





TEATR ,QDI PRO QUD*

H podzieocii Gahrji ,Luxenburg*
Senatorska 219, TeS. 217-52.

PROGRAM OTWARCIA: ,QUI PRO QUO" zart sceniczny
w 1-ej odstonie K, Dunin-Markiewicza w wykonaniu pp.
L. Orwidowej, V). Kuncewicza, J. Boronskiegc i J. Bielicza.
Rezyserowat St Jaracz ,O PIEROTACH, PIiEROTGE, KOMI-
NIARZU i CNOTCE" pastel spiewny w 2-ch odstonach.
Tekst pidora T. Slaza i J. Boczkowskiego. Muzyka Jerzego
Baczkowskiego. Wykonawcy M. St. Clair, M. Chaveau, J. Sol-
nicki, J. Zaremba, K. Tom, L. Blomberg. Rezyserowat J. Za-
remba. ,WIEDZMA i BLAZEN", napisat Jan Wim. Wyko-
nawcy pp. M. Stronska i M. Znicz. Rezyserowat St. Ja-
racz. ,A LA WhTTERU" stare piosenki francuskie (ttoma-
czenie A. Stonimskiego) w wykonaniu p. Z. Zabiello (artystki
opery Warszawskiej). ,BACHANALJA" scena taneczna
(muzyka Gfazunowa) w wykonaniu Haliny **, (primaba-
leriny teatru ,Metropolitain*) i Z. Dabrowskiego. Rezy-
serowat Piotr Zajlich.

Prowadzg przedstawienie pp. K. Tom i J. Urstein.

Kierownik literacki Jerzy Boczkowski.

Kapelmistrz Mieczystaw Kahanowski.

Dekoracje pedzla Jozefa Galewskiego.

Kostjumy z pracowni Gustawa Zmigrydera.
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W FOYER TEATRU MIESCI SIE 1000 OSOB."”

W TEATRZE WENTYLACJA MECHANICZNA.

Na miejscu cukiernia Wiasna, otwarta od godziny 5-ej po potudniu
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OD WYDAWNICTWA.

Odrodzona Polska nie moze zaniedbywac swoich waéd.
Znaczenie wody trafnie ocenit ogdl, pragnac tak usilnie
polskiego morza. Wiasne wybrzeze morskie — to okno
w Swiat, to niezbedny warunek niepodlegtosci gospodar-
czej. Rzeki—te najstarsze drogi handlowe, przewodniki
najstarszych skupien i najstarszych cywilizacji ludzkich—
dzi$ bynajmniej nie utracity swego znaczenia. Bez wody
zycie wogole nie da sie pomysle¢, jak bez ziemi.

Handlowe i gospodarcze znaczenie wod wymaga pil-
nego i statego badania z ekonomicznego punktu widzenia.
Nie wystarcza skonstatowanie moznosci dokonania danej
pracy, nalezy przedewszystkiem zastanowi¢ sie nad jej
celowoscia, nad tern, czy odpowiada ona pewnym potrze-
bom ludzkim i czy koszta jej wykonania sg ustosunkowa-
ne do spodziewanych zyskow. Nalezy ciggle pamietaé, ze
wode opanowywujemy dla zaspokojenia naszych potrzeb
I na zasadzie ekonomicznego badania tych potrzeb plano-
wacé konkretne prace.

A prac tych niemato nalezy przedsiewzigé w naszym
kraju. Kwestje usptawnienia rzek, budowy kanatéw, uj-
mowania wéd gorskich w celu elektryfikacji kraju, cata
t. zw. kwestja ,biatego wegla®“, kwestje osuszania btot
I bagien—wszystko to teoretycznie i praktycznie lezy nie-
omal odtogiem. Dodajmy do tego niezmiernie donioste
sprawy zeglugi rzecznej i morskiej, budowe portéw, do-
kow i tysieczne inne kwestje z nimi zwigzane, a miec be-
dziemy catoksztatt zagadnien, ktére winny mie¢ swoj
wiasny organ.



Gospodarczej stronie tych zagadnien poswiecimy gtow-
ng uwage, nie pomijajgc bynajmniej ich strony technicznej.

Pragniemy wzbudzi¢ w spoteczenstwie zainteresowa-
nie zeglugg, morzem, wiasnemi rzekami, wiedzac, ze opin-
ja publiczna jest wiasciwg wiadczynig wolnego panstwa
I narodu.

Marjan Wojtkiewicz (Warszawa).

CZY MOZNA WISLE NATYCHMIAST
USPEAWNIC?

Po ustaleniu granic pierwszym krokiem dla zabezpieczenia
Polsce ekonomicznego rozwoju, a co za tym idzie i naleznego
jej stanowiska wsrod mocarstw $Swiata, powinno by¢ utworzenie
sieci komunikacyijnej.

Jest to zadanie pilne, terminowe, warunek zwyciestwa
w miedzynarodowym wyscigu.

W razie braku panstwowego kredytu przed Polska stoi
otworem, dostgpna nawet dla krajow najubozszych, droga budo-
wy sieci kolei sposobem koncesyjnym.

Przy koniecznym pospiechu w tworzeniu sieci komunika-
cyjnej grozi wielkie niebezpieczenstwo drogom wodnym.

Te ostatnie juz ze wzgledéw technicznych nie moga by¢
budowane tak szybko, jak koleje, trudno$é¢ za$ ich finansowa-
nia, nawet w panstwach najbogatszych, rozktada ich budowe na
dtugie lata, pomimo najlepszych checi rzadéw i parlamentow.

Drogi wodne stajg do pracy zwykle zapdzno, gdy przewo-
zem zdazyt juz owtadna¢ wspdlpracownik, czy rywal? wiecznie
gtodny dodatkowego tonazu, gotowy wozi¢ za bezcen po juz ist-
niejgcych poteznych dwutorowych linjach, by o ile mozna wy-
zyskaC witozony dawniej kapitat.

Polska zegluga wewnetrzna, jesli przysztos¢ jej ma byc
zabezpieczona, powinna byC rozwinieta mozliwie szeroko na ist-
niejgcych drogach naturalnych, nim bedzie zdecydowana budo-
wa pierwszych nowych linji kolei zelaznych.

Podstawag winna by¢ Wista, ktoéra z natury rzeczy musi
zosta¢ osig polskiej sieci wodne;j.

Mysl o usptawieniu Wisty najpowszechniej tgczy sie z pro-
jektem osiggniecia tego usptawnienia za pomocg regulacji rzeki

na wzdr robdt niemieckich.
Takie usptawienie rzek, rozpoczete na wielkg skale na po-
czatku XIX-go stulecia odpowiadato woweczas typowej, dla daw-
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nych patrjarchalnych Niemiec metodzie wolnego kroczenia na-
rzod.

P W stosunku do Wisty metoda usptawnienia drogg regula-
cji wedtug znawcow wymaga dla zakonczenia rozpoczetych ro-
b6t od Krakowa do Sandomierza 30 miljon. marek, wedtug cen
przedwojennych; regulacja w granicach Krélestwa—180 mil. ma-
rek, za$ roboty w Prusach, ktore kosztowaty 125 miljon. marek,
jako chybione pod wzgledem usptawnienia, wymagaja znowu
dalszych dziesigtkbw miljonéw.

Przy cenach obecnych przeprowadzenie rob6t regulacyjnych
dla usptawnienia Wisty od Krakowa do Gdanska kosztowatoby
2 miliardy mk. Samo za$ wykonczenie rob6t powyzej ujécia Sanu
wymaga w ciggu szeregu lat najblizszych corocznych regular-
nych kredytéw w ilosci 50 mil. marek.

Nadzieje zeglugi na usptawnienie calej Wisty, drogg regu-
lacji w okreSlonym terminie stajg sie oczywiscie zawodne. Wa-
runki jednakze czasu nie pozwalajg zegludze spokojnie pogo-
dzi¢ sie z tg sytuacjg i zmuszajg do szukania innego wyjscia.

Podobnie jak teraz przed Polska, zagadnienie predkiego,
a wiec i taniego usptawnienia rzek, bo tylko szybko$C pracy
daje tanio$¢, staneto w koncu ubiegtego stulecia przed Amery-
kg i Rosja.

W tym czasie pod wptywem postepéw mechaniki i rozwo-
ju, przemystu w budownictwie wodnym zaszty wielkie zmiany
co do pojecia o paljatywach.

Zamiast dawnych wodociggéw o naturalnym przyptywie
wody, zapanowaly wodociggi z pompami parowymi.

Projekty wielkich odwodnien réwniez zaczeto opiera¢ na
mechanicznem pompowaniu wody.

Jednoczesnie nawet stary sposob usptawnienia za pomoca
regulacji, ktéry pomimo prawie stuletnich usitowan, i ogrom-
nych kosztéw nie dopiat jeszcze zamierzonych celdéw, zaczat szu-
ka¢ pomocy i ratunku w maszynach parowych przeznaczonych
do kopania grantu pod woda.

Ameryka i Rosja probowaty odwrdéci¢ bieg rzeczy i zaczaé
od tego, na czem Niemcy zdawaly sie konczyé.

Na rzekach Standw Zjednoczonych i w zlewisku Wolgi za-
stosowano stale systematyczne pogitebianie mechaniczne dla za-
bezpieczenia zegludze z goéry wskazanej najmniejszej t. zw. tran-
zytowej glebokosci drég wodnych bez pomocy jakichkolwiek
budowli.

Doswiadczenie lat 20 udowodnito, ze taka stata walka ma-
szyny parowej z zamuleniem kanatéw sztucznie kopanych przez
mielizny, nietylko jest mozliwa, ale przy pomysinych warunkach
wypada nadspodziewanie tanio, a osigga te sama gtebokos¢, co
i przy robotach regulacyjnych

W Rosji miedzy 1900—1910 r., usptawiono w ten sposob
3 tysigce piec¢set wiorst Alotgi i Kamy, kosztem 2| milj. rubli
wydatkowanych corocznie.

Dla polskiej zeglugi wewnetrznej jest to kwestja niemal
zycia i Smierci, czy mechaniczne pogtebianie moze by¢ zasto-

5



sowane do Wisty i od czego powinno byC¢ zaczete jej usptaw-
nienie: od regulacji, czy od mechanicznego pogiebiania.

Jako jeden z dowoddéw przeciwko mozliwosci mechanicz-
nego pogtebiania Wisty, jest wskazywana wielka zmiennos¢ jej
stanbw wody. Jednakze budowa niewielkiego zbiornika o po-
jemnosci 60 milj. metr, sze$¢., ktdory moze kosztowaé wedtug
cen przedwojennych 6 milj. marek, usuwa te przeszkode w do-
statecznym stopniu, azeby juz pogtebiania mechaniczne zastoso-
wacé bylo mozna.

Obliczenia dla cze$ci Wisty ponizej Warszawy o ile takowe
moga by¢ dokonane bez specjalnego zbadania rzeki, wskazuja,
ze koszta zakupu taboru do pogiebiania wyniosg od 12—15 ty-
siecy marek od kilometra rzeki, coroczne za$ roboty pogitebiar-
skie dla zabezpieczenia najmniejszej gtebokosci tranzytowej tej
samej, co i na uregulowanej przez prusakow Wisle, mogag kosz-
towac od kilometra drogi 2500 mk.

Dla poréwnania mozna przytoczy¢, ze podkiady i szyny
najskromniejszej linji kolei zelaznej, kosztowaty w Rosji przed
wojng 27.500 mk. od kilometra, a koszta utrzymania w nalezy-
tym stanie toru kolei o tak stabym ruchu, jak Poleskie wynios-
ty w 1902 r. 3,300 mk.

Koszta za$ regulacji Wisty sg obliczane na 450.000 mk. od
kilometra, a odpowiednie koszta zregulowanej rzeki mogg wy-
nies$¢ corocznie koto 10.000 marek.

Dla kraju przeoczenie mozliwosci taniego mechanicznego
usplawienia Wisty, jezeli taka mozliwo$¢ rzeczywiscie istnieje,
réwnatoby sie przeoczeniu prawie gotowej linji kolei z Warsza-
wy do Berlina i Gdariska.

W zamieszczonej w swym czasie w pismach rozmowie, mi-
nister Moraczewski wzmiankowal, ze Polskiemu Rzgdowi ofiaro-
wywano 200 milj. mar. za 30-letni monopol zeglugi.

Jezeli ci przedsiebiorcy przypuszczali mozliwo$¢ mechanicz-
nego usptawnienia Wisty, to przy obecnej cenie marki chcieli
zrobi¢ gruby interes.

Nie wskazaniem matej pewnosci teoretycznych obliczen
kosztébw mechanicznego pogiebiania, mozna zatatwic sie z wat-
pliwoscig co do nalezytego sposobu usplawienia Wisty, lecz tyl-
ko zupetnym wyswietleniem tego, czy nie istnieje w kraju Kil-
kaset kilometrow prawie gotowej drogi.

Odpowiednie badanie wydajg sie by¢ najwazniejszg kwe-
stjg z dziedziny tworzenia sieci komunikacji w Polsce.

Edmund Krzyzanowski (Warszawa).

HISTORJA ROZWOJU DROG WODNYCH.

W historji rozwoju drég wodnych epokowy wplyw wy-
warty: wynalezienie szluz komorowych w XV wieku i zastoso-
waniu pary jako sity pociggowej. W pierwszym okresie korzy-
stano z drog wodnych w naturalnym ich stanie, jednak i wtedy
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ptytkos¢ nurtu dawata sie we znaki i stosowano dla zaradzenia
ztemu specjalne zbiorniki wody wiosennej, ktore przy nizkim
stanie wody—wypuszczono. Pierwsze proby kanalizowania rzek
odnoszg sie do XIII w. we Francji. W Niemczech droga wodna
z zastosowaniem grobli dla podnoszenia poziomu wody istniata
w koncu XIV w. pomiedzy Lubekg i Lauenbergiem, pdzZniej
Sztaknicki kanat. W Anglji w pierwszej potowie XV w. prze-
prowadzono kanalizacje rzeki Lee, doptyw Tamizy.

Kanaty bez szluz spotykamy w poczatku XIIl w. koto Me-
djolanu. W tym samym czasie budowano kanaty i w Niderlan-
dach. Rozumie sie, ze kanaty te mogly by¢ budowane tylko bez
réznicy poziomow.

Szluzy komorowe zaczety byé stosowane we Francji w XVI
wieku przy pierwszym kanale ,,Canal de I'Ourcy“ na Marnie koto
Paryza w r. 1528. W 1538 r. zaczeto szluzowanie rzeki Vitaine
wedtug planéw Leonardo de Vinci. Szluzowanie rzek we Fran-
cji szto bardzo intensywnie i w XVIII wieku centralna i ppinocna
Francja miala juz calg sie¢ kanatdéwl). Loira, Sekwana i Ro-
dan zrédto ktérych blizkie sg siebie a ujscia ich idg ku trzem
morzom,—wszystkie te rzeki zostaly potagczone kanatami; dzieki
czemu porty morskie lezace w ujsciu tych rzek mogty sie faczy¢
nie tylko morzem, lecz i wewnetrznemi drogami. Na te czasy,
a i obecnie stanowi to doniosty czynnik w obronie krajowej
wczasie wojny. W koncu XVIII w. Francja miata juz 1,000
kilm. kanatéw, a powodem tak intensywnej pracy w tym Kkie-
runku byty potrzeby kraju i ekonomiczne panstwowe.

W Prusach, przeciwnie — tam rozwdj drég wodnych stale
szedt rownolegle z wrastajgca monarchig Pruska ijej zaborczym
tendencjom musiat stuzy¢. Pierwsze wieksze budowle wodne
stworzyta dynastja Hohenzolerndw. Przy Albrechcie-Achiliesie
1603 r. powstaje kanat Finnowski taczacy Odre z Elbg. W 1668 r.
przy ,,Wielkim Kaurfirstrzel Miahorski kanat potaczyt Odre ze
Szprewa. Dalej rozwoj kanatéw szedt réwnolegle z rozwojem gra-
nic Brandeburgii i przeksztatceniu sie jej w monarchie Pruska.
Rozrzucone jeziora tgczono kanatami pomiedzy sobg i z dopty-
wami Hawel i Szpoce, a Berlin stawatl sie centrum sieci wod-
nej. Potem skierowano sie na Wschod: przez kanat Bydgoski
i szluzowang Note¢ potgczono Berlin z Wistg, a regulacja War-
ty wspotdziatata wzmocnieniu wptywdw Pruskich w ziemi Pia-
stowskiej.

O ile w Prusach drogi wodne rozwijaty sie pod wpltywem
potrzeb rozwijajacego sie absolutyzmu, o tyle w Anglji potrzeba
komunikacji wodnych wynikta samodzielnie, a czynnikiem ku
temu byt wielki rozw6j przemystu i handlu. Do poczatku XVIII
w. w Anglji rozwoj drog wodnych dotyczyt gtdwnie kanatizowa-
nia rzek. Drogi wodne tworzone byly nie przez panstwo, a wy-
dano koncesje prywatnym przedsiebiorcom. Do osiemnastego
wieku wydanych bylo 21 takich koncesji. Usptawiono tozysko
rzeki Ouse, Aire, Calden, Irwell i Morsei; roboty te wykonywa-

") Loire—Seine—Rhéne.



no w miare rozwoju ekonomicznego okregu Manchesttrskiego
dla wytworzenia drog masowego przewozu w strone Liverpoolu.
W roku 1859—1805 pobudowany byt nadzwyczaj szybko kanat
taczacy ,,Worsleigh'skie” kopalnie z Manchesterem przez inzy-
niera Brindleja, z inicjatywy ksiecia Bridzoterskiego. Natych-
miast po otwarciu tego kanatu cena na wegiel w Manchesterze
spadta na 40%, a koncesjonarjusz ksigze Bridzoterski otrzymat
odrazu 20% dochodu od kapitatu budowlanego. Nadzwyczajne powo-
dzenie tego przedsiebiorstwa wplyneto na zawigzanie sie catego
szeregu podobnych przedsiewzie¢, a i potrzeba kanatdw stawala
sie coraz intensywniejszg. Koncesje na budowe kanatdbw w An-
glji byty wydawane wedtug nastepujgcej segregaciji:

Od r. 1750 do 1760 — 9 rdézn. koncesji
« » 1760 1770 — 13 .
w » 1770 . 1790 — 15 .
. » 1790 , 1800 — 40 .
~ » 1800 1830 — 29 .

Potrzeba drég wodnych w pierwszem dziesiecioleciu XVIII
w. byfa najwieksza na zachodzie (okreg Liverpool—Manchester),
o drugiej potowie wieku zaczeta wytania¢ sie koniecznos¢ we-
wnetrznych drég wodnych pomiedzy zachodnim i wschodnim
pobrzezem i w tym kierunku poszto budownictwo wodne.

W drugiej potowie XVIII wieku zaczeta sie budowa kana-
tow w Irlandji. Kanaty budowane po 1800 roku juz tylko do-
petniaty i rozwijaty istniejaca siec.

Drogi wodne w Anglji sktadajg sie z bardzo réznorodnych
elementéw, ze wzgledu na koncesyjny ich charakter i brak jed-
nolitosci w technicznych warunkach budowy, nawet kanaty
wchodzagce w sktad jednej magistrali, majg rozne przeciecia,
a szluzy niejednakowych wymiaréw.

Od roku 1830 zaczety funkcjonowac koleje zelazne, co wpty-
neto na upadek drég wodnych szczegdlniej w Anglji i Stanach
Zjednoczonych. W Anglji T-wa kolejowe wykupity szereg ka-
natéw i tak w roku 1846 przeszto do nich 1.246 kim. kanatow;
w r. 1872 z 6.670 kim. sztucznych dr6g wodnych, w reku drég
zelaznych znajdywato sie juz 2.760 kim. T-wa drég zelaznych
ze wzgleddéw konkurencyjnych cze$¢ kanatdw zakryty inne prze-
robity na tory kolejowe. To samo w Stanach Zjednoczonych
z 7.152 kim. kanatdbw przebudowanych miedzy 1825—1840 r.,
w roku 1880 zakryto 3.125 kim. W Niemczech i we Francji
kryzys drog wodnych przeszedtw daleko Izejszej formie, ze wzgle-
du na to, ze kanaty byly wiasnoscig panstwa. Spotykamy tam
tylko okres pewnego wstrzymania w ich rozwoju.

We Francji w r. 1866 otwarto kanat weglowy Saarski, po-
tem na gornej Marnie i Chamonilley, og6tem za panowania Na-
poleona Il zbudowano nowych kanatébw 500 kim. Wojna Fran-
cusko-Pruska pomimo trudnosci finansowych nie wstrzymata

— 8 —



rozwoju komunikacyj wodnych. Ustepstwo Alzacji i Lotaryngji
ztamato cato$¢ sieci wodnej, z tego wiec powodu w roku 1874
zaczeto szluzowanie Meusy od granicy Belgijskiej i potaczenie
tej rzeki kanatami z Marng i Renem—Mozelg i Saong. (Canal de
I'Est 422 kim.). Komisja parlamentarna senatora Krantza znowu
wysuneta sprawe budownictwa drég wodnych, a w r. 1878 Erei-
cinet przedstawiajgc wielki projekt rozwoju sieci komunikacyj-
nej projektuje w niej usptawnienie 4.000 kim. rzek i budowe
1.400 kim. kanatéw przy réwnoczesnej unifikacji calej sieci, do
czego trzeba byto przebudowa¢ 3.600 kim. Program Freicinet byt
przyjety, jako prawo z roku 1879. Drogi wodne byty podzielo-
ne na gtdwne 1 drugorzedne. Na gtownych najmniejsza giebo-
ko$¢ koryta byta przyjeta na 2 metry, dtugo$¢ szluz 38,5 metra,
szeroko$¢ 5,20 metra, a wolna przestrzen pod mostami 3,70 me-
tra przy najwyzszej wodzie.

W Niemczech po roku 1840 rowniez nastgpit pewien zastoj
w budownictwie wodnym i w momencie tworzenia sie panstwa
Niemieckiego r. 1870 nawet na Renie $rednia pojemno$¢ nie
mogta przewyzsza¢ 150 ton, Odra w gornej czeSci od Wrocta-
wia mato byta sptawng, a w dolnej jej czeSci maksimalne zata-
dowanie nie przewyzszato 170 ton. Po rz. Ems kursowaty bar-
ki na 80 ton. Warunki przyrodzone Niemiec sprzyjaty wytwo-
rzeniu znakomitej sieci drog wodnych. Majac na swej przestrze-
ni wiele rzek bez wielkiego spadku i obfitych w wode,—tatwo
poddajacych sie regulacji, jak rowniez przy sprzyjajacych wa-
runkach ekonomicznych rzad niemiecki po roku 1870 skrzetnie
wyzyskat swe przyrodzone bogactwa komunikacyjne i rozwinagt
najintensywniejszy ruch towarowy na swych drogach wodnych.

