tym odcinku rzeki gtéwnej
stosunki hydrograficzne zmieniajace sie
z kazdym doptywem. Na nieszczescie
brak obserwacyj nie wyjasnie nam tych
niestatosci. Nie wiemy, czy Solimoes
w pewnych odcinkach ma dwa maxima
i od jakiego doptywu te zmiany sie

upraszczajg.

Amazonka i Rio Negro
pod Manaos: Badania pod Ma-
naos trwajg juz 32 lata. Dokonuje

sie ich w dolnym biegu Rio Negro, lecz
blisko§¢ Amazonki, ktéra swymi wez-
braniami tamuje wptyw wéd Rio Negro
i zalewa je, powodujgc podnoszenie po-
ziomu wody do 10 m wzwyz, zmienia
ich warto§¢. W Manaos maximum przy-
pada w czerwcu, a minimum w listopa-
dzie. Tak samo zachowuje sie Amazonka
ponizej ujscia Rio Negro az po Ma-
deire, wykazujagc tym samym na tym
odcinku przewage czynnika tropikalnego
péinocnego.

Amazonka pod Obidos:
Cala potezna masa wdéd Madeiry, wle-
wajaca sie do Amazonki, w tej czesci
biegu, w ktérej doptywy poéinocne sg
nieznaczne, daje elementowi tropikal-
nemu potudniowemu decydujgcg prze-
wage. Maximam Madeiry w Porto
Velho przypada w marcu. Dziwié¢ by
sie mozna, ze pod Obidos najwyzszy
stan przypada w maju lub w czerwcu.
Ttumaczy sie to dwoma czynnikami:
leniwym biegiem wo6d miedzy Porto
Velho a Obidos, spowodowanym matym
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spadkiem wody i wylewaniem sie wad
na szerokie niziny; drugim czynnikiem
jest fakt, iz w maju na tym odcinku
zachodzi interferencja wyptywajaca z po-
tagczenia sie dwéch rzek: Amazonki
i Rio Negro. W czerwcu znéw niski
stan Madeiry jest wyréwnany przez przy-
bér na rzekach Rio Negro i Trombetas.
Tedy wedtug autora, maximum w maju
pod Obidos nalezy ttumaczy¢ raczej tym
drugim czynnikiem,

Amazonka dolna: PodTaperinha,
za ujsciem Tapajozu, maximum przy-
pada w Kkwietniu, co jest wynikiem
wptywoéw tropikalno-potudniowych rzeki

Tapajoz. Wplywu Xingu na rzeke
gtébwng nie da sie okreslic z po-
wodu braku stacyj obserwacyjnych.

Poniewaz ujScie Amazonki lezy w obsza-
rze znacznych pradéw przyptywowych
i odptywowych morskich, nie doko-
nuje sie tu zadnych obserwacyj, ktére
by i tak nie mialy wiekszego zna-
czenia.
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Zmiennod$¢ system 6w: Zroku
na rok systemy wo6d w dorzeczu
Amazonki nieco sie zmieniajg. W su-
mie tych obserwuje sie do$¢ znaczng
stato$§¢. Na podstawie danych mozna
stwierdzi¢, ze najbardziej imponujacy
przyrost doptywéw potudniowych przy-
pada na koniec marca i na poczatek
kwietnia, gdy doptywy péinocne maja
najnizszy stan. Skutkiem takiego roz-
ktadu przyboru woéd w doptywach, na
dolnej zwtaszcza Amazonce istniejg jakby
dwa okresy wezbran, faktycznie jednak
przez caty rok utrzymuje sie mniej wie-
cej ten sam stan wody.

Praca znakomitego uczonego fran-
cuskiego rzuca po raz pierwszy ciekawe
Swiatto na stosunki hydrograficzne naj-
wiekszej rzeki Swiata. Nie jest to bez
znaczenia dla zeglugi rzecznej, ktéra, jak
wiadomo, odbywa sie na prawej czeSci
rzeki Amazonki, bez wiekszych prze-
szkdd.

M. PIETCZANKA (POZNAN)

SLASKIE ZAKLADY GORNICZO-HUTNICZE

HUTA

POKOJ

IO
SPOLKA AKCYINA

Stal

Katowice,
POLECA:
~BAILDON",
Wiertta ,BAILDON"
Materiat
waty wykorbione, bednarke zimno walcowang
Konstrukcje stalowe spawane i nitowane

PILY — LtOPATY —

ulica Zamkowa Nr. 3

Elektrody ,,BAILDON"

ciggniony i kalibrowany, odkucia,

tANCUCHY
PROSIMY ZADAC OFERT.

Zwiazek Eksportowy Polskich Hut Zelaznych Sp.z 0.0.

Katowice, ul. Lompy 14

zajmuje sie catoksztattem ogélnych spraw eksporto-
wych na terenie miedzynarodowym i wewnetrznym.

WYDAWCA:
LIGA MORSKA I KOLONIALNA - INSTYTUT NAUKOWY

Sktad Gtowny:

Instytut Wydawniczy ,,Biblioteka Polska" Sp. Akc. w Warszawie