Na Elbie w latach 1840 w gornej czeSci woda spadata la-
tem do 0,25 metra gtebok. koryta, w biegu jej przez Saksonie—
do 030 mtr., dalej 0,50 mtr. W samej Saksonji liczono 117
przewatow gtebokosci ponizej 0,94 mtr. przy ogolnej dtugosci
122 kim. Po przeprowadzeniu robét regulacyjnych osiggnieto
juz w roku 1898 nastepujace rezultaty: minimalng gtebokosé od
granicy Saskiej do Rosslau 1,10 mtr.,, od Rosslau do Sondau
1,30—140 mtr., dalej do Hamburga 1,30—1,50 mir.

Na Odrze w latach dziewiecdziesigtych po regulacji nurtu,
od Kozlina w do6t gtebokos¢ koryta nie opadata juz nizej 0,50
w biegu Sredniem ponizej Weistrie 0,80—0,90 mtr., a na dol-
nym biegu nizej ujscia Warty gtebokos¢ nie spadata wiecej nad
1,20—1,60 mtr. Po szluzowaniu gornej czeSci Odry osiagnigto
jeszcze lepsze rezultaty.

Na dolnej Wisle w zaborze pruskim do robot regulacyj-
nych $rednia minimalna gteboko$C nurtu trzymata sie okoto 0,40
mtr., od roku 1898 po zregulowaniu gtebokosci osiggnieto 1,20—
150 mtr. do Grudzigdza i ponizej 1,90—3,20 mtr. To samo da
sie powiedzie¢ i o wszystkich innych rzekach w Niemczech.

Jeszcze wiecej wptyneto na pogiebienie nurtu szluzowanie
gérnego biegu niektérych rzek i tak: przez szluzowanie Menu od
Frankfurtu w dot w lat. 1883, 86 i 1901 osiggnieto og6lna gtebo-
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ko$¢ 2,50 mtr. To samo na Odrze po szluzowaniu od ujscia
Nejry do Kozlina otrzymano 1,50 gtebokosci koryta *).

Niemcy majgc juz o pierwszych latach dwudziestego wie-
ku znakomite drogi wodne nie majg do obecnej chwili komplet-
nej sieci drég wodnych. Po za innemi przyczynami tego,
gtowng jest to ze drogi wodne w Niemczech nie wychodza
Z jednego centralnego punktu ze zblizonymi Zrédtami. Dla tego
tutaj idea taczenia morz jak we Francji i Anglji nie mogla by¢
przewodiiig. Tylko przez wodozbiory Renu (przez Men) 1 Duna-
Ju istniata od dawna idea pofaczenia dwdch morz.

Niemniej korzysci transportu wodnego stale kierowaty po-
litykg ekonomiczng Niemiec ku tgczeniu $rednich biegow rzek
pomiedzy sobg. Stad idea ,$r6dziemnego kanatu" Kktory prze-
chodzi przez Prusy z zachodu na wschod i taczy Ren z Elba.
Projekty o tym wzgledzie byly przedstawione jeszcze w r. 1864,
jednak odrzucono je, tak samo pozostaty bez skutku pdzniejsze
w 1877 i 1882 r. projekty 1.200 kim. nowych drég wodnych. Po
niepowodzeniach wielkich projektow, rzad wniést do parlamentu
skromniejszy projekt kanatu Dortmund—Ems na sesji 1883 r.
projekt odrzucono, lecz po trzech latach przyjety zostat przez
obie izby, ktére rownoczesnie daty polecenie opracowania pro-
jektu ogdlno niemieckiej sieci wodnej. Motywy byly nastepu-
jace. Westfalskie zagtebie weglowe moze bycC rozbite na dwie
czesci:  Pirynejskg (Obergansen — Essen) i Westfalskg (Dort-
mund—Gerne). Cze$¢ lezagca nad Renem ma bezposrednie wyj-
Scie na rzeke, westfalska zas—tylko przez doptywy Renu—Lip-
pe i Rur, w ktorych mogty chodzi¢ tylko mate statki. Kanat,
ktéry by potaczyt Dortmund z morzem dawat by droge dla bez-
posredniego wyjscia wegla westfalskiego ku rynkom zagranicz-
nym.

Osiggna¢ to samo mozna byto daleko taniej przez szluzo-
wanie rzek Rur i Lippe i splawianie wegla na Ren i ztamtad
ku morzu przez Rotterdam; lecz wybrano budowe kanatu dla te-
go, ze takowy dawat wyjscie do swego portu morskiego—Em-
den. Roéwnoczesnie kanat ten byt pierwszg skifadowa czescig
wielkiej $rédziemnej drogi wodnej, ktorg rzad zdecydowat prze-
prowadzi¢ czeSciami.

Idee potgczenia’ Renu z innemi rzekami Niemiec rzad
wcigz starat sie przeprowadzi¢. W r. 1894 przedstawiono pro-
jekt potgczenia kanatu Dortmund—Ems z Renem przez doline
Emner i dalej z Elba, ktory zostat odrzucony.

Zrédia dla opisu drég wodn. w Prusach: Der Rheinstrom und seine
wichtigsten Nebenfliisse. Berli.i, 1889.—Die Arbeiten der Rheinstrom.-Bauver-
waltung.—Nach amtlichen Materialien bearbeitet von K. lasmund.—Die Verwal-
tung der oOffentlichen Arbeiten in Preussen. —Denkschrift iiber die Stronie Me-
mel, Weichsel, Oder, Elbe, Weser und Rhein, Berlin 1888 - Molier. Grundziige
der Wasserbaues. Bd. I. Leipzig 1906. Ulhrer auf den deutschen Schiffahrts-
strassen—W. Aron. Les idees actuelles de I’Allemagne sur la nvaigation inte-
rieure—19,04. M. Robert Renseignements relatifs aux travaux de regularisation
des rivieres de 1'Allemagne du Nord. 1901. K. Michaelis. Rhein—Weser Ka-
nat. H. Kniifermann. Die Idee norddeutschen Mittellandkanals in ihrer historis-
chen Entwicklung (Z. f. B. S. 1908).



W r. 1899 znowu wniesiono projekt kanatlu Ren—Elba
opracowany detalicznie przez Sympcher’a i Prunmann’a. Opozy-
cja agrarjuszow i kot przemystowych bojgcych sie, ze nowy ka-
nat polepszy warunki konkurencji dla zagtebia Westfalskiego nie
ustawata i projekt wstrzymano. To samo powtorzyto sie w 1901
roku. Rzad przekonawszy sie, ze w tym zakresie projektu nie
da sie przeprowadzi¢, znacznie zmniejszyt takowy i w 1904 r.
przedstawit do parlamentu o wiele skromniejszy projekt pota-
czenia Renu z Wezerg, a nie z Elbg. Z tych rob6t znaczniejsze
byly: szluzowanie Noteci i ulepszenie kanatu Bydgoskiego.

Ustepstwo to zrobiono dla tych, ktdrzy bali sie zachwiac row-
nowage sit ekonomicznych przez potgczenie taniemi drogami
terytorjow niemieckich zachodu i wschodu—poskutkowato i pro-
jekt tak wziety przeszedt przez obie izby w roku 1905. W tym
samym czasie przeprowadzono szereg rob6t wodnych na terenie
lezacym na wschod od Elby.

Poniewaz szluzowanie Noteci szto na korzy$¢ okregu Byd-
goskiego, dla rownowagi wiec zatwierdzono regulacje Warty,
czego zazadat okreg Poznanski. Dalej postanowiono stworzenie
nowej drogi miedzy Berlinem i Szczecinem, poniewaz sita prze-
puszczalna kanatu Finnowskiego byfa juz wyczerpana, tem rzad
przychodzit z pomocg Szczecinowi, ktory po otwarciu kanatu
Kilonskiego okazat sie w nierbwnych warunkach konkurencyj-
nych z Hamburgiem. Dla ulepszenia drogi pomiedzy Szlgskiem
i Berlinem postanowiono szluzowaé .g6rng Odre, tak by po niej
mogty chodzi¢ statki 400 tonu pojemnosci. Dla podniesienia
obrotow portu Lubeki zatwierdzono przebudowe kanatu miedzy
Lubeka i Elbg (Eloo—Trawski). Dla roztadowania kanatéw Ber-
linskich postanowiono budowe kanatu Feltowskiego, gdyz dla
przejscia tranzywnego z Odry na Elbe, barki musiaty iS¢ przez
kanaty Brandeburskie t. j. przez Berlin, co przy znacznym ru-
chu towarowym pomiedzy Wroctawiem i Dreznem stwarzalo za-
tory w tych kanatach. Kanat Feltowski dat droge omijajac
okreg Berlinski na potudnie. Na kanale tych jest wprowadzona
trakcja elektryczna, monopol ktérej nalezy do miejscowego okre-
gowego samorzadu, ktéry wybudowat kanat.

Wszystkie niemieckie kanaty odznaczajg sie matg iloscig
szluz i dlugiemi biefami, co nalezy zawdzieca¢ specjalnemu cha-
rakterowi rzek o matym spadku. Kiedy we Francji w $redniem
biefie jedna szluza wypada na 3 kim. kanatlu, to na kanale
Dortmund —Ems $rednia dtugo$¢ biefa 125 kim., a na Ren—
Werewskim kanale 29,6 kim.

Widzimy, ze w Niemczech drogi wodne rozwijaty sie bez
przerwy, przewodniczyly o tym wzgledzie Prusy, ktérych poli-
tyka w tej sprawie byta niestrudzona. Planowanie drég wodnych
prowadzone bylo w okresie szerokiego rozwoju drog zelaznych,
a kierunek starych kanatow (Brandeburskie) szczesliwie taczyt
sie z nowymi—co uchronito Niemcy od bteddw, ktére miaty miej-
sce we Francji i Anglji.



Wroémy jeszczo do polityki Francji w sprawie drog wod-
nych w najblizszych czasach ’). Po odrzuceniu programu Frei-
cinet w 1901 r, rzad znowu zwraca uwage na drogi wodne i wno-
si do izby program budowy opracowany przez Bodena. Program
ten skiadat sie z trzech czeSci; 1) ulepszenie istniejgcych drog
wodnych, 2) projekt budowy 9 nowych kanatéw i 3) budowa 11
morskich portow. Ciekawe wtych projektach jest to, ze dla budo-
wy kanatbw wprowadzono warunek, iz zainteresowane w tern
okregi musza przyja¢ na siebie cze$¢ wydatkéw naktadowych.
W roku 1903 zatwierdzono prawo na budowe kanatow: Marsytja—
Rona i Rona—Sett, kanaty o gtebokosci 2—3 metréw dla stat-
kow o pojemnosci 500—600 ton; chodzito o potgczenia tych
dwuch portéw z Paryzem. Motywowano to tern, ze z powodu
braku taniej drogi wodnej w giab kraju, tadunki idace z morza
Sroédziemnego unikaja wytadowywania sie wMarsylji, skad by mu-
sialy przetadowywac sie na koleje—a idg przez Gibraltar do
portbw pdinocnych, nawet do Holenderskich, skad majg we-
wnetrzng droge wodng do Paryza. To samo odnosi sie do wy
wozu; brak drogi wodnej zewnatrz kraju nie dawat portom tym
dostatecznej ilosci tadunkdw; okrety morskie, nie majac zapew-
nionych fadunkow na droge powrotng wotaty tych portow unik-
nac.

Kanat Poinocny. Kanat ten zbudowany zostat dla stworze-
nia potaczenia Paryza z péinocnym okregiem weglowym, ponie-
waz istniejacy kanat St. Quentiu’'ski pomimo 24 godzinnej pracy
nie mogt juz przepuszcza¢ calej ilosci przewozonego wegla, kto-
rego w r. 1889 szto do 2 milj. tonu, a w 1900 sze$¢ miljonéw
tonn.

Kanat ten przynosit i te korzy$¢, ze z potnocy skracat dro-
ge do Paryza z 340 na 298 kim., a réwniez zmniejsza odlegtosé
miedzy Lens—Amiens z 223 na 136 kim.—Denain—Paryz z 300
na 293 kim., liczba za$ szluz we wszystkich tych kierunkach
zmniejszyta sie od 40 do 50"

Tem samem prawem z 1903 r. zadecydowato szereg nader
waznych robo6t ku ulepszeniu istniejgcych juz kanatdw, a mia-
nowicie: pogtebienie koryta do 2,5 mtr. na linji Szeld na pot-
noc Dunkirchen; rozszerzenie szluz na kanale Gornej-Sekwany
tak by oarki o pojemnosci 300 ton moglty dochodzi¢ do Troix.
Rggulacja Rodanu dla otrzymania koryta w dét od Ljonu na
1,60 mtr.

W roku 1907 wydane bylo prawo na roboty ku ulepszeniu
kanatu do Lens, przy finansowym wspo6tudziale kopalhh wegla
w Lievin.

W roku 1908 postanowiono ze przedsiebiorstwa drog zelaz-
nych sg obowigzane pofaczy¢ sie bezposrednio z drogami wod-
nemi, od czego takowe bronity sie ze wzgledéw konkurencyj-
nych.

*) Paul Leon—Fleuves Canaux, Chemins de fer Paris 1904—Annales de
la Chambre des deputes. Debats Session extraordinaire 1903—1901—1900.
A. Schwarz. Die franzosische Wasserwirtschaftliche Vorlage von Jahre 1902.



W sferach panstwowych Francji, zauwazono ostatniemi cza-
sy wielkie zainteresowanie drogami wodnemi, spowodowane ko-
niecznoscig podniesienia jej pozycji w miedzynarodowych sto-
sunkach ekonomicznych—przez rozwiniecie tranzyta wodnego.
Tu na pierwszy plan wyptyneta konkurencja z portami Holen-
derskimi, ktére przyciagaty ku sobie #fadunki tranzytowe tern,
ze te mogly iS¢ dalej woda, Renem. Chodzilo o to by przez
L»ire’e lub Sekwane, Moze, Sambre i Maas stworzy¢ droge tran-
zytowa, ktdérgby fadunki mogty iS¢ z portébw francuskich do
Wschodniej Francji, Szwajcarji i do Renu. W sprawie tej trak-
towano w r. 1903 (senator Leydet, Audiffret, Duval) rezultatem
czego byta odezwa ministra robot publicznych Barteaux do ,,Conseil
superieur des Ponts et Chaussees'! o ktorej prosi on 0 wypowie-
dzenie sie w tej sprawie, tak z technicznej jak i z finansowej
strony. Komisja data pierwszenstwo drodze tranzytowej przez
Sekwane w ktorg wchodzi cze$¢ kanatu pdinocnego x).

Petny rozwdj drog wodnych we Francji wciaz jest zahamowany
przez duzg iloScig starych nieudolnie trasowanych kanatow o ma-
tych i nie jednakowych wymiaréw szluzach. Niektore kierunki sg
obecnie przecigzone, ruchem przewozowym, a rozszerzenie ich ze
wzgledéw technicznych jest nader trudne.

W Anglji konieczno$¢ osiggniecia taniego transportu zmu-
sifa w ostatnich czasach sfery ekonomiczne za inicjatywg Man-
czesterskiej izby handlowej w lat. 1900 i 1904 zajac sie sprawa
drég wodnych. Przy zmianie warunkéw miedzynarodowej kon-
kurencji i potrzebie nizkich stawek przewozowych, ktérych nie
dawaty prywatne drogi zelazne, zaniedbanie drég wodnych
w Anglji odegrato smutng role w sensie naruszenia réwnowagi
warunkow miedzynarodowego transportu ze stratg dla Anglji.
Z tego powodu obecny ruch w Angiji ma na celu otrzymanie
takiego czynnika taniego przewozu jakim sg drogi wodne, a rOw-
niez wytworzenie przez ulepszong trakcje wodng konkurencji
drogom zelaznym, by zmusiC je do obnizenia taryfy.

Austrja 2) miata i dotad ma najmniej sztucznych drég wod-
nych. Projekty o takowych datujg sie tylko od 1897 r. W ro-
ku 1901 byt przyjety przez parlament szeroki program prac
w tym kierunku, a wiec: Pofgczenie Dunaju z Odrg, kanat Du-
raj—Elba, Odra—Elba i kanat Odra—Wista—Dniestr. R6éwno-
cze$nie miaty by¢ szluzowane w gornym biegu Motdawa i Elba.

Program bardzo szeroko zakreSlony w drodze Kku urzeczy-
wistnieniu spotkat sie z wielu trudno$ciami. Gorzysty charak-
ter miejscowosci, przez ktéry miaty przejs¢ kanaty, wymagat
wielkiej ilosci szluz, co pociggato za sobg konieczno$¢ znaczne-
go zapasu wody, ktérej brakowato. Przy Sredniej réznicy hory-
zontow w szluzach 5 mtr. i przebiegu 5 miljonow ton, trzeba
byto mie¢ zapasu wody w zbiornikach (Folsperren) do 5 miljo-

) Lewandowski. Rus. Sud. 1910. JT° 8.

2) Sappon.—A. Oelwein. Der wirtschaftliche Wert der Wasserstrassen.
Steinwender. Die Kanalbauten in Oesterreich.—A. Klir. Uber den genenwar-
tigen Stand der Kanalisierung des Moldau und des Elbe—Flusses in Bbhmen.
Hiliinger. Die osterreeichischen Wasserstrassen Munster 1902.



now kub. mtr. Taka sytuacja skierowata na mysl wprowadze-
nia zamiast szluz specjalnych urzadzeh do podnoszenia i prze-
ciggania statkobw relsami Rzad ogtosit konkurs na stosowne pro-
jekla, a sprawa ta wzbudzita ogélne zainteresowanie i byta roz-
patrywana na kongresach. Konkurs nie dat pomysinych rezul-
tatow i powrdcono do idei zastosowania szluz na tych kanatach.
Rzad austrjacki wiekszej czesci programu z roku 1901 me wy-
petnit; Kerber wnoszac go nie miat zamiaru go urzeczywistniac¢
a wprowadzit tylko dla unikniecia obstrukcji w parlamencie, ja-
ko kompensate dla polakéw i czechéw. Zmiana stosunkéw po-
litycznych pozwolita zapomnie¢ o przyjetych zobowigzaniach
i wypetiono je tylko w matej czeSci. Miano do r. 1912 wydac
185,7 milj. koron, wrzeczywistosci za$ wydano do roku 1910—
77,1 milj. kor.

L ; E.c %’E %é Przyzastoso.
Wyszczegoblnienie dystansow =8 <= =S 2 o wauiu szluz
Vs =9 Sx o L
drogi wodnej e =225 £ 1 dzwigni
22 32 gy
[a) o g o g Szluz ~Dzwigni
KANALY:
Dunaj—OQOdra 274 205 50 7 3
Dunaj—Motdawa:
1) Wieden—Budwejs . 205 535 129 4 13
2) Wariant Line—Budwejs . 95 748 170 8 2
Odra—Elba — _— _— _— 196 411 100 6 4
Odra—Wista—Dniestr . 479 286 71 4 15
Szluzowanie Motdawy
Praga—Budwejs 185 195 34 _ 34
Szluzowanie Elby
Praga—Pardubico . 150 68 25 — 25

Najwieksi optymisci nie majg nadziei, by program ten w ca-
tosci byt wypetniony, najbardziej zainteresowanag szczegOlnie
niektéremi czesciami programu jest Galicja.
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Z powyzszego kroétkiego zarysu historji rozwoju drdég wod-
nych w zachodniej Europie widzimy ze po pewnej depresji
w latach 1830—1850 skutkiem wej$cia nowego czynnika komu-
nikacyjnego,—drog zelaznych,—po roku 1870 drogi wodne zno-
wu odzyskujg swe dawne stanowisko i stajg sie pierwszorzed-
nym czynnikiem ekonomicznym.

Leon Wiadystaw Biegeleisen (Warszawa).

ZEGLUGA NA WISLE.

Zegluga parowa na Wisle zostata wprowadzong w r. 1829,
zrazu w bardzo skromnych rozmiarach, bo ztozona z kilku pa-
rowcow, przewaznie angielskich. W roku 1846 francuscy przed-
siebiorcy Guibert otrzymali koncesje na wprowadzenie matych
statkbw parowych, poczem w r. 1848 stangt na czele przedsie-
biorstwa posiadajgcego 12 parowcéw i 22 galaréw, hr. Andrzej
Zamojski. W r. 1871 nastepuje likwidacja przedsiebiorstwa,
ktorego spadkobiorcyg jest obecnie istniejaca firma Maurycy Fa-
jans.

Tuz przed wojng bo w r. 1913, posiadato 14 przedsiebiorstw
w granicach Kroélestwa Polskiego 40 parowcow, z czego 30 stu-
zyto wytacznie dla ruchu pasazerskiego. Diugos$¢ parowcow wa-
ha sie miedzy 13 a 58 m., szeroko$¢ miedzy 2 a 91/2 m. Sita
transportowa od 200 do 21.000 pudéw. Najwiekszy parowiec
»Pan Tadeusz" o sile 200 koni parowych nalezy do firmy Fa-
jans.

Wedle niezupetnie zresztg Scistych obliczenn wynosita cata
flota na Wisle przed wojng okoto 135 parowcOw, z czego przy-
pada 55 na Krolestwo Polskie, 75 na Prusy, a 5 na Galicje *).
gq to cyfry minimalne w poréwnaniu ze stosunkami na Zacho-

Zie.

Na Renie wynosita flota parowa 1,183, na Elbie 923, na
Odrze 226 statkdw, w Rosji na Wotdze kursowato 1,718, Newie
325, Dnieprze i Bugu 356 statkow. Mata ilos¢ statkdéw parowych
na Wisle jest wyrazem niewatpliwego zaniedbania zeglugi na
tej rzece, jako gtownej drodze wodnej, ruch transportowy odby-
wa sie jednak przewaznie na galarach i berlinkach, holowanych
przez statki, dalej tratwach, barkach, todziach i t. d.

Gabary budowane z zelaza o dtugosci 38 do 60 m., szero-
kosci 3 do 6% m. dochodzg 260 ton, I sg przez 45 lat uzywal-
ne, zatoga dochodzi do 4 ludzi. Berlinki majg 4—6 m. szero-
kosci, do 53 m. diugosci a sita przewozowa dosiega do 300 ton,
nadajg sie one doskonale do transportu towar6w masowych na
wiekszych przestrzeniach.

) Por. Reyman: L>ie Weichsel ais Wasserstrasse und ihre volkswirt-
schaftliche Bedeutung fur das Konigreich Polen. Warszawa 1913.



Podobnie barki do 43 m. dilug., a do 85 m. szerokosci
i pojemnosci do 250 t. nadajg sie do transportu towaréw maso-
wych, gtébwnie zboza. Galary z drzewa stuzg zazwyczaj do 2
jazd i nadajg sie dla przewozu kamieni, doskonale dla transpor-
tu wegli i towaréw o szczegdlnie nizkiej wartoSci—sg do 22 m.
dtugie, a do 5 mtr. szerokie. Sitg pociggowa jest sita ludzka
lub zwierzeca, (wiosta, liny i t. d.) ciezar do 40 tonn.

Tratwy jako najprostszy Srodek transportowy, sktadajg sie
z szeregu belek ze sobg luznie potaczonych, szeroko$é¢ ich do-
siega 2> m Idg bardzo powoli kim. na godzine. Zatoga wy-
nosi okoto 10 osob.

Ogolna ilos¢ wszystkich tych rodzajéw statkdw nie jest
znang—nie prowadzono bowiem dotad statystyki w tej mierze.
Reyman podaje liczbe tych statkbw w Krolestwie, na podstawie
sprawozdan szefow dystanséw na okoto 500 sztuk. Cyfra ta
jest wiec dos¢ znaczna.

W roku 1900 liczono na rzekach polskich wogole:

274 okretdbw o 47,000 tonnach,
39 parowcow o 1,059 koni par.
W roku 1907
428 okretow o 63.000 tonn.
42 parowcow o 1,310 koni par.

Wozrost byt wiec niewatpliwie znaczny, ilo$¢ okretow wzro=
sta o 50%, towaréw tylko o 38%, przyczyna tego byt brak regu-
lacji Wisty, utrudniajacy ruch statkow o wiekszej pojemnosci.

Wypadki wojenne uszczuplity bardzo znacznie flote han-
dlowa czynng na Wisle.

Wedle nieopublikowanego dotgd sprawozdania szefa nie-
mieckiego Zarzadu dr6g wodnych pozostawiono w r. 1914, do
dyspozycji tegoz 67 todzi i 23 parowcow uzywanych gtdwnie dla
przewozu amunicji, prowiantéw (porty ,Torun i Wioctawek) prze-
wozu rannych i zdobyczy wojennej. Zegluge zastanowiono z po-
wodu mrozow 28/XI, 1914. W r. 1915, byto do dyspozycji niem-
coéw 150 todzi i 23 parowcdw, z tego 7 zdobytych, reszte wyna-
jetych. Jeden parowiec i jedna t6dZ zostaty zniszczone.

Obecny stan floty handlowej, zostajgcej pod zarzagdem Sek-
cji eksploatacji drég wodnych przy Ministerstwie rob6t publicz-
nych, przedstawia sie jak nastepuje:

SPIS STATKOW

c
N 0 22 .
) wooT Miejsce
-Nazwa g .% .. § By’raw’rasnoﬁgstoju
poprzednia obecna % 5 s 1
Tow. Pasazerskie
1 ,Ulderup*—, tokietek* 180 — 600 12 T-wo Niem. Putawy
2 ,Haslinger*—Jagieho* 180 — 600 12 , Ptoek
3 ,,Pfeil*—,Warnenczyk* 145 — 500 10 Rogozika Warszawa
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10
11
12
13
14
15
16
17

18
19
20
21
22
23

24
25
26
27
28

29
30
31
32
33

34
35
36

poprzednia

hazwa
obecna

.Krater"—, Chrobry*
,Pilica*—,,Batory"
,,Gubernator*—, Krakow*
,,Herold"—,Kaz. Wielki*

,,Nadwislanin"—,,War-
szawa*

,.Goplana*—,,Ptock™
,,Planeta*—, Gniezno*
,,Krakus*—, Sobieski"

. Wenera“—, Poznan*
,»,Wanda"

»Kopernik*

. Wawel*
,,Polonez"—,,Grunwald*
»San"—, Ksigze Jozef*

Towarowo Holownicze
»Andrzej Zamojski"
,»Genitif*—,, Skarga"
,,Zimsen*—, Lubecki*
»Lutz*—, KoHataj"
»Putawy"—, Staszyc"

,,Deblin*—, Czartoryski
Adam*

,,Oskar"—, Smolka"
,,Robert"—, Steinkeller*
»Krauze"—, Supinski*
,,Bzura*—,, Mickiewicz"
,.Krystyna"—, Wyspian-
ski"
SArtur 11“—, Stowacki™
,Jurgenson"—, Skarbek"
,,Wista"—, Norwid"
»Sandomierz"—, Szopen"
,,Sandomierz"—, Mo-

niuszko"
».Neptun*—, Matejko"
SArtur 14— Krasinski*

»Melsztyn"

Sita masz.
Sita pociag, tonn

145—
150—
120 —
110—

105—
50 —
70 —
70 —
70 —
80 —
100 —
80 —
90 —
60 —

llos¢ ludzi
Natad towaru
tonn

300
150
200
200
200
200
300
250
300
150

Byta wiasnosc

10 T-wo Krater
15 b. rz. rosyjsk.
7 T-wo Merkury
7 » rosyjskie

7 » Merkury

5 St. Gornicki

7Z. Raka i Tabacz

7 St. Gérnicki

7T-wo Merkury

7b. rz. austr.

8, .

Ty .

7 B-ci Ciechanowskich
5b. rzad. ros.

Razem 5550 140 t.

250 1000 — — W. T. Akc. H. i Z.
250 1000 — — T. Zegl. Bydgoskiej
200 1000 — — B-ci Nobel

200 1000 — » b

250 1000 — — b- rz. austr,

250 1000 — Voo»

250 1000 — — Haberman i Soks
245 1000 — — Maur. Fajans

180 700 —

150 700 — — T. Rosyjskie

150 700 — b. rz. austr.

130 500 — — Tow. Z. Bydgoskiej
135 600 — — Maur. Fajans

135 550 — n "

100 500 — — W. T. H. i Z

100 500 — — Zyda z Gniedkowa
60 400 — — b. rz. austr.

35 300 — non n

80 500 — » o» Vv

17

Miejsce
postoju

Warszawa.

”

”

Krakowie©

Putawy
Krakowie©

Nadbrzezie
Krakowice
Nadbrzezie

Putawy
Nadbrzezie

Modlin

Warszawa
n

Modlin
»

Warszawa

Nadbrzezie
Modlin
Warszawa

Pt

Putawy

Nadbrzezie

»
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N5 Szl
< o R , iai
Al Nazwa E g f 22 Byk whasnosc Mﬁ%ﬁ%
s S K I
poprzednia  obecna. b ;) é =
37 ,,Dunajec” 2S 300 — — b. rz. austr. Krakowice
38 ,,Tyniec" 80 500 , Nadbrzezie
39 ,,Wilhelmsliafen"—,,Fre-
dro" 260 1000 — — Si. Gornicki Ptock

Pomocnicze
40 ,,Lublin”—, Kosciuszko” 90 400 150 — B-ci Ciechanowskich Warszawa

41 ,Modlin."—,,Chodkie- przeréb, przez rz.
wicz" 75 500w.0.k. — austr. Warszawa
42 ,Bug"—, Z6tkiewski" 60 500 , — b. rz. ros.
43 ,,Gerta”—, Rézycki" 21 200 We, —
44 | Narew"—, Kilinski" 21200 , -- p 2 w n
45 , Emma"—, ,Bartosz Gto-
wacki" 21 200 — w
46 ,,Pu’ftusk"—,,Emillja ]
Plater 21 200 — — , , Modlin
47 ,Liszyno"—, Traugutt" 10 100 — — Warszawa
148 ,,Delfin"—,,Dwernicki* 10 100 — — » H Ptock
49 ,,Radziwiak"—,,Putaw-
ski" 15100 — — 5 »
Razem 5664 18250 5700 140
50 todzi motor. sztuk 22

Procz tego objeto berlinki w nastepujacej liczbie:

Berlinki | kategorji 40sztuk . . . . 17477 tonn
» I ” 108 . 24633
" Il " % , . . . . 6125 ,
184 sztuki 48235 tonn

Na gornej Wisle:
350 galarow po 25 tonn=8750 tonn.

Interesuje nas tu przedewszystkiem ilo$¢ tonn, jakag mozna
przewie$¢ w najblizszym czasie drogg wodng i flotg pozostajaca
pod zarzadem polskim.

Oto6z drogg Gdansk—Warszawa, barki nasze holowane przez
parowce mogg przewieSC przez sezon nawigacyjny przeszio
200.000 ton, droga Warszawa w kierunku Krakow okoto 150.000
tonn, razem okoto 400.000 tonn. Poniewaz jednak do przewozu
towaréw via Gdansk z Ameryki majg by¢ uzyte barki niemiec-
kie, ktére w mys$l umowy bedg dane na zastaw polskich, pod-
niesie sie liczba tonn do 600.000.



Jest to w kazdym razie dos¢ znaczna cyfra, ktérg w mia-
re powiekszenia floty bedzie mozna znacznie podwyzszyc.
W cyfre te nie wchodzg tratwy i najprostsze srodki transporto-
we, oraz inne rzeki poza Wistg, oczywiscie po wliczeniu tychze,
cyfra odnosna bedzie stanowiC pozycje powazna.

Cyfry te, niemajgce pretensji do bezwglednej Scistosci,
Swiadczg o tern, jak wazng role w najblizszej przysztosci ode-
graja transporty wodne przy zniszczonym taborze kolejowym, co
ze specjalnym naciskiem trzeba podkresli¢ wobec licznych mal-
kontentow w kwestji drog wodnych. Jest to znaczna cyfra na-
wet w stosunku do transportow przedwojennych. Wistg prze-
wieziono w roku 1913 do Gdanska (Neufahrwasser) 474,872 tonn,
a w gore Wisty wywieziono 307,987 tonn. Z Krélestwa Polskie-
go przywieziono Wistg do Torunia 554.859 tonn, wywieziono z To-
runia do Krolestwa Polskiego 117,t>47 tonn.

Przez szluse w ,Einlage" przeptyneto w goére rzeki:

rok statkdw parowych 0 pojemnosci z taduga
towarowych tonn tonn
1913 872 w tern 6 préznych 190.828 59.966
1912 890 ., 28 105.145 56.533
1911 809 . 27 101.140 50.868

statkbw zaglowych

1913 2626 » 957 553.140 274.657
1912 2773 ., 154 549.609 251.505
1911 2679 »o1l 489.525 227.724

Przeptyneto za biegiem wody:
statkbw parowych

towarowych
1913 771 , 104 W 106.917 27.628
1912 802 . 124 » 101.420 27.350
1911 813 » 120 W 102.758 23.727
statkow zaglowych
1913 2605 » 896 » 543.548 261.199
1912 2819 , 711 554.749 274.896
1911 2629 , 594 485.358 218.066

Do dowozu drzewa budowlanego Wista do Gdanska odno-
szg sie nastepujgce daty:

rok tratew twardego drzewa miekkiego razem tonn
1913 278 39.167 145.220 184.387
1912 334j 64.454 149.913 214.367
1911 170 29.004 63.387 92.391
1910 277 57.180 115.542 172.722



Daty ostatnie pisze inz. Ingarden nie przedstawiajg catego
przywozu drzewa budulcowego pochodzacego z Krélestwa i Ga-
licji a sptawianego Wista do Prus, poniewaz znaczna cze$¢ tego
drzewa przechodzi kanatem Bydgoskim do Niemiec zachodnich,
inna za$ bywa zatrzymywang w porcie dla tratew w Toruniu
i w innych nadbrzeznych miastach Prus zachodnich, gdzie jest
na tamtejszych tartakach przerabiana.

Wogoble dochodzi do Gdanska z drzewa sptawianego Wistg
zaledwie okoto 23,6%.

Towary drogg wodng do portu w Gdansku dowozone,
wzglednie z niego wychodzace byly przeznaczone przewaznie do
Prus zachodnich i wschodnich i do innych prowincji niemiec-
kich, a w bardzo skromnej mierze do Polski i do Rosji.

Cyfry te Swiadcza z jednej strony o niezwykle stabym
udziale Gdanska w ogdlnym morskim handlu a z drugiej stro-
ny o wybitnie ujemnym wptywie, jaki polityka rzagdu niemiec-
kiego wywierata na rozwoj handlu morskiego z Polskg. Obecne
stosunki ulegng zasadniczej zmianie dzieki niezawistosci poli-
tycznej i gospodarczej Polski i uzyskaniu dostepu do morza,
polski handel zamorski kierowac sie bedzie gtéwnie i wylgcznie
drogg na Gdansk, polski port nad Battykiem.

Roman Ingarden (Warszawa).

ZNACZENIE EKONOMICZNE WYBRZEZA
| PORTOW WLEASNYCH DLA POLSKI,

Kwestja posiadania wiasnego wybrzeza morskiego i portéw
wihasnych wytonita sie dla Panstwa Polskiego, podczas zakon-
czonej dopiero co wojny Swiatowej, poraz pierwszy po ogtosze-
niu przez Panstwa Centralne oredzia z 5 listopada 1916 r.,
0 utworzeniu wolnego Panstwa Polskiego. Poniewaz oredzie
cesarzy Austro-Wegler i Niemiec, nie okre$lito granic tego
Panstwa Polskiego, w zadnym Kkierunku, a wedtug 6wczesnego
stanu rzeczy na wszystkich frontach bojowych przedstawianego
w biuletynach wojennych i enuncjacjach Panstw Centralnych,
tudziez w prasie austrjackiej i niemieckiej, spoteczenstwo pol-
skie, znajdujace sie zewnatrz frontdw i polegajgce na tych jak
sie poézniej okazato, btednych informacjach, nie mogto mie¢ na-
dziei rozszerzenia granic Krélestwa Kongresowego ku potnocy,
to jest ku wybrzezu morza Baltyckiego, ograniczato sie daze-
niem spoteczenstwa polskiego do zadania wolnego przejazdu na
dolnej Wisle w zaborze pruskim i do wyrazenia zyczenia uzys-
kgnia wolnego miejsca w porcie Gdanskim dla handlu pol-
skiega.
Zyczenie powyzsze spoteczenstwa polskiego co do uzyska-
nia wolnego dostepu do morza, ktérego ogromne znaczenie dla
rozwoju ekonomicznego powsta¢ majgcego Panstwa Polskiego,
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nalezycie i ze zrozumieniem istoty rzeczy spoteczenstwo polskie,
oceniato, nie rozszerzylo sie wcale po ustaleniu przez Panstwa
Centralne Regencji i po powotaniu do zycia Rady Stanu. Roko-
wania prowadzone z ramienia Regencji w drodze dyplomatycz-
nej z rzagdem pruskim, ograniczaty sie dalej w tych ciasnych
ramach, a mimo to natrafiaty one stanowczy i silny opér rzadu
pruskiego, ktory wzmogtsie jeszcze z chwilg zupetnego powalenia
carskiej Rosji przez Panstwa Centralne. Z chwilg tg wzmogt
sie opor pruski nietylko co do przyznania Panstwu Polskiemu,
jakichkolwiek ustepstw w przystepie do morza Battyckiego,
choéby w granicach przyznanych Krélestwu Kongresowemu
w traktacie wiedenskim z r. 1815, ale owszem zaczely sie poja-
wia¢ w prasie niemieckiej szerokie rozprawy, a w niemieckiej
Radzie Panstwa i w Sejmie Pruskim, debaty na temat koniecz-
nego zabezpieczenia pod wzgledem strategicznym wschodnich
granic Panstwa Niemieckiego, ubranego w niewinne szaty spro-
stowania tych granic. W rzeczywistosci rozumiano tam pod
tym okresleniem przesuniecie granicy potugdniowej Prus Wschod-
nich conajmniej po linje Narwi, a granic Slaska 1 Poznanskiego
poza Zaglebie Dabrowskie i £6dZz. Nadto rozpoczat ostawiony
Ober-Ost zastanawia¢ sie bardzo powaznie nad skierowaniem ca-
tego przewozu wodnego miedzy morzem Czarnym a Baltykiem
przez Dniepr i DZzwine ku Rydze, aby tym sposobem jeszcze
bardziej podkopa¢ ekonomiczne warunki Panstwa Polskiego.
Apetyt pruski na zagarniecie ziem polskich wzmdgt sie jeszcze
po zawarciu rzekomego pokoju w Brzesciu Litewskiem, Kktory
w catym spoteczenstwie wywotat tak uzasadnione ogolne obu-
rzenie, wszelkie bowiem zarzadzenia wiadz niemieckich w ob-
szarzo okupowanym wskazywaly, ze o0 opuszczeniu tych ziem
polskich wcale nie mysla.

Nie mozna wiec dziwic¢ sie, ze w takich warunkach poje-
cie dostepu do morza nie mogto uledz rozszerzeniu, zwiaszcza,
ze kazda wzmianka w tym przedmiocie w prasie lub na zebra-
niach byfaby sie spotkata z najbrutalniejszym tlumieniem ze
strony wiadz niemieckich i represjami. Dlatego tez newet po
ogtoszeniu puuktow Wilsona, zawierajgcych miedzy innymi za-
danie wskrzeszenia wolnego niezaleznego Panstwa Polskiego
z dostepem do morza, okresSlat poset Ignacy Daszynski podczas
ostatnich jeszcze debat w austrjackiej Radzie Panstwa, przema-
wiajagc w imieniu galicyjskich postow socjalistycznych, pojecie
wolnego dostepu do morza li tylko jako wolny przejazd statkow
przez dolng Wiste w Prusach Zachodnich.

Dopiero z chwilg katastrofalnego pogromu Niemiec i Au-
stro-Wegier przez wojska koalicyjne na froncie zachodnim i po
kapitulacji bezwarunkowej Butgarji, tudziez po ogtoszeniu przez
Regencje z 7 pazdziernika r. wolnego, zjednoczonego, niezalez-
nego Panstwa Polskiego z dostepem do morza, a wiasciwie
z chwilg ustania krepujacej wszelkg swobode cenzury niemiec-
kiej, nastgpit zwrot stanowczy w spoteczenstwie polskim w okres-
laniu pojecia do morza. To terazniejsze pojecie jest jednak jesz-
cze dotad u wiekszosci spoteczenstwa polskiego zbyt ciasne,



ogranicza sie bowiem do zgdania odzyskania napowr6t Gdarska
dla Panstwa Polskiego, tyiko miasta Gdanska wraz z jego por-
tem, chociaz sie nam oprécz Gdanska, i jego portu jeszcze
znaczna cze$¢ wybrzeza morza Baltyckiego wraz z jego dalszy-
mi portami zupetnie stusznie nalezy.

Takie rozszerzenie pojecia dostepu do morza nie moze by¢
zadng miarg uwazane, jako objaw imperjalizmu polskiego i nie-
znajagcej miary zachtannosci polskiej, jest ono bowiem tak ze
wzgledow historycznych i etnograficznych, jak rowniez z uwagi
na ekonomiczne interesy powstajgcego napowrot Panstwa Pol-
skiego najzupetniej uzasadnionem.

Wzgledy historyczne i etnograficzne.

Wiadomo z historji Europy Srodkowej, ze wszystkie ziemie
na wschod od taby, a nawet czesciowo po lewym brzegu taby
w dzisiejszej Turyngji i Saksonji lezgce, zamieszkiwane byty
przez szczepy stowianskie, ktore pod naporem Niemcow z za-
chodu, a zwiaszcza od rozpadnigcia sie ksiestw stowianskich na
luzne mniejsze ksiestwa i po zniemczeniu sie stowianskich rodzin
ksigzecych uleglty z biegiem wiek6w zniemczeniu az po Orde.
Jedynie tylko w potudniowo-zachodniej czesci ziem tych, grani-
czacej od potudnia z Czechami, zachowat czeSciowo lud wiejski
szczepu serbsko-tuzyckiego swoj jezyk i zwyczaje do dnia dzi-
siejszego. Podobnie miala sie rzecz co do zniemczenia z szcze-
pami stowianskimi, zamieszkujacymi kraje nad dolng Odrg i po
Ksiestwo szczecinskie, zwiaszcza od czaséw panowania w Bran-
deburgji Hohenzollernow.

Ziemie S$laskie, ktore od Bolestawa Chrobrego az do $mierci
Bolestawa Krzywoustego, silnie byly z Polskg ztaczone, a dopiero
w skutek przeprowadzonego przez ostatniego podziatu ziem po-
miedzy synow, staty sie Ksiestwem odrebnym, ulegty mimo roz-
padniecia sie¢ z biegiem czasu na kilka ksiestw i zniemczenia
sie ksigzat Slaskich, mniejszemu zniemczeniu, poniewaz dostaty
sie do cesarza niemieckiego Karola IV do korony czeskiej i
przeszty pdzniej wraz z tg korong w posiadanie domu Habsburgow.
Dopiero z chwilg ostatecznego zagarniecia Gornego i Dolnego
Slaska po siedmioletniej wojnie przez Fryderyka 11 Hohenzollerna
I przytaczeniu ich w r. 1742 do Prus, rozpoczeta sie tam silna
germanizacja systemem pruskim.

Nie doprowadzita ona jednak do zamierzonego celu, lud
wiejski zachowat bowiem mimo wyrafinowanego ucisku mowe
polska i zwyczaje, a w ostatnich dziesigtkach lat ubiegtego wieku,
byliSmy Swiadkami wzmagajgcego sie tam z kazdym dniem
poteznego ruchu narodowego, szczegdlnie na Slasku Gornym,
ktory spowodowat, ze dzi$ cala ta dzielnica, z wyjatkiem miast
i naptywowej ludnosci niemieckiej jest polska. O wiele gorzej
przedstawia sie rzecz z ziemiami potozonymi na wschod od
dolnej Odry, a siegajacymi az do wybrzezy morza Baltyckiego,
tworzacymi Ksiestwo Pomorskie, ktore od Bolestawa Chrobrego
az do Kazimierza Wielkiego nalezaty do Korony Polskiej i stano-



wity od Smierci Bolestawa Krzywoustego r. 1138 wraz z ziemig
Krakowska, Sieradzka i teczycka tali zwane ziemio senioralne,
chociaz juz za panowania ojca Kazimierza Wielkiego Krzyzacy
czes¢ wschodnig Pomorza opanowali, zagarngwszy podstepem
i zbrodnig d. 4 sierpnia 1308 r. Gdansk. Mimo zwyciestwa Wia-
dystawa tokietka w r. 1331 pod Plowcami, pozostato Pomorze
wschodnie i Gdansk w posiadaniu Krzyzakéw, az do Kazimierza
Jagiellonczyka, ktéry na prosby postéw pruskich o pomoc i
ponowne przytaczenie ziem tych do Polski wyzwolit ziemie te
z niewoli Krzyzackiej, pobiwszy zakon ten kilkakrotnie i zmu-
siwszy go do. pokoju w Toruniu w r. 1466.

W pokoju tym zobowigzali sie Krzyzacy odstgpi¢ Ksronie
Polskiej wshodnig cze$¢ Pomorza i cze$C Prus wraz z miastami:
Toruniem, Gdanskiem, Malborgiem i t. p., ktore to ziemie pod
nazwg Prus Krolewskich, wcielone zostaty napowr6t do Panstwa
Polskiego. Pozostata cze$¢ wschodnia Prus z miastem Krélewcem
pozostata niestety dalej w posiadaniu Krzyzakéw, jednak jako
lenne Ksiestwo Polskie, wielki mistrz Krzyzakow zobowigzat
sie bowiem w pokoju Torunskim skitada¢ hotd Koronie Polskiej.
Tak ze po przejSciu Krzyzakdow pruskich na protestantyzm i
objeciu rzaddéw przez wielkiego mistrza Albrechta Brandeburskie-
go, Swieckiego juz Kksiecia pruskiego, byt on zniewolony do
ztozenia hotdu Zygmuntowi Staremu na K.ynku Krakowskim w
r. 1525. Stosunek ten zaleznosci Prus wschodnich do Krolestwa
Polskiego trwat az do panowania Augusta Il Sasa, gdy elektor
brandeburski Fryderyk Il Hohenzollern ogtosit sie w koncu
XVII w. krélem pruskim i niezaleznym od Polski wiadcy takze
Prus Wschodnich. W czasie walk Kazimierza Jagiellonczyka
z Krzyzakami i korzystajac z zaprzatniecia Polski z tym niebe-
zpiecznym jeszcze zawsze wrogiem zajeta Brandeburgja za-
chodnio potudniowag czes¢ ziem Pomorsko-Pdélskich w r. 1455,
przeksztatcita jg w prowincje Neumark i odcieta tym sposobem
Polske od reszty zachodniego Pomorza, ktére jako Ksiestwo
Szczecinskie przetrwato az do 1637 r. Cze$C tego ksiestwa z
miastami Kotobrzeg, Koszalin, Kamien, Starograd i Stupsko
zagarneta Brandeburglja w r. 1648, dalszg czes¢, skiadajaca
sie z powiatu temberskiego i Bytowskiego w r. 1657, za$
cze$¢, potozong na lewym brzegu Ordy z miastem Szczecinem
i wyspami Useden i Welin w 1720, podczas gdy reszta tego
ksigstwa wraz z wyspg Rugja, przyznang zostata Krolestwu
Pruskiemu dopiero na kongresie wiedenskim w r. 1815.

Za panowania Fryderyka Il zagarnety Prusy podczas pier-
wszego podziatu Polski w r. 1772 calg Warmje, Prusy Zachodnie
i Regencje Bydgowska, za jego nastepcy Fryderyka Wilhelma
podczas drugiego rozbioru w 1793 r. miasta Torun i Gdansk
tudziez Ksiestwa Poznanskiego, a w r. 1795 podczas trzeciego
rozbioru przesunieto granice dalej na wschod poza Warszawe—
Prage, poza pofaczenie sie Bugu z Narwig, poza Biatystok
Grodno i Kowno az do Niemna, a na potudnie zagarnieto
Zagtebie weglowe do rzeki Pilicy, wraz z miastem Pilica, Szcze-
kocinami i Koniecpolem. Dopiero kongres wiedenski z r. 1815,



stworzywszy Kroélestwo Kongresowe ograniczyt posiadtosci pru-
skie na wschodzie do granic, jakie istniaty az do wybuchu
wojny Swiatowej.

Jezeli przegladniemy chocby pobieznie historje miasta
Gdanska, znajdziemy, ze ono az do r. 1308 nalezato do Panstwa
Polskiego, ze jak nadmieniono w tym roku zostato ono przez
Krzyzakéw zdradliwe napadniete i zagarniete, i ze wreszcie
w r. 1454 uwolnit miasto to z niewoli Krzyzackiej Kazimierz
Jagiellonczyk przylaczajgc je zarazem na prosbe mieszczan na
powrét po Korony Polskiej. Odtad pozostawat Gdansk az do
drugiego rozbioru Polski w r. 1793 zatym przez 339 lat bez
przerwy pod panowaniem polskiem cieszgc sie jednak wielkiemi
swobodami i przywilejami, nadanemi mu przez Kazimierza Jagil-
lohczyka w tak zwanem ,,priinlegium Casimirianum“ ktérych
wyliczanie za wiele wymagatoby miejsca. Przez caly ten dlugi
okres czasu zachowali gdanszczanie, mimo swej niemieckosci
wierno$¢ Panstwu Polskiemu z wyjatkiem podczas zamieszek
wywotanych wskutek rozszerzenia sie w miescie protestantyzmu
za Stefana Batorego w r. 1577 i za Stanistawa Leszczynskiego
w r. 1707. Krélowie Polscy czesto zajezdzali do Gdanska i
diuzszy czas tam przebywajac odbierali holdy. Mimo wielu i
czestych Kklesk, pomorow i pozaréw, jakie na miasto spadaty,
rozwijato sie ono, jako miasto portowe i handlowe bardzo po-
mysinie a uzyskato najwiekszy rozkwit w XV i XVI wieku,
gdy Krolestwo Polskie byto réwniez w najwiekszym rozkwicie,
caty handel polski kierowat sie bowiem Wistg ku Gdansku.

Mimo swej niemieckosci zachowat Gdansk wierno$¢ Kro-
lestwu Polskiemu takze podczas rozbioréw i opierat sie wytrwale
wojskom pruskim, gdy w r. 1767 a nastepnie w 1772 Fryderyk
chciat miasto zajgé, a wskutek czego pozostato ono polskim az
do drugiego rozbioru w 1793 r, A nawet wodwczas tylko Rada
miasta nie widzac innego wyjscia godzita sie na przyjecie pod-
danstwa pruskiego, podczas gdy cate mieszczanstwo nienawidzace
prusactwa o tym stysze¢ nie chciatlo i bylo gotowe do podjecia
najostrzejszych walk z wojskiem pruskim stojagcym pod miastem
i zagdajagcym poddania sie. Tylko podstepem zdotata woéwczas
Rada miasta odda¢ prusakom fortyfikacje zewnetrzne co wywo-
fatlo w miescie gwattowne rozruchy, tak, ze dopiero po 6 dniach
4 kwietnia 1793 roku odwazyto sie wojsko pruskie wkroczy¢
do miasta i zajgc je.

Odtad tez zszedt Gdansk z pierwszorzednego miasta han-
dlowego Panstwa Polskiego do rzedu zwyktego prowincjonalnego
miasta pruskiego.

Przytoczone powyzej w krotkosci najwazniejsze daty histo-
ryczne rozszerzenia sie Prus kosztem ziem nalezgcych do Korony
Polskiej stwierdzaja, ze zaborczos$¢ pruska ujawniata sie zawsze
woéwczas, gdy Panstwo Polskie bylo zajete wojnami z Krzyza-
kami, z Turkami, Tatarami i kozaczyzng na wschodzie, tub tez
gdy bylo ostabione wskutek tych wojen a nastepnie nierzagdem
wewnetrznym.
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To parcie niepowstrzymane Prusakéw na wschdd, na ziemie
polskie zwilaszcza za panowania Hohenzollernéw, jest najwazniej-
szg charakterystyka zaborczego panstwa pruskiego, a objawito
sie ono ponownie podczas zakonczonej dopiero co wojny Swiato-
wej, wytonito sie bowiem ponownie pragnienie zagarniecia z
Krolestwa Kongresowego conajmniej do granic rozbioru trzeciego,
a wihasciwie do zagarniecia catego Krélestwa Kongresowego,
jezeliby to byto tylko mozliwe.

ZatowaC istotnie natezy, ze pozwolono Niemcom podczas
opuszczania Krolestwa zabra¢ lub zniszczy¢ przewazng czes¢
aktow tajnych generalnego gubernatorstwa warszawskiego, z
aktow tych mozna by sie bylo bowiem dowiedzie¢, jakie istotnie
zamiary rzad Hohenzollernbw miat wzgledem Polski, ktére ijak
wielkia obszary zamierzat oprdzni¢ z tubylczej ludnosci, przesie-
dli¢ ja dalej na wschdd, a ziemie te wolne obsadzi¢ wiasnemi
kolonistami. Znalazto by sie tam niezawodnie takze wiele podan
inwalidéw niemieckich i innych na ziemie polskg chciwych
Niemcow, o wskazanie i przydzielenie im najodpowiedniejszych
koloniji.

J'I'ak przedstawia sie stan rzeczy pod wzgledem hestorycznym
co do przewaznej czesSci posiadtosci pruskich, wydartych Polsce
przemocg lub postepem przez Hohenzollernébw na zachodzie i
nad morzem Baltyckim. Jezeli zbadamy kraje te pod wzgledem
etnograficznym, przyjdziemy do przekonania, ze ludnosc ktéra
w czasie zaboru pruskiego zamieszkiwata te kraje, byta réwniez
wylgcznie polska, i ze tylko dzieki niemniej bezwzglednej i
brutalnej, co ich zaborczos$¢ taktyce wszystkich rzagdéw pruskich,
zmierzajacej do wytepienia tubylczej ludnosci lud do jej zgei>
manizowania, przesunety sie stosunki etnograficzne z biegiem
lat na niekorzy$¢ Polakow.

Tepienie miejscowej ludnosci stowianskiej i jej germanizo-
wanie rozpoczat juz ostawiony Zakon Krzyzacki, ktéry pod pre-
tekstem szerzenia wiary chrze$cijanskiej, dazyt do wydarcia tu-
bylcom ich ziemi nie wzdragajagc sie przed zadnym $rodkiem,
choc¢by najnikczemniejszym, jezeli tylko do zamierzonego celu
prowadzit. Zupetnemu wytepieniu ulegt tylko szczep Prusakow
I pozostata po nim tylko nazwa, Kktorg nastepcy Krzyzakow
terazniejsi Prusacy po nim przyjeli, niezawodnie z wdzigcznosci,
ze tak szybko pozwolit sie wytepi€. Przyjeli oni te nazwe,
poniewaz awanturnicy wszelkich narodowosci, z ktorych sie
przewaznie cze$¢ rycerzy Krzyzowych rekrutowata, zadnej wspol-
nej nazwy narodowej nie mieli.

Oprocz wiasciwych Prusakow starali sie Krzyzacy wytepi¢
takze ludnos$¢ polska i litewskg na wybrzezu morza Baltyckiego,
aby ja odepchngé od morza i korzysci jakie posiadanie morza
przysparza, zachowac dla siebie. Cel ten zdotali tez osiagnac
szczegoblnie na wybrzezu morskim Prus Wschodnich nad ktorym
tak w czasie istnienia zakonu, jako tez pdzZniej po jego sekulary-
zacji i przeksztatceniu sie dawnych rycerzy w protestanckich
baronéw, wiascicieli ziemskich, przez tak dtugie wieki pano-
wali.



Drugim krajem zagarnietym przez Prusakow z ziem pol-
skich, ktory w przewaznej swej czesci ulegt z biegiem wiekow
zgermanizowaniu jest Pomorze Polskie, nalezace w potudniowej
swej czesci, jako prowincja Neumark, od przeszto 460 lat, w
potnocznej zas od przeszto 270 lat do panstwa pruskiego.

Jezeli sie zwazy, ze rzad pruski od najdawniejszych do
najnowszych czaséw nie przebierat wcale w $rodkach, aby osta-
teczny cel swoj zupelnego zgermanizowanja tubylczej ludnosci
w zagarnietych ziemiach osiagnaé, i ze do celu tego systema-
tycznie i bez wytchnienie za pomocg szkoty, kosciota pro-
testanckiego i niestety takze katolickiego, za pomocg sadow,
policji, wojska i dworéw zdazat, ze nie dopuszczat lud-
nosci wiejskiej nie modwigcej po niemiecku ani do osiedlania
sie w miastach, ani do wyuczania sie rzemiost, ani nie zezwalat
je] nawet na zawierania matzeAstw to nie mozna sie¢ ostatecznie
dziwi¢, ze polska niegdys$ ludno$¢ Pomorza z biegiem tych dtu-
gich wiekow ulegta wreszcie zniemczeniu. Przyczy lity sie do
tego w znacznej mierze takze przejscie ludnosci na protestantyzm,
ktory takze sfery rzadzace wyznajg, nastepnie zniemczone dwory
i miasta, a wreszcie szczupte zaludnienie Pomorza, ktére teraz
jeszcze wykazuje zaledwie 57 mieszkancow na kilometr kwadra-
towy w zachodniej, a tylko 88 mieszkaricow na 2 kim. we
wschodniej czesci.

O ile wiec ludno$¢ Pomorza musiata by¢ mniejsza a tym
samym mniej odporng przed 100, 200, a zwiaszcza przed 300 laty.

Najmniejszemu stosunkowo zniemczeniu ulegt dotad Slask
pruski ziemie polskie zagarniete przez Prusy po rozbiorach Pan-
stwa Polskiego mimo konsekwentnego zastosowywania przez
rzad pruski tych samych metod jakie powyzej podano, i wzmo-
cnieniu ich jeszcze nowymi S$rodkami, Kktorych bylismy az do
wybuchu wojny, a nawet podczas jej trwania Swiadkami, jak
panstwowe banki kolonizacyjne, ustawy budowlane i osiedlnicze,
nauka religji w jezyku niemieckim od pierwszego roku szkoty
ludowej, przesiedlanie urzednikoéw narodowosci polskiej do krajéw
rdzennie niemeckich i nauczycieli w wzmozonej ilosci i za
osobnym dodatkowym wynagrodzeniem, przydzielanie rekruta
polskiego do putkéw rdzennie niemieckich, zatogujgcych nadto
w zachodnich niemieckich prowincjach i sprowadzanie do miast
polskich zatdg niemieckich, a wreszcie, gdy wszystkie te barba-
rzynskie $rodki okazaty sie za powolne, nawet ustawy o0 wy-
wiaszczeniach.

Dzieki tylko okolicznosci, za kraje polskie, o ktérych mowa,
pozostawaty jeszcze za krotko pod panowaniem pruskim, Slask
bowiem od 176 lat, Ksiestwo Poznanskie, Prasy Zachodnie,
Warmia od 146 lat, tudziez, Ze w pierwszej potowie ubiegtego
wieku, ujawnito sie miedzy wszystkiemi ludami Europy, a wiec
i miedzy Polakami, silne poczucie narodowosciowe, ktore sie
za kazdym wiekiem wzmagato, mamy do zawdzieczenia, ze
wszystkie te barbarzynskie metody rzadku pruskiego nietylko
nie osiggnety celu, ale ze nawet w wielu okolicach, a szczegolnie
na Gornym Slasku pruskim, o ktérym juz sadzono, ze ulegt



germanizacji powrocita zgermanizowana czes¢ juz ludnosci na
powr6t do swej narodowosci, a co jeszcze jest charakterystyczniej sze,
ze wiele rodzin pierwotnie niemieckich spolszczyto sie zupetnie.

Mimo te, dla narodowosci naszej bardzo pocieszajgce objawy
odpornosci narodu przeciw zakusom germanizycyjnym, nalezato
sie obawia¢, ze po dalszych stu latach wynaradawiajgcej poli-
tyki pruskiej, wzmozonej jeszcze znacznie w razie zwyciestw
panstw centralnych, a zwiaszcza zprusaczonych Niemiec w woj-
nie Swiatowej, zgermanizowanie Slaska, Poznanskiego i Prus
Zachodnich, poczynito by bardzo dotkliwe dla narodu postepy.

Spotykane w literaturze w opinji ogolnej zapatrywania, ze
zgermanizowanie zachodnich ziem w zaborze pruskim przypi-
sywa¢ nalezy gtdwnie kolonizacji niemieckiej, nie odpowiadajg
istotnemu stanowi rzeczy, badania bowiem nowoczesnych uczo-
nych, nawet niemieckich, wykazywaty niewatpliwie, ze nietylko
przesiedlanie niemcow z rdzennie niemieckich krajéw zachodnich,
ile zniemczenie ludnosci tubylczej spowodowato istniejgce teraz
zmiany etnograficznie w krajach pierwotnie stowianskich przez
Prusy opanowanych. Dowodzi tego nietylko charakterystyczny
typ ludnosci tamtejszej, lecz takze dochowane jej dotad z okre-
su stowianskiego zwyczaje narodowe, obrzedy, sposéb budowania
sie, i stroje ludowe. Na zupetnie niemal zniemczonym Pomorzu,
zachowata sie nawet pierwotna nazwa kraju tego, mimo ten-
dencji rzadow pruskich, przyspieszanie germanizaji przez zmiane
nazw kraju, miast i witosci polskich na niemieckie, nazwa nie-
miecka ,,Pomern* nie jest bowiem niczem innym, jak dostoso-
waniem do' jezyka niemieckiego pierwotnej nazwy polskiej
,Pomorze",

Skoro wiec ludno$¢ tych przez Prusy zagarnietych krajow
jest istotnie pochodzenia polskiego nalezy niemal z pewnoscig
oczekiwaé, ze po ustaniu gwaltow pruskich ludno$¢ tamtejsza
w niedalekiej przysztoSci powrdci do swej pierwotnej narodo-
wosci nawet, przy znanej tolerancji Polakéw dla narodowosci
obcych.

Jedynie tylko szmat ziemi, lezgcej na prawym brzegu
Wisty, obejmujacy Zutawy w rozlegtej delcie tej rzeki miedzy
Elblagiem, Swieza zatokg, a wiasciwym jej tozyskiem, skoloni-
zowali prusacy w pierwszej potowie ubiegtego wieku, po prze-
prowadzeniu rozlegtych meljoracji tej pierwotnie stabo zamie-
szkatej okolicy i po zabezpieczeniu jej przed zatorami i zalewami
Wisty. Tym tlomaczy sie tez terazniejszy niemal zupetnie nie-
miecki charakter tej bezposrednio do polskiej Warmji przylega-
jacej okolicy.

Z uwagi na przytoczone powyzej w krétkosci powody
historyczne 1 etnograficzne bedzie koniecznym zazada¢ zwrotu
Panstwu Polskiemu catego wybrzeza morza Battyckiego, lezacego
na potnoc od ziem, zamieszkatych przez Polakdw, a wiec oprécz
wybrzezy lezagcego na poinoc od granicy Prus Zachodnich
z r. 1772 wraz z Gdanskiem, tak ze cze$¢ conajmniej Pomorza
od rzeki Stupy ,,Stolpe" na wschod zamieszkata przez Kaszubow
i Stowiencow nastepnie wybrzeza na potnoc od zagarnietej przez



Prusy w r. 1772 Warmji, wreszcie wybrzeza na pdétnoc od okolic
Prus wschodnich, zamieszkatych przez Mazuréw wraz z miastem
Krolewcem, az do rzeki Pregoty. Cze$¢ dolng wschodnig Prus
wschodnich zamieszkatg przez Litwinow wypadatoby przydzieli¢
tworzgcemu sie Ksiestwu Litewskiemu.

b) Wzgledy ekonomiczne.

Takiego rozwigzania kwestji przyznania Panstwu Polskiemu
dostepu do morza wymagajg koniecznie takze wzgledy na ekono-
miczny rozwdj powstajagcego na powrOt samodzielnego i nieza-
leznego Panstwa Polskiego.

Nietylko w mys$l zyczen Polakow, ale takze i w interesie
panstw koalicyjnych ma by¢ Polska panstwem silnym ekono-
micznie i poteznym, jezeli ma staC sie gwarancjg statego i
pewnego pokoju Europejskiego, jezeli ma byc silng przeciw waga
Niemiec, ktére po terazniejszej katastrofalnej klesce niezawodnie
wkrotce sie odrodzg, a wreszcie jezeli zarazem ma by¢ silng
zaporg przeciw wschodowi i grozecemu stamtagd Europie niebez-
pieczenstwu.

W tym celu musi sie Panstwo Polskie podupadte ekono-
micznie szczegblnie w granicach zaooru rosyjskiego, przez stu-
letnig wroga gospodarke rosyjska, a wyniszczone materjalnie do
reszty wskutek tak diugo trwajgcych wypadkéw wojny Swiato-
wej, ktore sie na wschodnim froncie, przewaznie na jego zie-
miach rozwijaly, tudziez przez przeszio trzyletnig gospodarke
rabunkowg okupantéw. Cel ten moze by¢ osiggniety, jedynie
tylko przez najdalej idacy rozwdj przemystu i handlu tudziez
rolnictwa na wszystkich ziemiach polskich, co przy ogromnym
bogactwie skarbow przyrodzonych, znajdujacych sie w granicach
Panstwa Polskiego i przy gestym jego zaludnieniu, dochodzacym
do 30 miljonébw mieszkancow jest jednak tylko wéwczas mozliwe
jezeli panstwo dla swej rozlegtej sieci drog wodnych, Kktore
wkrotce moze stworzyé 1 udoskonali¢, i bedzie posiadato wihasne
wybrzeze morskie, a wiec niczem i przeznikogo nie skrepowany
dostep do morza, a za jego posrednictwem do catego Swiata.

Przyznanie Panstwu Polskiemu tylko samego GdarsKa, tern
mniej zatem przyznanie mu tylko wolnego dostepu do portu w
Gdansku, pozostajgcego w posiadaniu stworzy¢ sie majacej
Republiki Gdanskiej ze wzgledu na terazniejsza niemiecko$¢
tego miasta nie mogtoby zadna miarg uczyni¢ zado$¢ stusznym
i uzasadnionym zadaniom Panstwa Polskiego, jak o tym przekonuje
dostatecznie dotychczasowe doswiadczenie. Wszak juz kongres
wiedenski z r. 1815 przyznat wszystkim mieszkancom dawnej
Rzeczypospolitej Polskiej wolna zegluge na wszystkich jej rzekach
i wolny dostep do portu Gdanska, a wiemy, ze prawo to wkrotce
juz po zawarciu tego traktatu przez panstwa rozbiorcze, a zwila-
szcza przez Prusy i Rosje, bylo pojmowane i przestrzegane.

Zaledwie kilka lat po ostatecznym zagarnieciu Prus zacho-
dnich i Gdanska przez Prusy, zaczeto naktada¢ na towary prze-
wozone Wistg z Krolestwa Kongresowego do Gdanska na granicy



Prus wysokie cta, a w porcie Gdansku wysokie optaty portowe,
przyczyni kupcy polscy byli tam nadto zniewalani do postugi-
wania sie w dalszej przesylce swoich towaréw wytgcznie tylko
posredniczacymi firmami gdanskiemi.

Te nadzwyczajne utrudnienia potgczone nadto z rozmysinymi
szykanami zmierzajgcymi systematycznie do podkowypania zu-
petnego handlu i przemystu polskiego, zniewolity dwczesnego
genialnego ministra skarbu Krélestwa Kongresowego ks. Lu-
beckiego do szukania i stworzenia nowej drogi wodnej do morza
dla handlu polskiego, co dato powdd do zapoczatkowania a
p6zniej do wykonania Kanatu Augustowskiego, tgczacego Narew
z Niemnem.

Nie lepiej przedstawiaty sie stosunki na Wisle na granicy
austrjackiego I rosyjskiego zaboru, do ktérych przytaczyty sie
jeszcze pOzniejsze coraz ostrzejsze przepisy paszportowe, obowig-
zujgce przy przekraczaniu granicy rosyjskiej. Gdy nadto rzad
rosyjski zadnych nie przedsiebrat Srodkéw w celu utatwienia
zeglugi na Wisle i na jej najwazniejszych doptywach, przeciwnie
rozmyslnie dopuszczat do jaknajwiekszego zdziczenia tych rzek,
nie mozna sie dziwi¢, ze zegluga na Wisle i jej doptywach
z biegiem lat niemal zupetnie ustata, ze polski Swiat handlowy
z zeglugi tej i przyznanego Polakom dostepu wolnego do dolnej
Wisty w Prusach zachodnich i do morza w Gdansku nie mogt
korzysta¢ nawet w skromnych rozmiarach, atym mniej w takiej
mierze, jaka dla ekonomicznego rozwoju Krolestwa Kongreso-
wego, byta nieodzowna.

Ze podobne stosunki zapanowaly by w niedalekiej przy-
sztoSci po zawarciu pokoju Swiatowego w Gdansku, gdyby w
tym czasie w porcie przyznano Panstwu Polskiemu tylko wolny
dostep do morza, nie ulega chyba watpliwosci, jezeli sie uwzgledni
zachfannos$¢ i zaborczos¢ pruska, ktéra po terazniejszej klesce
niezawodnie nie zmniejszy sie, juz ze wzgledu na che¢ chociaz
czesciowego powetowania poniesionych wskutek wojny Swiatowej
i jej nastepstw strat.

Przyznanie Panstwu Polskiemu samego tylko Gdanska nie
moze zadosyC uczyniC niezbednej potrzebie rozwiniecia polskiego
handlu morskiego, poniewaz wiasciwy port handlowy Gdanska
lezy w Neufahrwasser potozonym o 10 km. na zachdd od miasta
i jego portu, nastepnie poniewaz od Wisty oddziela sie juz pod
Pieklem (Montauer Spitze) odnoga Nogat, wpadajgcy do bwiezej
zatoki pod Elblagiem, a w granicach delty Wisty istniejg liczne
odgatezienia z wiasciwego tozyska ku Elblaggowi, z ktérych jedno
przeksztalcono w ostatnich czasach na kanat zeglowny , Wista-
Blblagg“. Ten system drdég wodnych stanowi przeto jedng niero-
zerwalng cato$¢, ktéra powinna niepodzielnie naleze¢ do Panstwa
Polskiego, jezeli zegluga na Wisle i dostep do morza ma odpo-
wiedzieC zupetnie swemu wielkiemu zadaniu.

Zegluga wewnetrzna i wolny niczym nie skrepowany dostep
do morza w celu rozszerzenia polskiej handlowej zeglugi morskiej.,
ma dla Panstwa Polskiego i dla jego ekonomicznego rozwoju
dlatego tak ogromne i w skutkach donioste znaczenie, poniewaz



jak to wykazatem w referacie ,Polskie drogi wodne" mozna
z fatwoscig i w niedalekiej przysztosci stworzy¢ na ziemiach
polskich naturalne drogi wodne za pomocg uregulowania dla
zeglugi zdziczatych dotad rzek, a to dla

statkbw o udzwigu 100 do 200 tonn 1055,0 km.

. . 200 do 300 2330 ,

N w 300 do 400 ., 19910

o 99 600 do 1000 832
Razem . . 4121 km.

Oprocz tego moga by¢ wykonane sztuczne drogi wodne
przez wybudowanie kanatdw zeglownych a to:

na Slasku Cieszynskim - - - - okolo 60 km.
odtagd do Krakowa..........cc.ccoevevennne. 7,
od Krakowa do Dniestru................... 460
od Majdanu do ujscia Sanu - - _ _ 36
z Dabrowskiego Zagtebia do kanatu

galicyjskiego pod Przeciszowem . 30 ,
od Komarna przez Lwéw do Styru N 230

z Dabrowskiego Zagtebia do Wisty przy
ujsciu  Pilicy lub do Warszawy

z odnogg do t.odzi.................... 361
Warszawa (Praga) Narew pod Zagrzem 23,
Kanat AugustowsKi..........cccceevrnnes . 172,
KrolewsKl.........ccoeveiieneieece e - 216
OgiNskiego.......ccocovviiiviciieieieece s w 324
Bydgowski i Nogata - - - - - _ _ . 191

Razem . 2030 km

oprécz skanalizowanej Noteci i ewentualnego kanatu od Narwi
do jezior mazurskich, od Warty doling Bzury do Wisty i proje-
ktowanego juz przez Niemcédw Prus wschodnich Kanatu od
Wisty przez jeziora Mazurskie do Pregoty i Niemna.

Ta tak rozlegta sie¢ polskich drog wodnych o diugosci
conajmniej 6151 km. zyskuje w poréwnaniu z drogami wodnymi
innych panstw, tembardziej na znaczeniu, ze obejmuje one swem
rozgatezieniem wszystkie niemal potacie panstwa, nadro, ze
umozliwia najkrétsze i naidogodniejsze potgczenie wodne miedzy
Battykiem a morzem Czarnym o przeszio 1200 km. krotsze niz
przez Dniepr, a to za posrednictwem kanatu galicyjskiego i
Dniestru lub Prutu, nastepnie potaczenie z Dunajem pod Wiedniem,
a wreszcie bezpos$rednie potgczenie z drogami niemieckimi na
zachodzie i wszystkiemi na wschodzie jak Niemen, DZwina i
Dniepr. Giowna droga wodna, jakg po uregulowaniu moze stac¢
sie Wista przechodzi wreszcie jak rdzen pacierzowy przez srodek
ziem rdzennie polskich.

Na Wisle moze sie koncentrowa¢ przeto nietylko ruch
przewozowy lokalny catego panstwa i skierowany ku morzu i
portom battyckim, lecz takze caly ruch przewozowy, przecho-
dowy, transito miedzy morzem Battyckim a Czarnym i odwrotnie,
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a nadto z drég wodnych polskich, niemieckich i rosyjskich, co
rozumie sie¢ samo przez sie, mialoby donioste znaczenie dla
rozwoju handlowego i przemystowego w Polsce.

Wista nadaje sie do wytworzenia na niej tak w skutkach
doniostej drogi wodnej o wiele lepiej, niz wszystkie inne rzeki
Srodkowej Europy potnocnej, jest bowiem po Dunaju najwieksza
rzeka, wieksza znacznie od Renu, Wezery, taby i Odry a przy-
tem ma ona mniejsze spadki S$rednie. W referacie ,,Polskie
drogi wodne" wykazatem, ze dorzecze Wisty mierzace 198510 km.
jest wieksze od dorzecza Renu o 38487 km. od dorzecza taby
0 63542 km. od dorzecza za$ Ordy nawet o 83510 km. Niemcy
poznali tez dokfadnie znaczenie Wisty, jako drogi wodnej piew-
szorzednego znaczenia dla Europy Srodkowej, co tajny radca
budowniczy i profesor szkoty politechnicznej w Gdansku inz.
Ehlers w broszurze swe ,Binnenwasserstrassen des Ostens”
Gdansk 1917 z naciskiem podnosi. Pordéwnuje tam on Wiste
z tabg i Odrg i zaznacza, ze Wista ptynie na calej swej 926 km.
mierzacej dhugosci, w tozysku wcietem w zwirach drobnych i
piaskach, co uregulowanie jej dla zeglugi szczeg6lnie utatwia,
podczas gdy na Renie, Wezerze, tabie i Odrze istniejg na dhu-
gich przestrzeniach tozyska skaliste. Na tabie pojawiajg sie
w jej tozysku skaty jeszcze pod Magdeburgiem, na Odrze pod
Opolem.  Objeto$¢ wody podczas niskiego normalnego stanu
jest na Wisle wprawdzie w stosunku do odpowiedniego dorzecza
mniejszg cokolwiek, niz na Renie i Wezerze, jednak conamnigj
rébwna, a prawdopodobnie wigksza, niz na tabie i Odrze, naj-
wieksze opady atmosferyczne dosiegajg bowiem na szczytach
gor odnosnych 1200 do 1400 m./m. rocznie, najmniejsze opady
roczne dochodzg jednak w dorzeczu taby do 368 m./m.,
w dorzeczu Odry z okolicy Szczecina do 415 m./m., podczas gdy
w dorzeczu Wisty tylko w Ptonsku nad Wkrg dochodzg one do
426 m./m. rocznie, W calej czeskiej kotlinie dorzecza taby
dochodzg S$rednie opady atmosferyczne zaledwie do 500 m./m.
rocznie, podczas gdy w nizinach dorzecza Wisty nie opadajg
one ponizej 650 m./m. rocznie. Diugos$é koryta Wisty nadajgcego
sie do zeglugi mierzy od Krakowa do ujscia 850 km., a od
Przemszy 926 km. podczas, gdy dtugos$¢ tozyska taby od Miel-
nika w Czechach do uj$cia mierzy tylko 697 km., za$ Odry od
KozZla do ujscia tylko 687 km., a wiec zaledwie tyle co na
Wisle, od ujScia Sanu do ujscia, ktérg to przestrzen mozna
uregulowaé dla statkbw o udzwigu 600 ton, a od ujScia Narwi
nawet o udzwigu—1000 ton.

Spadek $redni zwierciadta wody Wisty jest na catej prze-
strzeni az do Narwi znacznie mniejszy, niz na odpowiednich
diugosciach taby, a od ujScia Narwi w dot jest spadek jej
niemal jednolity, mierzacy 1:5554 do 1:5592 czyli od 0.19p/00 do
0.180/00; podczas gdy na tabie jeszcze miedzy ujSciami rzek
Saale i Hawel mierzy spadek Sredni zwierciadta wody 1:4967
do 115649, czyli 0,2020/00 do O.i80/0,. Jezeli wiec w tej przestrzeni
taby moga przeptywa¢ podczas niskich stanéw wody statki o



udzwigu 1200 ton, bepg one tem bardziej mogty przeptywac na
Wisle ponizej ujScia Narwi.

Dia wszystkich powyzej przytoczonych powodoéw moze
mie¢ Wista dla zeglugi wewnetrznej w Polsce i wiele wigksze
znaczenie niz taba w Niemczech, co niezawodnie po wykonaniu
wspomnianych polskich drég wodnych znajdzie swoéj wyraz w
ruchu przewozowym w porcie w Gdansku i Elblaggu w poréwnaniu
do ruchu portowego w Hamburgu.

Wedtug niemieckich zapiskéw statystycznych przedstawiat
sie og6lny ruch w portach niemieckich Hamburg—Brema, Lu-
beka Szczecin i Gdansk nastepujaco:

W r. 1873 przybylo do tych portéw z morza 48004 statkow,
w tem 8712 parowych, wyptyneto za$ z tych portow 46683
statki w tem 8377 parowych, pierwszych z pojemnoscig rejestro-
wang w ilosci 6.240.593 ton, drugich za$ w ilosci 6.100.982 ton.

Ruch ten w portach niemieckich wzmagat sie w miare
wzrostu niemieckiej floty handlowej i postepu budowy niemiec-
kich kanatéw zeglownych tudziez regulacji gtéwnych rzek
niemieckich dla zeglugi i przedstawiat sie w r. 1913 nastepujgco:

Do portu w Hamburgu przybylo 16427 statkbw o0 pojem-
nosci rejestrowanej 14.241.894 ton, wyptyneto za$ 17985 statkow
0 pojemnosci rejestrowanej 14.494.623 ton, co odpowiada 40%
ogolnego morskiego tonazu niemieckiego i jest najwiekszym ze
wszystkich portéw Europy précz Londynu.

Do Bremy przybyto w tym roku 3876 statkdw o pojemnosci
rejestrowanej 2.148.976 ton, wyptyneto za$ 3709 statkdw o pojem-
nosci rejestrowanej 2.075.418 ton, do Bremerhafen przybyto
1853 statkdw o pojemnosci rejestrowanej 2.376.525 ton wyptyneto
za$ 2051 statkdéw o pojemnosci rej. 2 434.CO5 ton.

Do portu w Szczecinie przybyto w r. 1913 statkow 3188 o
pojemnosci rejestrowanej 937.590 ton, wyptyneto za$ z niego na
morze 3176 statkbw o pojemnosci 935.136 ton rejestr, Lubeka,
ktéra zrzekta sie w r. 1868 portu wolnego wykazata w r. 1913 o
potowe mniejszy ruch statkow, niz Szczecin.

W porownaniu do powyzszego ruchu w portach niemeckich
wykazuje statystyka nastepujacy ruch w porcie w Gdansku
z Neufarwasser.

W r. 1859 przybyto do portu z morza 1710 statkow, wptly-
neto za$ 1440 przewaznie do Anglji i Prus a w mniejszych
ilosciach do Francji, Danji, Belgji, Rosji i Holandji.

Sprawozdanie przetozenstwa kupcow w Ggansku za rok 1913
zawiera nastepujgce zestawienie tamtejszego ruchu portowego.

do portu przybyto

rok statkow tonn reg. fadunkiem ton
1913 2910 924.937 1.233.630
1912 2993 970.653 1.141.455
1911 2732 970.315 1.039.701i
1910 2545 879.004 942.251
1909 2431 847 917 1.042.552
1908 2435 887.124 1.086.196
1904 1946 711.917 815.702
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z portu wyptyneto

1913 2855 936.854 878 471
1912 2974 993.152 1.311.757
1911 2739 975.209 1.203.795
1910 2536 873.425 854.008
1909 2447 867.749 8.6 236
1908 2436 905 651 889.423
1904 1946 726.037 574.464

Z poréwnania powyzszych dat za r. 1913 z odpowiedniemi
datami z portu w Hamburgu, przedstawiajgcymi 40°0 ogo6lnego
ruchu w portach niemieckich, wynika, ze na Port w Gdansku przy-
pada z tego ogdlnego ruchu tylko 7°/0 co do ilosci statkéw przy-
bywajacych do portu, co do statkbw za$ odptywajgcych z portu
6x>°/0, co do ich pojemnosci jednak w tonach registrowanych
zaledwie okoto 2.5°/0, ktéra to ostatnia data, dowodzi, ze statki
zawijajace do portu w Gdansku majg stosunkowo bardzo matg
pojemnosc.

Wedlug tego samego sprawozdania przedstawiat sie ruch
miedzy portom a Wista, notowany przy szluzie w Einlage wybu-
dowanej u wptywu martwego tozyska Wisty odcietego z koncem
ubiegtego i na poczatku biezgcego wieku przekopem wprowa-
dzajacym Wiste w prostym kierunku do morza w celu ochrony
Gdanska przed powodziami i lodami, nastepujgco:

Przez szluze w Einlage:
a) przeptyneto w gore rzeki:

rok statkbw parowych 0 pojemnosci  z fadun-
towarowych tonn kiem tonn

1913 872 w tern 6 prdéznych 190.828 59.966
1912 890 . 28 105.145 56.583
1911 809 . 27 101.140 50.868
rok statkbw zaglowych 0 pojemnosci z tadun-
tonn kiem tonn

1913 2626 w tem 577 préznych 553.140 274.657
1912 2773, 754 549 609 251.505
1911 . 2679 “ 511 489.525 227.724

b) przeptyneto za biegiem wody:

statkbw parowych

towarowych
1913 771 w tem 104 proznych 106.918 27.628
1912 802 , 124 » 101.420 27.350
1911 813 , 120 102.758 23.727
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statkow zaglowych

1913 2605 , 896 " 543.54® 261.199
1912 2819 ,, 711 554.749 274.896
1911 2629 , 594 485.358 218.066

Co do dowozu drzewa budowlanego Wista do Gdanska za-
wiera wspomniane sprawozdanie nastepujace daty:

rok tratew twardego—miekkiego] razem tonu
tonn.

1913 278 39.167 145.220 184.387

1911 334 64.454 149.913 214 367

1911 178 29.004 63.387 92 391

1910 277 57.180 115 542 172.722

Daty ostatnie nie przedstawiajg catego przywozu drzewa
budulcowego pochodzacego z Krélestwa i Galicji a sptawianego
Wistg do Prus, poniewaz znaczna cze$¢ tego drzewa przechodzi
kanatem Bydgoskim do Niemiec zachodnich, inna za$ bywa
zatrzymywang w porcie dla tratew w Toruniu i w innych nad-
brzeznych miastach Prus zachodnich, gdzie jest na tamtejszych
tartakach przerabiana.

Wogole dochedzi do Gdanska z drzewa sptawianego Wisty
zaledwie okoto 23,6°/0.

Zaznaczy¢ wreszcie wypada, ze towary drogg wodng do
portu w Gdansku dowozone, wzglednie z niego wychodzace byty
przezaaczone przewaznie do Prus zachodnich i wschodnich i do
innych prowincji niemieckich, a w znikomej czesci do Polski
i do Rogji.

Z przedstawionych powyzej w krotkosci dat dotyczacych
ruchu portowego w Gdansku, powzig¢é mozna, ze port ten mimo
bardzo dogodnych potgczenn kolejowych, uwzgledniajgcych po-
trzeby tamtejszego portu wojennego i jego warsztatow okreto-
wych, tudziez tamtejszych warsztatow okretowych firm tej miary
co Schiehau i Klawitter, jak niemniej wielu innych istniejacych
w Gdansku zaktadow przemystowych i firm handlowych, wre-
szcie mimo potozenia swego 1 ujsScia tak wielkiej rzeki jak Wista,
odgrywa w morskim ruchu handlowym Niemiec bardzo znikomg
role tak, ze portu Gdanskiego nie mozna zaliczy¢ nawet do trze-
ciorzednych portéw niemieckich.

Podnie$¢ rowniez nalezy, ze na handel polski wywierat port
gdanski, az do wybuchu wojny S$wiatowej stosunkowo maty
wplyw, poniewaz wielka cze$¢ handlu tego byta skierowang przez
kanat Bydgoski, przewaznie ku Hamburgowi, caty za$ ruch
przewozowy emigrantow polskich do Ameryki i innych krajoéw
saMorskich byt kierowany przez Breme. Przyczyny tego zjawi-
ska szuka¢ nalezy, nietylko w nieuregulowanej w Krolestwie
Wiéle, poniewaz mimo to transporty wodne ku Hamburgowi
i odwrotnie musiaty doptywa¢ Wistg do kanatu Bydgowskiego,
wzglednie od tego kanatu musiaty by¢ holowane ku Polsce, lecz
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gtdbwnie w polityce niemieckiej, zmierzajacej do mozliwie naj-
wyzszego obcigzenia towaréw z Polski pochodzacych tak opta-
tami na drogach wodnych niemieckich od kanatu bydgowskiego
do Hamburga, ktére sg znacznie wyzsze, niz na drodze morskiej
z Gdanska do Hamburga, jakotez optatami kolejowemi o ile to-
wary zamorskie z Hamburga przewozono dalej kolejami. Skie-
rowanie ruchu emigrantdw polskich do Bremy miato roéwniez
na celu uzyskanie od nich jaknajwiekszych optat kolejowych.

Z chwilg przylaczenia wybrzeza morza Baltyckiego i Gdan-
ska do Panstwa Polskiego zmienig sie stosunki handlowe dla
Gdanska i Polski gruntownie, poniewaz wowczas zniknie wroga
dla handlu polskiego polityka pruska a w interesie Panstwa Pol-
skiego leze¢ bedzie skierowa¢ caty swoj handel zamorski do
portu wiasnogo i wejS¢ w bezposredni kontakt z odbiorcami i do-
stawcami zamorskimi.

Jezeli nadto po niedtugim stosunkowo czasie bedg rzeki
polskie dla zeglugi uregulowane i kanaty zeglowe wybudowa-
ne. o ktoérych powyzej mowa, i stworzona tak sie¢ znakomitych
drog wodnych o dlugosci przeszto 6000 kw znacznie wiekszej,
niz w dorzeczu taby, wowczas nie moze by¢ watpliwosci, ze
ruch w porcie gdanskim i w innych portach na polskiem wy-
brzezu baltyckiem wzrosnie do rozmiar6w przewyzszajgcych
znacznie ruch pocztowy w Hamburgu, mimo jego dla Swiatowej
zeglugi morskiej korzystniejszego potozenia.

Woplynie na to nietylko ogromne bogactwo ziem polskich
w skarby przyrodzone, lezgce teraz przewaznie odtogiem, ale
takze konieczno$¢ sprowadzania dla rozwoju przemystu polskie-
go niezbednych surowcéw zamorskich, ktore dla wytrzymania
konkurencji z wyrobami przemystowymi obcymi, a zwlaszcza
niemieckiemi bedg musiaty byC¢ sprowadzane najtansza droga
wodng morska | wewnetrzng i zakupywane u dostawcow z pier-
wszej reki z wykluczeniem licznych dotagd posrednikdw.

Ruch ten w portach polskich wzmoze sie jeszcze bardziej,
skoro tylko bedzie urzeczywistnione potaczenie morza Battyc-
kiego z morzem Czarnem za posrednictwem Wisty.

Profes. Dr. Jozef Morozewicz podaje w odczycie swym wy-
gtoszonym na publicznym posiedzenie Akademji Umiejetnosci
w Krakowie dnia 18 maja 1918 ,,Przyroda Polski" wobec zadan
gospodarczych Panstwa Polskiego, ze w zachodnio potudniowej
potaci ziem polskich obejmujacej przeszto 5500 km.2 lezg w Za-
gtebjach Dabrowskiem, Krakowskiem, Karwinsko-Ostrowskiem
na Slasku cieszynskim i w zagtebiu Gorno-Slaskiem poktady we-
glowe, ktérych uzyteczng wydajnos¢ mozna okresli¢ na podsta-
wie uskutecznionzych dotad badar geologicznych na okragte 115
miljardow ton. tego ogromnego zapasu lezy w samem nie-
poczetem zaledwie zagtebiu Krakowskiem wedtug badan austr.
instytutu geologicznego 24 miljardy a nie mniejsza ilos¢ w za-
glebiu Dagbrowskiem. Zwazywszy, ze sg to wegle przewaznie
pierwszej jakosci, w obydwoch zagiebiach Slaskich lezg nadto
wielkie zapasy wegli gazowych, koksujgcych, tak niezbednych
w hutnictwie, w gazownictwie, i do licznych innych pogazowych



przetworow chemicznych, to nie ulega chyba watpliwosci, ze
z chwilg wykonania wspomnianych drég wodnych umozliwiaja-
cych tam i tatwy przewo6z wegla na wielkie odlegtosci, bedzie
mozna przez dtugi szereg wiekdéw nietylko zaspakaja¢ wszelkie
zapo rzebowania wegla tak w gospodarstwie domowym jakotez
w rozwinietym przemysle calego Panstwa Polskiego, ale nadto
dostarcza¢ ogromne ilosci na wywoéz przez Gdansk do innych
krajéw.

Terazniejsza dtugos¢ drogi wodnej dla wegla gérnoslaskie-
go od Kozla przez Kistrzyn i kanat Bydgowski do Gdanska—
Neufahrwasser wynosi wedtug wspomnianej juz broszury Ehlersa
1002 km., na ktérei istnieje 46 szluz, odlegtos¢ zas od Kozla
skanalizowang Odrg do Szczecina wynosi okolo 687 km. i jest
do przebycia szluz jedenascie. W razie wykonania kanatu ze-
glownego z zagtebia Dabrowskiego (do Wisty, przy ujsciu Pilicy,
lub do Warszawy) z odnoga do zagtebia Gornoslaskiego) zmniej-
sza sie dlugo$¢ drogi do Gdanska na 320 km. zatem o przeszio
282 km. za$ kanatem galicyjskim przez Krakéw Majdan do uj-
$cia Sanu a nastepnie Wistg na 945 km. zatem o 57 km. przy-
czem jednak na pierwszej drodze bedzie do przebycia szluz okoto
40, na drugiej za$ tylko okoto 14.

Zwazywszy, ze na drodze terazniejszej z Kozla przez Ki-
strzyn do Gdanska i do Szczecina moga by¢ uzywane fodzie
0 udzwigu tylko 400 ton, podczas gdy na wspomnianych kana-
fach Kierujacych ruch przewozowy przez Wiste i na Wisle beda
bedg mogly by¢ uzywane todzie o udZwigu 600 ton, nalezy wno-
si¢, ze przew6z wegla z zaglebi polskich bedzie o wiele tanszy
niz dotychczasowy do Szczecina, co wplynie niezawodnie row-
niez bardzo dodatnio na wzmozenie ruchu w porcie Gdanska.

Prof. Dr. Morozowicz podaje dalej, ze ziemie polskie obfi-
tujg rowniez w wielkie poktady rozmaitego rodzaju kruszczow,
a przedewszystkiem rud zelaznych, majgcych znaczenie dla pol-
skiego przemystu zelaznego, a to szczegolnie w dwdch okregach,
we wschodnim na pograniczu ziemi Radomskiej i Kieleckiej
obejmujac powiaty: Izecki, Konecki i Opoczynski, w zachodnim
za§ w trzech potudniowych powiatach Olkuskim, Bedzinskim
i Czestochowskim. Sg to tak zwane syderyty iLaste i zeleZniaki
brunatne pojawiajgce sie w cienkich warstwach, tudziez rudy
zelazne jurajskie w Czestochowskim, zelezniaki brunatne po-
wiatu Olkuskiego i Bedzinskiego towarzyszace galmanom poja-
wiajg sie natomiast w nieregularnych gniazdach.

Pokfady te rud zelaznych ciggng sie bez przerwy na prze-
strzeni kilkudziesieciu kilometréw, o nieznanej dotad dokiadnie
objetosci, rzadowi gornicy rosyjscy oceniali jednak zasobnos$¢
rud zelaznych w Polsce na 300 do 600 miljonow ton.

Woprawdzie waha si¢ zawartos¢ zelaza tych rud od 35$ do 45%
mimo to staty sie rudy te podstawg rozwinietego przed wojng
znacznie polskiego przemystu hutniczego i zelaznego, zalanego
rudami lepszej jakosci i zawartosci sprowadzonemi kolejg a szcze-
gblnie rudami Krzyworoskiemi z Nizu donieckiego. W warun-
kach powstajgcego Panstwa Polskiego bedzie wskazanem spro-



wadza¢ rudy wysokoprocentowe i jakoSciowo lepsze ze Szwecji
drogg wodng, co po wybudowaniu polskich drég wodnych wpty-
nie na znaczne obnizenie kosztu przewozu tych rud, a tem samem
na bardzo znaczne rozwiniecie polskiego przemystu zelaznego,
bedzie on bowiem zaspakaja¢ nietylko ogromne zapotrzebowanie
do budowy nowej rozlegtej sieci kolejowej, ale nadto do wyrobu
rozlicznych maszyn dla przemystu i rolnictwa zniszczonych i wy-
wiezionych przez Niemcow.

Caly ten przew6z rud bedzie sie odbywal przez Gdansk
i polskie porty battyckie, co réwniez wptynie bardzo dodatnio
na ruch przewozowy i handlowy w tych portach.

Oprocz tego posiadajg ziemie polskie kruszcze otowiane
w Olkuszu, miedZz w Kieleckiem oddawna znane i dobywane.

Poktady cynku i otowiu lezg w pasie kilkadziesigt km. diu-
gosci a kilkanascie szerokosSci, ktéry ciggnie sie nieprzerwanie
z Krzeszowic przez Chrzanéw, Olkusz, Stomkow, Bedzin, Siewierz
ku Bytomiu i Tarnowicom na gérnym Slasku.

Na catym niemal Podkarpaciu od Limanowy poczawszy az
prawie ku granicy Bukowinskiej istniejg obfite kopalnie ropy
ziemnej, wydobywanej dotad przewaznie miedzy Gorlicami a Kro-
snem a szczegblnie w Borystawiu i Tustanowicach. Kopalnie te
dostarczajg tego celnego materjalu w takich ilosciach, ze one
nietylko na potrzeby Panstwa Polskiego wystarczg, lecz takze
umozliwig nieposledni ich wywdz. Rozpoczete juz, podczas woj-
ny, po wyparciu rosjan z Galicji Zachodniej, na wielkg skale
dalsze wiercenia w okolicach dotagd niezbadanych rokujg jak
najpomyslniejsze wyniki, nalezy przeto oczekiwac, ze produkcja
dotychczasowa ropy zwiekszy sie wkrotce.

Obok ropy istniejg w Borystawiu 6ddawna a w Staruni od-

kryte w ostatnich latach przed wybuchem wojny, obfite poktady
wosku ziemnego.

W Wieliczce i Bochni istniejg starodawne kopalnie soli ka-
miennej a wzdtuz catego Podkarpacia wytryskuja bardzo liczne
Zrodta solne—ktére tylko w matej bardzo czesci byty wyzyski-
wane przez rzad austryjacki do wyrobu warzonki. Poniewaz
wyrob i sprzedaz soli kuchennej byly w Austrji monopolizowa-
ne, odptywata wiec przewaznie cze$¢ solanki, nieuzytecznie do
najblizszych potokéw, co straz skarbowa skrzetnie pilnowala,
nie dopuszczajgc do uzywania jej przez ludnos¢ sasiednig. Praw-
dopodobnie bedzie mozna marnowang tak solanke zuzytkowaé
do wyrobu solanki lub tez do fabrykacji, czem powiekszy sie
znowu wywoz o ten cenny produkt.

W okolicy istniejg bogate kopalnie kainitu, ktoérych rzad
austryjacki przez diugie lata nie uruchamiat, chociaz do Galicji
sprowadzano wielkie ilosci soli potasowych, jako sztucznych na-
wozow do uprawy roli, a szczegdlnie ze Stassartu.

Dopiero w ostatnim dziesiagtku lat przed wybuchem wojny
uznat rzad austryjacki ostatecznie, ze kainit nie jest przedmio-
tem monopolu i zezwolit na uruchomienie kopalni kainitowych
w Katuszu i jego okolicy przez przedsiebiorstwa prywatne, ktére
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przed wybuchem wojny doprowadzity juz produkcje do 1500 wa-
gonoéw rocznie.

Fosforytow wiekszej ilosci przydatnych do wyrobu nawo-

6w fosforytowych w Polsce niestety niema, sprowadzano je prze-
waznie- z Podola rosyjskiego z okolic Kamienca podolskiego

Mohylewa. Istniejgce w okolicach nad gornym Dniestrem,
nad Ziotg Lipg i nad Strypg na Podolu galicyjskim formacje
kredy z pewng zawartoscig fosfotu beda musiaty by¢ doktadniej
zbadane w celu stwierdzenia, czy nie mozna by tam tego dla
rolnictwa tak potrzebnego materjatu w wiekszych ilosciach pro-
dukowac.

Istnieje  jednak w  Galicji wschodniej gaz ziemny w
znacznych ilosciach, na potudniowym zachodzie natomiast tak
ogromne zapasy wegla kamiennego, a takze powazniejsze
sity wodne, ktére bedzie mozna prawdopodobnie uzyska¢ w
Karpatach, umozliwiajagc tanie wytwarzanie z powietrza saletry
sztucznej na potrzeby rolnictwa.

W r. 1916 rozpoczeto juz budowe takiej fabryki w Borach
w poblizu Jaworzna, ktéra wkrotce bedzie uruchomiona.

W Karpatach i w gorach Swietokrzyskich posiadamy znako-
mitej jakosci kamienie budowlane jak: granity, dolomity, pia-
skowce przednich gatunkéw, marmury i inne wapienie przydatne
do budowy szos, mostow, przepustéw i szluz a takze nawet do
bogatych budowli architektonicznych. Uzupetnienie tych zasobéw
ze Szwecji i Finlandji moze byC uskutecznione tanim kosztem
na drogach wodnych. Wywoz krajowych i przewéz obych ka-
mieni budowlanych musi roéwniez przechodzi¢ przez polskie
porty battyckie.

Odbudowa zniszczonego tak gruntownie przez Niemcow
przemystu polskiego, tudziez jego dalszy rozwoj beda wymagaty
dowozu ogromnych llosci surowcow i pétfabrykatow przewaznie
z krajow zamorskich, ktéry bedzie musiat iS¢ w catosci przez pol-
skie porty battyckie i dalej wglab kraju drogami wodnemi, gdyz
tylko w takim razie bedzie mozna przedmioty te tanio ale takze
niezaleznie od wrogiej nam polityki najblizszych sgsiadoéw spro-
wadzac i utrzymywac konkurencje z wyrobami obcymi.

Wykonanie rozlegtej sieci polskich drég wodnych, zbudo-
wanie nowych linji kolejowych, a zwlaszcza gestej sieci bitych
drog kotowych wptynie niezawodnie bardzo dodatnio na zwiekszenie
produkcji rolnej, zwiaszcza jezeli powstang w Kkraju fabryki
nawozéw sztucznych a celowa gospodarka wodna i rozsgdna
polityka agrarna umozliwi rozlegty meljoracje gruntéw. Wéwczas
wzmoze sie produkcja wobec przewaznie bardzo dobrych grun-
tow w granicach Polski co najmniej dé tego stopnia, co w kra-
jach zachodnich Europy, a wiec w poréwnaniu do dotychczaso-
wej wdwojnasob. Uzyskane produkty rolne wystarcza rowniez
nietylko na wyzywienie wiasnej ludnosci, lecz pozostanie takze
znaczna ich cze$¢ na wywoz. Polska stanie sie ponownie
szpichlerzem Europy zachodniej, a wywo6z tych produktéw be-
dzie przechodzit, jak dawniej, przez Gdansk i inne polskie porty
battyckie.



Jedynie tylko wywoz drzewa budulcowego, ktérego ziemie
polskie posiadajg w najlepszych jakosciach przydatnych do bu-
dowy budynkdéw, okretow na roboty stolarskie i inne, bedzie
musial byC przez dtuzszy okres czasu ograniczany dzieki rabun-
kowej gospodarce Niemcow, ktérzy w czasie tak dtugo trwajacej
okupacji wyniszczyli w spos6b wprost barbarzynski ogromne
obszary najpiekniejszych drzewostanow i wywiezli zrabowany
materjat, przedstawiajacy wartos¢ Kkilku miljardéw, kolejami
i rzekami. Nadto bedg potrzebne wielkie ilosci drzewa budulco-
wego do odbudowy zniszczonych wskutek wojny na ziemiach
polskich kosSciotéw, wsi, miast i dworéw, a ilo$¢ tych budynkdw
przekracza w samym zaborze austryjackim pot miljona, razem
za$ z budynkami zniszczonymi w zaborze rosyjskim dosiegnie
ona niezawodnie jednego miljona objektow.

W celu zaszanowania lasow wiasnych bytoby wskazanem
zniewoli¢ Niemcéw w warunkach pokojowych, aby te w ogro-
mnych ilosciach w Polsce zrabowane i wywiezione zapasy drzewa
budulcowego zwrocity.

Wspomnie¢ wreszcie wypada o przewozie emigrantow pol-
skich do Ameryki i krajow zamorskich i na-odwrdt, ktory od-
bywat sie do wybuchu wojny przez Breme. Nalezy wprawdzie
oczekiwac, ze ruch ten z biegiem czasu, gdy Polska podniesie
sie ekonomicznie, znacznie sie zmniejszy, mimo to bedzie ko-
niecznem ruch ten przewozowy i wogole komunikowanie sig¢ z
emigracjag zamorskg skierowaC przez Gdansk i uniezaleznié
zupetnie od niemcow.

Wyzyskanie wszystkich tych skarbow przyrody bedzie jed-
nak mozliwe, jezeli wykonaniem polskick drég wodnych umo-
zliwi sie ich mozliwie tani przewoz do miejsc przerobki i zuzy-
cia, jezeli te drogi wodne beda miaty bezposrednie niczem nie-
krepowane potaczenie z morzem.

Dlatego tez jest posiadanie wybrzeza i portdw wiasnych na
morzu Baltyckiem nieodzownym wyrunkiem ekonomicznego roz-
woju Panstwa Polskiego, gdyz tylko wodweczas bedzie ono mogto
szybko powetowaé spowodowane przez wiekowa wroga gospo-
darke i administracje panstw rozbiorczych straty i odbudowac
Erzez wojne i rabunkowa gospodarke okupantéw ruine majat-
owa.

Wazno$¢ ogromng uregulowanej dla zeglugi Wisty i jej
doptywow dla Gdanska pojety doktadnie sfery handlowe i prze-
mystowe tak Gdanska, jakotez miast nad Wistg potozonych Prus
zachodnich jak Torunia, Kwidzynia, Grudzigdza, Malborga, El-
blaga i innych, zwiaszcza gdy podczas tak diugo trwajgcej oku-
pacji niemieckiej miaty sposobno$¢ az nadto do zapoznania sie
ze skarbami przyrodzonymi ziem polskich. Gdy przeto Ober-Ost
poruszyt w r. 1917 mys$l pofaczenia Battyku z morzem Czarnem
przez wykonanie sztuczne] drogi wodnej od Dzwiny do Dniepru
I sprowadzenie handlu catego z Ukraing i Rosjg do Rygi i Kro-
lewca powstat formalny poptoch w sferach handlowych i prze-
mystowych wspomni mych miast Prus Krolewskich. Przyszty
one niebawem do przekonania, ze upo$ledzony i tak przez wia-



dze pruskie port w Gdansku, brakiem odpowiednich $rodziem-
nych drég wodnych musiatby wowczas ponie$¢ w handlu swym
nieobliczalne straty, gdyby towary, przychodzace dotagd z Ros;ji
przez Polske za posrednictwem Wisty do Gdanska zwrécity sie
projedktowanq przez Ober-Ost drogg wodng ku Krdlewcowi
I Rydze.

Zawigzano przeto z pospiechem juz w r. 1917 stowarzysze-
nie w Gdansku pod nazwa ,,Weichsel-fechiffhart-Verein.”, skfada-
jace sie z przedstawicieli wszystkich miast Prus Krdélewskich
I tamtejszych izb handlowych pod przewodnictwem niedawno
zmartego starszego burmistrza Gdanska Scholtza, ktére posta-
wito sobie za zadanie, rozwinigcie jak najczynniejszej agitacji
przeciw temu dla miast Prus zachodnich i dla Gdanska tak zgu-
bnego zamiaru Ober-Ostu, tudziez rozwiniecie najszerszej propa-
gandy za najSpieszniejszem prowadzeniem 3ystematycznej I celo-
wej regulacji Wisty i jej najwazniejszych doptywéw dla" zeglugi
w obrebie Prus zachodnich lecz takze Krolestwa Kongresowego.

Odbywano w tym celu liczne zjazdy w poszczegélnych
miastach, na ktorych tak wspominany juz prof. Ehiers, jako tez
zawodowcy handlowi i przemystowi, tudziez przedsigbiorcy ze-
glugi morskiej wygtaszali luzne odczyty na temat waznosci ure-
gulowanej Wisty i jej doptywdéw dla rozwoju Gdanska i miast
nad Wistg potozonych i powodowali powziecie licznych rezolucji
do rzadu praskiego, domagajgcych sie szybkiego przeprowadze-
nia regulacji Wisty i budowy kanatéw zeglownych na Wschodzie.
Zamiary te popierane nadto rozprawami w prasie codziennej
a takze osobnemi broszurami jak n. p. ,Was tut dem Osten
Not“, ,,Binnenwasserstrassen des Ostens” prof. Ehlersa i innemi,
w ktérych nietylko zarzucano rzadowi pruskiemu zaniedbanie
wschodnich prowincji panstwa pod wzgledem $rodziemnych drég
wodnych na korzy$¢ prowincji zachodnich panstwa niemieckiego
i domagano sie usilnie regulacji Wisty i budowy kanatow
w Przemszy ku Gdanskowi, od Wisty przez jeziora Mazurskie ku
Pregole 1' Niemnowi i innych, ale nadto wskazywano z nhaci-
skiem, ze Gdansk i miasta lezagce nad Wistg cieszyly sie naj-
wiekszym rozkwitem ekonomicznym woweczas gdy na Wisle ist-
niata ozywiona zegluga z Polsni do morza Battyckiego, ze przeto
powinienby rzad pruski w interesie tych miast i panstwa nie-
mieckiego usilne potozyC starania, aby zegluge tg stworzy¢ na
powrot.

W drugiej potowie wrze$nia 1918 r. podjeto wspomniane
towarzystwo nawet gremjalny objazd Wisty od Krakowa po
Gdansk za poparciem wiadz okupacyjnych, w celu naocznego
przekonania sie o stanie tozyska tej rzeki i w celu wyrobienia
sobie sadu, jakie roboty bylyby konieczne do osiggniecia zamie-
rzonego celu. W objezdzie tym wzigtem udzial z ramienia
owczesnego Rzadku Polskiego dla blizszego zapoznania sie z
zamiarami towarzystwa i z celem podjetej przez nie podrozy.

Wszystkie te zabiegi Towarzystwa byly jednak podejmo-
wane nie w interesie Polski lecz dla zapewnienia rozwoju Gdan-
ska i miast nad Wistg lezacych, a nadto w przekonaniu, ze je-
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zeli Polska nie bedzie moze zagarnietg w catosci przez Prusy,
to bedzie ona przez nie silnie skrepowang pod wzgledem eko-
nomicznym przez wciagniecie jej do projektowanego ustroju
panstw ,,Mittel Europa”. Marzenia takie snuto nawet w chwili
tuz przed katastrofg, jaka zaczeta sie wali¢ na Niemcy w ostat-
nich dniach wrzesnia 1918 przez kapitulacje Butgarji.

Obojetnem jest, jakie zamiary mialo wspomniane stowarzy-
szenie wzgledem Polski, podjeta jednak przez nie gorgca akcja
za uregulowaniem tozyska Wisty i jej doptywow dla zeglugi
i za skierowaniem zeglugi z morza Czarnego i Dniepru przez
Bug do Wislty a stad do Gdanska zamiast do Rygi i Krolewca,
Swiadczy najdobitniej w jak Scistem potaczeniu jest Wista z mo-
rzem Baltyckiem Zabiegi te stwierdzajg dalej, ze celowa zeglu-
ga na uregulowanej Wisle jest mozliwg tyiko wowczas, jezeli
ona moze zakonczy¢ sie wolnym, niczem niekrepowanym do-
stepem do morza, wzglednie do lezacego przy jej ujSciu Gdan-
ska tudziez, ze tylko wowczas moze Gdansk liczy¢ na rozkwit
owego handlu i dobrobytu, o ktérym gdanszczanie marza, jezeli
caly ruch przewozowy na polskich drogach wodnych bedzie do
Gdanska skierowany.

Tern samem jest przez samych niemcow Prus Krélewskich
przeprowadzony dowod, jak nierozerwalna tgczno$¢ lezy miedzy
wybrzezem morza Baityckiego i istniejgcemi tam portami a calg
siecig polskich drég wodnych, jak jedne bez drugich istnie¢ nie
moga, jezeli dobrobyt i rozw6j ekonomiczny tych portéw i miast
nadbrzeznych, tudziez ziem polskich przecietych drogami wodne-
mi nie majg zaniknac.

Wobec tego wszczeta teraz w Gdansku i w miastach
Prus Krolewskich przeciw przytgczeniu wybrzeza morza Battyckie-
go do Panstwa Polskiego wrzawa jest wprost niezrozumiata i da
sie tylko podniecong dumg narodowa wychowang przez tak diu-
gi okres czasu w pojeciach hakatystycznych wyttlumaczy¢. Na-
lezy tez oczekiwaé, ze op6r gdanszczan wkrotce ustanie, sg oni
bowiem zanadto realnie mys$lagcymi i znakomitymi kupcami
i przemystowcami, aby nie pojeli, ze wobec Kkatastrofalnej Kkle-
ski, jakg sprusaczone Niemcy w wywotanej przez sie wojnie
Swiatowej poniesli, przytaczenie wybrzeza morskiego wraz z Gdan-
skiem do Panstwa Polskiego moze im przyspozyc tylko nieobli-
czalne korzysci przy zupeltnem zachowaniu ich narodowosci.
Z tradycji i z kronik, ktére gdanszczanie w swoich archiwach
z takim pietyzmem przechowujg, moga sie niemcy gdanscy
i portbw nadbrzeznych przekona¢, ze Panstwo Polskie narodo-
wosci ich podczas poprzedniego dlugowiekowego swego zwierzch-
nictwa nad Gdanskiem nigdy nie naruszato i nie ograniczato i ze
polacy nie odznaczali si¢ nigdy przesSladowaniem obcych naro-
dovxll_oéci, w ktérem natomiast Prusacy tak haniebnie sie odzna-
czyli.

Gdyby jednak gdanszczanie mimo to mieli sie stara¢ usil-
nie o zatrzymanie swej zupetnej wolnosci i niezaleznosci, two-
rzac z Gdanska republike wiasng mozna by ich od tego zamia-
ru wkrétce odwies¢ postanowieniem Panstwa Polskiego wybu-



dowania wiasnego odrebnego portu morskiego przy prawym brze-
gu wykonanego przez rzad pruski z koncem ubiegtego wieku
nowego przekopu Wisty. Wykonanie takiego portu wymagatoby
wprawdzie znacznego naktadu, nie natrafia ono jednak na zad-
ne trudnosci techniczne, owszem jest na nizinie delty wislanej
bardzo tatwe do zrealizowania. Bytoby to nawet dla zeglugi
wislanej i morskiej z pewnemi korzysciami potaczone, statki
wislane nie potrzebowatyby bowiem wowczas dojezdza¢ do 28
km. na zachdd od ujscia terazniejszego Wisty nad martwem jej
korytem potozonego Gdanska i do 10 km. dalej na zachdd leza-
cego portu Neufahrwasser dojezdzaé, podczas gdy statki morskie
miatyby dogodniejszy wjazd do nowego portu wprost z morza.

Juz sam zamiar taki Panstwa Polskiego zniewolitby "gdan-
szczan natychmiast do zaniechania wszelkiej opozycji przeciw
przytaczeniu Gdanska do Polski, wiedzg oni bowiem bardzo do-
brze, ze caly ich terazniejszy handel obejmowat przewaznie tyl-
ko obydwie prowincje pruskie zachodnig i wschodnig i ze z chwi-
lg utworzenia republiki Gdanska i wykonania nowego portu pol-
skiego przy terazniejszem ujsciu Wisty ograniczytby ich handel
prawie wytacznie tylko na ich republike, podczas gdy w prze-
ciwnym razie caty handel zamorski Polski wzdtuz rozlegtej pol-
skiej sieci drég wodnych, a nawet z morzem Czarnem musiatby
gdanszczanom przysparza¢ najwieksze korzysci.

Wecielenie wybrzeza morza Baityckiego od rzeki Stupy (Stol-
pe) na zachodzie az na wschdéd od Krolewca do Panstwa Pol-
skiego jest dalej konieczne ze wzgledu na rybotdstwo morskie
przyczyniajgce sie tak powaznie do wyzywienia ludnosci.

Dotychczas byto cate rybotdstwo morskie w rekach obcych,
wskutek czego ludnos$¢ Kroélestwa Kongresowego musiata zaku-
pywac ryby morskie po wysokich cenach w trzeciej a nawet
dalszej reki.

Tern tez ttdbmaczy sie dotychczasowe stosunkowo bardzo
mate uzywanie ryb morskich do wyzywiania ludnosci, co jed-
nak ze wzgledu na geste =zaludnienie ziem' polskich powinno
uledz gruntownej zmianie tak w celu umozliwienia wiekszego
wywozu produktow rolnych, jak nie mniej w celu zatrzymania
w kraju znacznych kwot wyptacanych zagranicy za sprowadza-
ne ryby morskie. Woplynie to réwniez na ekonomiczne podnie-
sienie ludnosci polskiej dlatego, ze w rybotdstwie morskim znaj-
dﬁi’% dosy¢ liczna ludno$¢ polska zatrudnienie i nieposledni do-
chad.

Ten sam cel osiggnie sie przez umozliwienie ludnosci pol-
skiej wykonywania zeglugi przybrzeznej, kabotazu.

Przyfaczenie wybrzeza morza Bailtyckiego do Panstwa Pol-
skiego w granicach powyzej podanych jest wreszcie ze wzgle-
doéw strategicznych dla bezpieczenstwa Gdanska i ujécia Wisty
przed obcem najazdym nieodzownie konieczne.

Nie ulega chyba watpliwosci ze Niemcy po przyjsciu na-
powr6t do sit po terazniejszej ich Kklesce, bedg w niedalekiej
przysztosci wszelkich doklada¢ staran, aby przyj$¢ napowrdét
w posiadanie Gdanska i ujscia Wisty. Aby temu w razie wy-
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buchu wojny miedzy Niemcami a Panstwem Polskiem skutecz-
nie zapobiedz jest koniecznem wysungC granice Panstwa iie
moznosci na zachdd i tam ja odpowiednio ufortyfikowa¢ a nad-
to zamkna¢ calg zatoke Gdanskg od Heli do Krolewca minami
w celu niedopuszczenia niemieckiej floty wojennej do zblizenia
sie do Gdanska i do innych portéw Battyckich.

Przeprowadzone powyzej dowody i powody uzasadniajg nie-
zawodnie dostatecznie konieczno$¢ przytaczenia do Panstwa Pol-
skiego wybrzeza morza Battyckiego wraz z portami w granicach
okreslonych. Usunie to takze podniesione w ostatnim czasie
w prasie niemieckiej a nawet w prasie angielskiej, zarzuty, ze
w razie spelnienia zadania Panstwa Polskiego i przyznania mu
Prus zachodnich wraz z Gdanskiem i ujsciem Wisty, bytoby
Panstwo Pruskie na dwie czesci rozerwane i Prusy Wschodnie
nie miatyby bezposredniego potgczenia z resztg panstwa pru-
skiego.

Wzgledy te byly wprawdzie powodem, dla ktérego Fryde-
ryk Il dazyt tak usilnie 1 wytrwale do oderwania od Polski Prus
zachodnich i Gdanska i co rzad pruski za panowania jego ha-
stepcy podczas rozbioru Polski uskutecznit, wzgledy te nie mo-
ga by¢ jednak bezwarunkowo miarodajne dla powstajgcego Pan-
stwa Polskiego, ani tez dla panstw koalicyjnych. W interesie
zywotnym Panstwa Polskiego lezy ﬁrzeciwnie wykreslenie zupet-
ne z karty Europy Prus wschodnich, ktore juz od poczatku ist-
nienia zakonu Krzyzakéw tyle krzywd Panstwu Polskiemu az
do ostatniej doby wyrzadzaty, w interesie za$ panstw koalicyj-
nych bedzie natomiast niezawodnie lezalo jak najdalej idace
ostabienie panstwa pruskiego, a wzmocnienie Panstwa Polskiego,
co przez cofniecie wschodniej granicy Krolestwa Praskiego co-
najmniej na zachdd od rzeki Stupy moze byC osiggniete.

Wobec tego nalezy oczekiwaé, ze panstwa koalicyjne w
warunkach pokoju S$wiatowego uzasadnione powyzej zadania
Panstwa Polskiego takze we wiasnym interesie w catej pekni
uwzglednig.

W tej tez nadziei byloby wskazanem, aby rzad Polski jak-
najspieszniej rozpoczat przygotowania do zorganizowania polskich
wihadz morskich, ktére bedg miaty za zadanie objaé na rzecz
Panstwa Polskiego wybrzeza morza Battyckiego i lezagcych tam
portdbw a nastepnie kierowa¢ ich administracjg ile moznosci bez
powstrzymania normalnego ruchu w portach.

Kazimierz Porebski (Warszawa).

NIEKTORE WARUNKI ZDROWEGO ROZWO-
JU NARODOWEJ FLOTY HANDLOWE].

Ogolnie jest uznanem, ze wyilgczne posiadanie Pomorza hi-
storycznego, catego biegu Wisty i linji kolejowych prowadzacych
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do Baltyku jest conditio sine qua non dla niezawodnego zaspo-
kojenia niezliczonych potrzeb Kraju w zywno$¢, materjaty wo-
jenne, surowce i fabrykaty, pochodzace bezposrednio z miejsc
ich wytwarzania, oraz dla przysziej korzystnej wymiany pro-
dukcji ojczystej, w sposob zapewniajgcy podniesienie dobrobytu
ogoblnego i maximum wygod dla ludnosci.

Osiaggniecie tych celow staje sie mozliwem tylko dla Pan-
stwa suwerennie rozporzadzajacego sie na swem terytorjum
w dziedzinie komunikacji wodnych i lagdowych, w odpowiednio
urzadzonych portach wiasnego wybrzeza, w ktorej to dziedzinie
ono bytoby wiadnem ustala¢ dowolnie w interesach li tylko
swych obywateli taryfy, cta i podatki.

Oczywiscie, ze Panstwowo$¢ Polska nie okaze sie skrepo-
wang w swej polityce ekonomicznej jedynie w razie zupeinego
objecia wladzy nad Pomorzem, w wolnym za$ porcie prawa jej
zostaty by niezmiernie uszczuplone przez ten lub 6w miedzyna-
rodowy aparat kontrolujgcy, na wzor istniejgcego przed wojng
na Dolnym Dunaju i w Suleniskim porcie.

O ile nie od nas zalezy wptyna¢ na wynik narad kongre-
sowych, rozstrzygajacy kwestje wyjscia do morza, o tyle jednak
w naszych rekach spoczywa los przysztych stosunkéw morskich
Polski, ktorych ukiad ciezko i na diugie lata zawazy na catem
zyciu gospodarczem zcalonego Kraju.

Jest jasne, ze uzyskanie dostepu do morza, obowigzuje do
niezwtocznego opanowania tej placowki. Ideg przawodnig jest tu
palgca potrzeba uniezaleznienia sie w najkrétszym czasie od zby-
teczbneigo cudzoziemskiego posrednictwa, jakiemkolwiek by ono zresz-
ta byto.

Obecny stan Kraju, wyczerpanego wojng, okupacjg, ze znisz-
czonym przemystem, bez maszyn, surowcow, fabrykatow i zyw-
nosci oraz wymagania militarnej obrony zagrozonych granic,
zmusza narazie do przyjecia prawie bez zastrzezen warunkdw,
na jakich ofiarowanem jest zaopatrzenie Panstwa w niezbedne
artykuty i zapasy, lecz nie ulega watpliwosci, ze wyzwolenie
sie najrychlejsze z pod przemoznej, acz ,,zyczliwej opieki powin-
no sta¢ sie naszym leit motywem w pracy nad odbudowg Rze-
czypospolitej”.

PrzyznaC nalezy, ze pierwszym krokiem na tej drodze w za-
kresie nawigzania bezposredniej #acznosci szlakami wodnymi
z krajami zamorskimi bytoby ustalenie ogoélnych zasad polityki
handlowej morskiej i utozenie programu, wedtug ktérego plano-
wo powstawataby do zycia i dalej rozwija¢ sie mogta na zdro-
wych podstawach Narodowa Flota Handlowa.

Zadanie to pozostaje niezmiennem tak przy objeciu w zwierz-
chnie posiadanie Pomorza z portami, jak i w razie, gdyby naro-
dowe aspiracje doznaly tak straszliwego zawodu, jakim bylo by
uznanie tylko prawa do korzystania z portu morskiego umiedzy-
narodowionego.

W ostatnim wypadku wiasne $rodki transportu morskiego
przyczynig sie znakomicie do polepszenia nieréwnie gorszej dla
nas sytuacji 1 wtasnie z tego wzgledu, pomimo wiekszych tru-
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dnosci w wykonaniu programu, wskazanem bedzie podwoi¢ usi-
towania ku stworzeniu wiasnej Floty Handlowej.

Ogolne‘zmniejszenie o 1/3 pojemnosci tadunkowej Swiato-
wego tonazu wskutek strat wojennych, blokady podwodnej i osta-
bienia budownictwa okretowego przez czas trwania wojny, acz-
kolwiek wielce utrudnia w dobie obecnej handel morski, ustgpi
po kilku latach rozpoczetej juz intensywnej pracy nad poweto-
waniem tych szkdd i pojemnos$¢ handlowej marynarki niezadtu-
go uro$nie w stosunku do zapotrzebowania, wracajgc do normal-
nego odsetku rocznego rozwoju przedwojennego.

Tak bedzie przedstawia¢ sie wzrost Floty Handlowej w kra-
jach kierujgcych sie w swej polityce handlowej morskiej zasa-
dami juz oodawna ustalonemi, zmodyfikowanemi tylko przez
warunki powojenne.

W catkowicie odmiennym okresie znajduje sie obecnie Pan-
stwo Polskie.

Mocarstwa sprzymierzone zaopatrujgce kraj nasz w przedmio-
ty pierwszej potrzeby dostarczajg je na razie wzglednie nie dro-
gim tonazem, czasowo upanstwowionym, ktéry nie zadtugo zo-
stanie zwrécony do dyspozycji towarzystw zeglugowych i arma-
torow prywatnych: z chwilg, gdy to nastapi ci ostatni nie oming
sposobnosci jak najdtuzej utrzymywac¢ wysokie stawki frachto-
we, uzasadniajgc je ryzykownoscig podrozy przy nieusunietych
minach (przyktad tego daje szereg strat po wojnie japonsko-
rosyjskiej 1904—1905r.)

Wychodzgc z tych zalozen okazuje sie koniecznem dla
unikniecia nowej formy wyzysku i posrednictwa, ktére w przed-
wojennych czasach bywato kilkostopniowem — przystapi¢ ener-
gicznie do zorganizowania wiasnej Floty, nie ociggajac sie z tern
zadaniem.

Kazdy rok zwiloki przynosi¢ bedzie setki miljonéw strat
w budzecie Panstwa i obywateli, wyptacanych zagranice w po-
staci kosztow wydatkow komisowych, skiadowych i portowych
dochodzacych od 10—15$% wartosci towaru, oraz jako wydatki
przewozowe (frachty) zubozajace Kraj na korzy$¢ obcych przed-
siebiorstw zeglugowo—transportowych i emigracyjnych.

Dla uzupetnienia obrazu jaki przedstawia kraj postugujacy
sie cudzoziemskim tonazem doda¢ nalezy, ze w nim nie majg
podstaw dla rozwoju cate galezie przemystu pokrewnego, budo-
wnictwo okretow i maszyn zatrudniajagce tysigce pracowni-
kow oraz zastepy inzynieréw i technikdw.

Dla okreslenia sktadu pierwotnego niezbednej dla nas wia-
snej Floty Handlowej wypadnie uzy¢ obliczenia prawdopo-
dobnego importu rocznego do Zjednoczonej Polski, osnute na
danych o ruchu wymiennym przez port Gdanski za lata
1903—1913, przez komory celne b. granicy zachodniej i 0 wwo-
zie i wywozie do Rosji I Austro-Wegier; otrzymana cyfra im-
portu wyraza sie w 4.190.000 ton = 259.842.000 pudow.

W przytoczong cyfre og6lng importu nie jest wigczonym
wywo0z z Rosji, Niemiec i Austro-Wegier i z Ukrainy surowcow
jak wegiel, koks, rudy, drzewo, nafta, fosfaty, ttuszcze, bawetna
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i siers¢. Nastepnie w obrachunek nie weszta zywnos$¢, inwen-
tarz zywy, materjaly wojenne, kolejowe oraz import maszyn
i obrabiarek niezbednych w wielkiej ilosci dla uruchomienia
zrujnowanych fabryk. Do niej nalezy jeszcze doda¢ wogdle wzmo-
zony tez przedwojenny wwoéz narzedzi i towardéw jaki nastgpic¢
musi po 4 letniej przerwie w wymianie miedzynarodowej i po
wyczerpaniu bylych zasobdéw w Kraju.

Nie ulega kwestji, ze jak doroczny przedwojenny import
tak i wywotany przez wyzej wymienione przyczyny moze pochodzic
gtéwnie z krajow sprzymierzonych i w pierwszym rzedzie ze
St. Zjednoczonych, Potnocnej Ameryki, z Kanady, z Brazylii, Ar-
gentyny i z Wielkiej Brytanji oraz z Francuskich Kolonji i Al-
gieru. Panstwa Skandynawskie i Finlandja poza rudg, drzewem
I przetworami drzewnymi mato co moga wiecej dostarczy¢, gdyz
same cierpig na brak wielu surowcow.

Na szereg lat Rosja, Niemcy, Austro-Wegry i Ukraina nie
beda mogty wskutek zametu, wyniszczenia, co$ wywozié¢, a z braku
floty handlowej tern mniej posredniczy¢ w handlu morskim jak
to czynity poniekad przed wojng, szczegOlnie Rzesza Niemiecka.

Zniesienie kordonow, oddzielajacych byte dzielnice od siebie
I wybrzeza morskiego, przywracajac Gdanskowi jego naturalne
znaczenie portu, ktorego ,hinterlandem™ bedzie Scalona Polska
z cigzacem i do niej ekonomicznie jezeli nie sfederowanemi Wschod-
niemi Prusami, Litwa, Biatorusig i poinocng Ukraing kazg prze-
widywaé, ze o wiele $mielsze obliczenie w obrotach towarowych
polskiego portu i w tonazu dla nich niezbednego okazg sie jeszcze
za umiarkowane.

Stwierdzajg tg okoliczno$¢ prace prof. Ehlersa—zatozyciela
»Weichsel Schiffahrts Verein* w Gdansku i prof. Bujaka.

W zaleznosci od warunkéw zycia socjalno ekonomicznego
eksport z kraju w przeciggu pierwszych Kilku lat moze objac¢
tylko wegiel kamienny, soi i cukier w ogdlnej sumie do wy-
wozu okoto 1.500.000 ton tadunku=93.000.000 pudow.

Nieco pdzniej mozna bedzie eksportowac spirytus, niektére
rodzaje zywnosci i drogg transportu z Biatej Rusi i z Ukrainy
przetwory drzewne i budulec.

Znaczna réznica na niekorzy$¢ wywozu, stopniowo w miare
uzdrowotnienia warunkéw zycia gospodarczego wyroéwna sie,
eksport bedzie stale zwigkszat sie, przeciwnie za§ wwdz nieco
upadnie po zaspokojeniu pierwszych potrzeb Kraju, i w taki spo-
sob zapotrzebowanie w srodkach transportowych morskich zréwna
sie dla obydwoch pozycji obrotu wymiennego.

Ta okoliczno$¢ wazna dla bilansu handlowego, nabiera jeszcze
specjalnego znaczenia ze wzgledu na najwygodniejsze wykorzy-
stanie statkbw przychodzacych i odchodzacych do Gdanskiego
portu, ktére bytoby idealnem w razie zupetnej zgodnosci obu
stron bilansu towarowego.

Podobnego uzgodnienia nie osiggneto jednak dotychczas
nawet najwieksza potega morska W. Brytanja. Flota ktérej w roku
1913 przewozito tylko 61% od ogolnej iloSci importowych towa-
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row (18.025.000 ton) reszta za$ przypada na teraz pod obcg ban-
dere przewaznie niemieckg i norwerska.

Liczac sie z tak powazng wskazowka praktyczng, przy-
chodzimy do proby okreslenia przyblizonego skiadu Floty Han-
dlowej Polskiej na pierwsze lata po wojnie.

Skoncentrowanie wiekszosci surowcow i fabrykatow w Pot-
nocnej i Potudniowej Ameryce oraz w kolonjach Anglji i Franciji,
a czesci ich (ruda) w Skandynawskich krajach, a gtdéwnie
w Szwecji wskazuje wyraznie na dominujgce znaczenie ustalenia
przedewszystkiem z tymi Krajami bezposredniej komunikacji
wodnej za pomocy statych regularnych linji zeglugi morskiej.

Stosownie do odlegtosci i wymagan techniki zeglugi, wy-
znaczajgc statki standartowego typu dla pierwszych 2-ch linji
po 10 (o pojemnosci fadunkowej netto 8.000 ton z szybkoscig
10 mil 1 godz.) a dla Anglji z Francji i krajow Skandynawskich
rowniez po 10 statkbw lecz o mniejszej pojemnosci 3.000 ton
i tejze szybkosci, uzyskujemy ogdlng cyfre tonazu dla 40 stat-
kow 4 linji o 220 000 tonach pojemnosci tadunkowej netto. 1los¢
rejséw i przewozowa zdolnosC odpowiednio wyrazi sie rocznie
dla linji:

I — 5X 10 X8.000 = 400.000;

I — 4X 10 X8000 = 320.000;

M — 17X 10 X3.000 = 510.000;

IV — 26X 10 X3.000 = 780.000;
czyli razem . . . 2.010.000 ton

Projektowany podziat statkbw na linje nie przesadza wcale
ze w zaleznosci od konjunktur towarowych w gtéwnych dy-
strybucyjnych portach wymiennego handlu wszech$wiatowego
poszczegolne linje zeglugl ./wypadnie wzmocni¢ lub ostabi¢
kosztem innych.

Niezmierne ozywienie przewozow morskich po wojnie, przy
trwajagcym jeszcze gtodzie w S$rodkach transportu, gwarantuje
Polsko Zachodnim linjom zeglugowym odwrotne tadunki jezeli
nie z Gdanska to z Szwedzkich 1 Finladzkich portéw (kolosalne
zapasy drzewa przygotowanego do wywozu), do Anglji i zapew-
nia zuzytkowanie tonazu w kazdym z wiekszych portow Europy
i Ameryki, gdyby co jest malo wiarogodnem zabrakto z nich
tadunkow do kraju.

WysSwietlajgc  warunki wykonania naszkicowanego wyzej

programu, oddzielnie wypada rozwazy¢ strone finansowa, tech-
niczng, prawng i gospodarczo administracyjna.

Pierwsza przedstawia sie w nastepujacych zarysach. Przed-
wojenna wartos¢ | tony tadownosci netto nowego statku w Anglji
wynosita od 5—6 £ czyli 105—126 mk. W r. 1917 cyfry te pod-
niosty sie do 25 £ (1000 mk.), a w St. Zjed. Ameryki do 125—
142 czyli do 1250—1420 mk.



Czasopisma angielskie ,,Shipbuilder i Marine Eageenering”
z konca r. 1917 podajagc te wiadomosci informowaty dalej, ze
amerykanskie Firmy nudowy okretow ,Seattle Construction
& Dock Co“ i ,,Sun Shipbuilding Co“ wiasnie za te ceny umo-
wily sie dostarczy¢ do jesieni 1918 kilkadziesiagt statkow towa-
rowych o pojemnosci od 8—15.000 ton T-stwom Zeglugi ,,Cu-
nard Line" i ,,Royal Mail Steam Packet Co“, pozatem i Angiel-
ski rzad obstalowat wiecej niz 100 roznej wielkosci statkow, ter-
min wykonczenia ktérych réwniez byt ustalony na koniec ubie-
gtego roku.

Od czasu rozejmu datuje staty spadek cen wogdle, niedaw-
no w Stan. Zjedn. cofnieto zakaz wywozu stali i zelaza, nie bfe-
dzie wiec omyitka przyja¢ obecnie dla obliczen kosztéw budowy
nowych statkbw w Ameryce Pdétnocnoj ceny minimum o 1/4
nizsze. Biorgc takowe otrzymujemy, liczac 1 dollar za 10 Mk.
dla statkow 8.000 ton 93 X 8.000 X 20 X 10 = 148.800.000 MKk.

” ” 3000 , 112 X 8.000 X 20 X 10— 67.200 000

razem 216.000,000 Mk.

Ta okolicznos$¢, ze nawet Anglja postuguje sie Stanami Zjedno-
czonymi objasnia sie jak i dla Innych gatezi amerykanskiego
przemystu masowym wyrobem i standartyzacig typéw statkow;
podczas wojny powstaty tam w wielu portach Wschodniego
I Zachodniego wybrzeza kolosalne doki I warsztaty okretowe,
jednoczes$nie budujace po 40 — 50 statkéw zelaznych i zelazo-
betonowych (wojenny ersatz) jednego typu.

Nie watpigc, ze St. zjedn. wytrzymajg czas diuzszy kon-
kurencje innych krajow w budownictwie okretowem, zdawatoby
sie jednak ze z odzyskaniem wybrzeza i Gdanska naiezy od
pierwszej chwili ich posiadania zapoczatkowa¢ budownictwo kra-
Jjowej floty u siebie, nie zwazajagc na wzglednie wiekszy koszt
budowy, ktory obecnie doktadniej nie da sie jeszcze ustalié,
chociaz a priori sadzi¢ mozna ze ten wiekszy koszt zrownowazy
sie uniknieciem strat w wyplacie za tonaz budowany zagranicg
obcg walutg. Potezne warsztaty oyfej cesarskiej admiralicji
w Gdansku i firmy F. Schichau (nie liczac matej — Klawitter,
nadajacej sie specjalnie dla drobnych statkéw), sg w stanie po-
dotac temu zadaniu technicznie i uposazone sg wysoko kwalifi-
kowanym personalem, obok ktérego bardzo szybko mogthy wy-
robi¢ sie kontyngens polskich inzynieréw i pracownikéw wszel-
kich stopni. Zdolno$¢ budownicza tych warsztatow pozwala na
konstrukcje w przeciggu roku do 120.000 ton dead weighfa,
(waga metalu uzytego na kadtub i mechanizmy statku) czyli ca-
tego tonazu okreslonego wyzej, w cyfrze 220.000 ton pojemno-
Sci tadunkowej netto, jako zaczatku floty P. H. O ile wiec oka-
zatoby sie mozliwem otrzymac¢ z Zachodu stal, zelazo i miedz
w ilosci okoto 120.000 ton, to nie powstatyby techniczne trud-
nosci dla zainicjowania catego budownictwa lub chociaz w cze-
$ci, w polskim porcie.

Mogg zaj$¢ tylko jeszcze watpliwosci, czy warunki polity-
czne, socjalne i, stosunki narodowosciowe w Gdansku w pierw-
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szym okresie po objeciu Pomorzaprzez rzad polski nie wptyng na
obnizenie poziomu wytwdrczosci warsztatow (ktora byfa obliczo-
na wedtug nizkiej normy przedwojennej—10 ton metalu dead-
weight, rocznie na ! robotnika), wskutek rozmysinego bojkotu
wszelkiej akcji wytgcznie polskiej ze strony przewazajgcej tym-
czasem masy kierownikéw i pracownikéw warsztatowych.

O ile warunki miejscowe pozostang normalnemi, to nie
ulega kwestji,. ze w interesach ekonomicznych kraju, rozwoju
jego przemystu, oraz ze wzgledu na szerokg mozno$¢ zastosowa-
nia sit krajowych, wskazanem bytoby nie dopusci¢, by uptynety
za ocean catkowicie te miljony, ktére kraj bedzie musiat wydac
na pierwsze statki Narodowej Floty, jezeli dba¢ o samodzielno$¢
w handlu morskim.

Budownictwo okretowe w gdanskim porcie jako w wolnym
lecz nie nalezacym do Panstwa Polskiego, o tyle bedzie miato
cech charakteryzujgcych go jako krajowe, o ile miedzynarodowy
uktad normujacy stosunki w tym wolnym miescie, obwodzie lub
w porcie nie skrepuje naszej swobody dziatalnosci ekonomiczno-
przemystowej w zonie wyznaczonej Polsce (analogja z Szang-
hajem).

W tym wypadku jest do przewidzenia, ze istniejgce war-
sztaty prawdopodobnie pozostang w rekach niemieckich; Panstwo
Polskie zatozy wilasne warsztaty rzagdowe lub prywatne. Oczy-
wiscie, ze zalozenie nowych warsztatbw wymaga diuzszego cza-
su i znacznych kosztow. Byloby aktem niezmiernej doniostosci
— wykupi¢ od Niemcow warsztaty firmy F. Schi¢hau w Gdan-
sku i w Elblagu, chociazby ten port nie miat wrdci¢ do Polski.
Pogtoska nabycia zaktadéw F. Schichau przez Amerykanow nie
potwierdzita sie jeszcze.

Nalezy doda¢ jeszcze, w uzupetnieniu poprzednio zaznaczo-
nej przewagi amerykanskiego budownictwa, ze o ile kompleks
wszystkich warunkow ztozy sie na niekorzy$¢ rozpoczecia niez-
wiocznie akcji stwarzania Floty H. w swoim lub w wolnym por-
cie krajowemi sitami, to za obstalowaniem statkow w Stanach
Zjednoczonych, a nie w Anglji lub w krajach Skandynawskich
przemawia poza mniejszym kosztem + predszy termin wykona-
nia (Swiatowe rekordy wykonczenia statkbw w 6 — 8 miesiecy.
Nabycie dla Polskiej Floty Handlowej statkéw starych, pomimo
nieraz moze i kuszagcych cen nalezy uwaza¢ bezwzglednie za
nie pozadane, poniewaz w ten sposob wprowadzajg sie do Floty
Polskiej statki roznotypoWe, przestarzate w swej konstrukcji, a
wiec nie ekonomiczne w eksploatacji, pozatem zuzyte stuzbg przez
czas wojny, bez starannej naprawy, z wyniszczonemi kottami
i kadlubem i optacajgce wysokie stawki asekuracji morskiej.
Propozycje tego rodzaju bedg czeste, gdyz w interesach obec-
nych wiascicieli lezy pozbyC sie za drogie pienigdze mniej ren-
townych statkéw, a w zamian wprowadzi¢ nowe.

Wynajecie statkbw d'a czasowego zaliczenia do skfadu Pol-
skiego Floty Handlowej charakteryzujg tez same ujemne strony,
obok wygo6rowanych cen za dzierzawe. Przytoczone wyzej obli-
czenia kosztotr zapoczatkowania Narodowej Floty Handlowej, a
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co za tern idzie ujecie w swoje rece ojczystego handlu morskie-
go, wskazuje wyraznie potrzebe zorganizowania akcji finansowej
na szerokg skale, wymagajs cg udziatu wielomilionowego kapi-
tatu. Ograniczone resursy kraju i nizka warto$¢ obecna waluty
utrudniajg sfinansowanie poszczeg6lnych przedsiebiorstw zeglu-
gowych. W tych warunkach wskazang byftaby pomoc Rzadu,
oraz zlanie majacych sie uksztattowac sie Spotek w jedng orga-
nizacje wieksza, przez co usunie sie szkodzacg wspdlnej sprawie
rywalizacje i utatwi sie walka z grozacym zalewem obcego ka-
pitatu.

O ile ingerencja obca moze by¢ pozadana, w umiarkowa-
nym wszakze stopniu, we wszystkich stabszych galeziach prze-
mystu krajowego, o tyle przewaga cudzoziemskich wplywow
staje sie wprost niebezpieczng dla niezaleznego bytu Floty Han-
dlowej, dopiero powstajgcej i majacej opore, w jednym porcie.
Gdyby nawet krajowe drobne Towarzystwa Zeglugowe zdobyty
sie na nabycie pewnej iloSci statkow, to one wkrétce spotkajg
sie z konkurencja poteznych kompanji anglo-amerykanskich, bo-
daj skandynawskich, i stopniowo, jak na to wskazuje przyktad
Rosji, zmuszone bedg ciezko walczy¢ o swe istnienie z tg tylko
réznica, ze rosyjskiej flocie handlowej pozostawat teren uprzy-
wilejowany—transportu miedzy 4 morzami, ktory byt uwazany
jako daleki kabotaz.

Decydujace znaczenie na przebieg takiej ‘walki wywrze
stosunek jaki zaj-mie Panstwowos$¢ Polska w obronie interesow
swego handlu morskiego. Niezbedng jest szeroka subwencja
rzagdowa i stosowania szeregu ulg i przywilejow przedsiebior-
stwom, ktére zajma wyzej- wymienione linje zeglugi regularnej.
System protekcyjny przewiduje ulgi jeziorowe, taryfowe, celne
i premje od tonny pojemnosci, sity maszyn, iloSci mil w zegludze
morskiej, pierwszenstwa w przewozie tadunkéw panstwowych.
Po zatem prawodawstwo wszystkich krajow stawia za konieczny
warunek dla zaliczenia danego statku do Floty Narodowej i dla
korzystania z ulg i przywilejow jej przystugujagcych oraz dla
prawa podniesienia narodowej bandery zadoscuczynienie naste-
pujagcym wymaganiom:

a) zarejestrowania statku do danego ojczystego portu;

b) nalezno$ci kapitana statku i od 0golnej liczby
oficerow i zatogi do obywateli tegoz kraju;

~ ) prowadzenie ksiag i rachunkowosci okretowej w jezyku
panstwowym;

d) zastosowania sie zarzaddéw i administracji zeglugowych
przedsiebiorstw do istniejgcych przepisbw, praw ograniczajacych
wplyw obcego kapitatu i wykluczajacych kierownictwo przez ob-
copoddanych.

Nie o wiele liberalniejsze zasady powinny by¢ zastosowane
u nas, o ile pragniemy stworzy¢ rzeczywiscie Narodowg Flote,
a nie fikcyjna tylko ptywajgcg pod barwami polskiemi. Najwaz-
niejsza bodaj role odegraja w losach przysztej Zeglugi Polskiej
najblizsze zarzadzenia Wiadzy Panstwowe] w Kierunku nalezytej



organizacji fachowego morskiego szkolnictwa w licznych jego
zawodach.

Obecna niewystarczalno$¢ fachowego doswiadczonego per-
sonelu stanowi jedng z najwazniejszych przeszkod dla normal-
nego rozwoju morskiej zeglLugi i techniki.

Wyzszy i Sredni personel jaki moze by¢ zmobilizowany
z bytych dzielnic kraju zaledwie wystarczy dla ewentualnego
objecia z ramienia rzadu polskiego wiecej odpowiedzialnych pla-
cowek w administracji portéw, warsztatow i w obstudze hydro-
graficznej wybrzeza: dla pierwszych potrzeb floty handlowej po-
zostaje juz niewielki wybor.

Dla przygotowania kwalifikowanego kontyngensu, réznych
specjalnosci 1 stopni, wskgzanem jest przystapi¢ do 1) zatozenia
w Kkraju wyzszych, Srednich i nizszych uczelni morskich, a je-
dnoczes$nie skierowa¢ pewny zastep miodziezy z maturzystow
szkdt srednich na studja i praktyke za granice gtownie i do
Anglji, czeSciowo i do Francji. 2) Stopniowego spolszczenia po-
litechniki w Gdansku przez wprowadzenie réwnolegle do istnie-
jacych niemieckich katedr nauk morskich z jezykiem wyktado-
wym polskim.

Pobiezne tylko rozwazenia Kkilku wyzej omowionych kwe-
stji z catoksztattu spraw dotyczacych zadan morskich ujawnia
Scistg zalezno$¢ pomysinego rozwigzania ich od stosunku jaki
wzgledem nich zajmg spoteczenstwo, Rzad i Sejm ustawo-
dawczy.

Dla Swiadomej obrony morskich intereséw Kraju na Kon-
gresie pokojowym, tak i wszedzio gdzie ona jest wymagang,
przedstawia sie¢ koniecznym przedewszystkiem ustalenie gtoéw-
nych zasad polityki handlowej morskiej i opracowanie planu ak-
cji do rozwinigcia w kazdej z przewidywanych decyzji miedzy-
narodowych, na mocy ktorych zniesiong ma by¢ barjera od-
dzielajgca Polske od Battyku

Powtdrnie w dziejach swych, odzyskujac moznos$¢ wyjscia
na szlaki morskie, powinnismy nalezycie oceni¢ znaczenie ich
dla niezaleznego bytu Ojczyzny i nie da¢ sie wyprzedzi¢ przez
cudzoziemcow.

Jerzy Kurnatowski (Warszawa).

POLSKA SIEC WODNA.

Polski system wodny powinien tworzy¢ pewng catosc,
z whasnym portem morskim. Dotychczasowy ustrdj polityczny,
dzielacy Polske na trzy odrebne czesci, rozcztonkowywal polskg
cato$¢ gospodarczg pod kazdym wzgledem, a wiec i pod wzgle-
dem drég wodnych. Wszelka budowa drdég wodnych, czy to
bedzie usptawianie rzek, czy tez kopanie nowych kanatéw, win-
na by¢ rozpatrywana z trzech punktoéw widzenia: technicznego,
politycznego i ekonomiczno handlowego.
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Technicznie najlepiej nadajg sie do usptawnienia wieksze
rzeki i ich doptywy, zaczynajgc od punktéw niejako przez na-
ture wskazanych, budowa kanatow wydaje sie najodpowiedniej-
szg w takich kierunkach, ktore tgczg linjg bagien i nizin syste-
my wodne dwdch rzek.

Politycznie idzie niekiedy o takie pogiebienie rzeki Ilub
taki kanat, ktoreby stanowity pewng strategiczng obrone prze-
ciwko sgsiedniemu panstwu. Najczesciej zas idzie o potaczenie
przedewszystkiem stolicy, a nastepnie, o0 ile moznosci catego
kraju, z wiasnymi portami morskimi, z pominieciem cudzo-
ziemskich portow, gdyby nawet z nimi ze wzgledéw technicz-
nych fatwiej byto potaczy¢ krajowe rzeki.

Wreszcie handlowo idzie o to, aby pofaczy¢ osrodki zapo-
trzebowania towarow z os$rodkami ich produkcji, pamigtajac
przy tern, ze do przewozu droga wodng nadajg sie najlepiegj
ciezkie, przewaznie surowe materjaty: drzewo, wegiel, budulec
wszelkiego rodzaju, zelazo, zboze i t. p.

Z uwzglednieniem tych trzech czynnikéw, nalezy projekto-
wacé wszelkie roboty wodne.

Nalezy tez jeszcze zwrdci¢ uwage na to, ze w ostatnich
czasach woda o bystrych spadkach gorskich, stata sie poteznym
motorem przemystu dzieki taniej produkcji sity elektrycznej, za-
stepujacej site parowa, a wigc i potrzebe wegla. Czarny wegiel
staje sie nieomal zbytecznym tam, gdzie mozna uzyskac t. zw.
biaty wegiet.

Nastepnie kazdy projekt mozna robi¢ niejako sub specie
aeterni, w przypuszczeniu, ze mamy do czynienia z narodem
0 nieograniczonych zasobach finansowych i z dowolng iloScig
czasu do rozporzadzenia, lub tez liczy¢ sie z konkretnymi wa-
runkami chwili i planowa¢ na niedaleka przysztosc.

Krolowg rzek polskich jest bezsprzecznie Wista. Caty jej
bieg od zrodet do ujscia i cate jej dorzecze lezg w granicach
panstwa polskiego. Na niej stol stolica panstwa: Warszawa,
ktéra jest jednocze$nie najwiekszem miastem w kraju i druglm
z rzedu pod wzgledem produkcji przemystowej. U Zrodet Wisty
lezg kopalnie wegla, u jej ujscia — jedyny morski port polski
Gdansk, jej bieg przecina urodzajng Matopolska, wkracza w nie-
mniej urodzajne, lecz bogatsze w przemyst cukrowniczy, Ku-
jawy. Przez doptyw Wisty, San, mozna holowaé¢ drzewo z la-
sow Karpackich, a szereg znaczniejszych miast: Plock, Wio-
ctawek, Torun, Bydgoszcz, Grudzigdz rozsiadty sie na jej
brzegach.

Wszystkie mozliwe wzgledy przemawiajg wiec za tern, aby
przedewszystkiem na Wiste zwroci¢ uwage.

Nie wiem, czy nie nazbyt amerykanskie sg projekty ta-
kiego pogtebienia Wisty, aby w Modlinie mozna byto zbudowac

ort morski, do ktorego doptywatyby wielkie transatlantyki,
ecz w kazdym razie usptawnienie Wisty dla statkébw do
600 tonn od ujécia Bugu do Gdanska wydaje sie sprawg naj-
pilniejsza.



Warszawa miataby zatem swoéj wielki port, jezeli nie mor-
ski, to w kazdym razie bardzo powazny, o jakie$ niecate 20 ki-
lometrow dobrej drogi wodnej. Warszawa oczywiscie bytaby
rowniez portem, gdyz usptawnienie Wisty od ujScia Bugu do
ujscia Sanu dla statkbw do 40t> ton jest, opierajac sie na zda-
niu technikdéw *), zadaniem nie przedstawiajgcym szczegOlniej-
szych trudnosci.

Blizko Zrodet Wisty leza kopalnie wegla: zagtebie krakow-
skie, zagtebie szlagskie i zagtebie dabrowskie. Potaczenie tych
kopalni z Warszawg przez usptawniong Wiste jest zadaniem
pierwszorzednej wagi. tatwy i tani dowoz wegla z bogatych
kopalni do stolicy i do wszystkich miast lezagcych na brzegu
Wisty “usprawiedliwia najzupetniej nawet do$¢ kosztowne ro-
boty na Wisle, tymbardziej, ze i na wsi u nas dzisiaj nie palg
drzewem. Wista od ujscia Sanu do ujScia Dunajca moze byc
fatwo usptawniona dla statkow tadujagcych przy normalnych sta-
nach 200—300 ton 2).

Tutaj od ujsScia Dunajca do ujScia Czarnej Przemszy na
przestrzeni 161 kilometrbw muszg byC¢ przeprowadzone dos¢
trudne prace, do ktérych nalezy jeszcze dotgczy¢ usptawnienie
Czarnej Przemszy. Czarna Przeroszg lezy bowiem w samem
sercu kopalni wegla, oddzielajgc zagtebie dabrowskie od zagte-
bia goérno-szlazkiego. Poniewaz niedaleko na zachéd od ujscia
Czarnej Przemszy do Wisty lezy zagtebie Szlazka Austryjackie-
go, a niedaleko na wschod wzdtuz wybrzeza Wisty nie docho-
dzac do Krakowa lezy niewyzyskane jeszcze zagtebie krakow-
skie—bardzo by¢ moze, ze stang sie tu niezbedne takie prace,
ktére umozliwityby kursowanie statkom do 300 ton. Zrobienie
z Wisty wielkiej centralnej arterji do przewozu wegla uspra-
wiedliwia tu bardzo znaczne wydatki.

Dotad Wista jest tylko nalezycie usptawniona w swoim
biegu przez zabor pruski, od Torunia do Gdanska; dokonano
takze pewnych nieznacznych rob6t na Wisle koto Krakowa, oraz
zrobiono minimalne ulepszenia w biegu Czarnej Przemszy. Wiek-
sza cze$¢ pracy jest wiec jeszcze do wykonania, tymbardziej, ze
dla statkbw do 600 ton bedzie trzeba dokona¢ znacznych robdt
nawet na dystansie Torun—Gdansk.

Mimo wszystko — sprawa jest tak wielkiej wagi, ze o od-
kfadaniu jej nie moze by¢ mowy.

Obok usptawnienia Wisty panstwowos¢ polskg czeka inna
niemniej wazna praca, domagajaca si¢ natychmiastowego zata-
twienia.

Druga gtowng rzeka polska jest Warta, ktora, jak wiado-
mo, wpada do Odry i jest wskutek tego w zaleznosci od nie-
mieckiego portu Szczecina, lezgcego u ujscia Odry. Trzeba
uwolni¢ Warte od niemieckiej Odry i potaczyC ja z polskg Wi-
sta—oto naczelne zadanie chwili, wazniejsze bodaj od prac na
Wisle. Wprawdzie Warta juz jest potgczona z Wistg, i to z jej

Dr. M. Matakiewicz. Drogi wodne w Polsce, str. 11.
2) Ibid—str. 10.



usptawniong pruska czescia, przez Note¢c—kanat bydgoski—Brda,
i potaczenie to przedstawia dobre warunki zeglugi, lecz ujscie
Noteci do Warty nie nalezy i niema naleze¢ do Polski: lezy
o pare kilometrow po za granicami dzisiejszego Ksiestwa Po-
znanskiego. Niezaleznie od tego Warta od Obrzycka i Note¢ od
Czarnkowa do zlania sie ptyng bardzo blizko od siebie i potg
czenie kanatem Warty z Noteciag od Obrzycka do Czarnkowa
diugosci  jakich$ 20 kilometrow oszczedzitoby znacznie drogi
statkom idgcym z Warty na Wiste, samemu za$ Poznaniowi
datoby najprostsze potgczenie z Gdanskiom. W dodatku Warta
w Poznanskiem juz jest usptawniona. Wista od ujscia Brdy
rowniez. A wiec krétki 20-to kilometrow kanat Obrzycko—Czarn-
kéow tgczytby dwa juz usplawnidne systemy rzeczne, tgczytby
drugg stolice kraju, Poznan z Gdanskiem, umozliwiatby wywdz
zagranice- niezmiernie bogatej produkcji rolnej poznanskiego po
terytorjum czysto polskiem, bez zahaczania o Niemcy, taczytby
przez polskie terrytorjum dwie gtdwne rzeki Warte i Wiste.
Budowa kanatu 20 tu kilometrow dtugosci jest zadaniem, ktére
mogtby podja¢ bodaj departament francuski, albo hrabstwo an-
gielskie. Wobec waznosci zagadnienia. i fatwosci jego wyko-
nania nie ulega watpliwosci, ze spraw’a hanatu Obrzycko —Czarn-
kow winna by¢ traktowana jako niecierpigca zwtoki. Oczywi-
$cie nie upieram sie koniecznie przy Obrzycku i Czarnkowie;
moze ze wzgledéw technicznych znajdg sie inne punkty kran-
cowe kanatu, blizko od tych potozone.

Jezeli Wistka jest krolowg rzek polskich, to Warta jest kro-
lewng, ktéra w dodatku rywalizuje o korone. Nie chodzi tu oczy-
wiscie o reminiscencje historyczne, 0 to, ze Gniezno, najstarsza
historyczna stolica Polski, lezy w dorzeczu Warty, a Poznan
druga stolica nad samg Wartg; stolice za$ nadwiSlanskie, Kra-
kéw i Warszawa sg pOzniejsze. Chodzi o terazni jszo$¢. Zrodia
Warty lezg tuz obok kopalni zagtebia Dgbrowskiego, nieopodal
od Zrédet Czarnej Przemszy, a wiec niejako nieopodal od Zrédet
Wisty. Wychodzac z Zagtebia Dabrowskiego Warta w swym
gérnym biegu przecina do Czestochowy, a nawet do Nowo Ra-
domska niestychanie przemystowy okreg, co juz jg czyni wska-
zang, jako droge do przewozu wegla. W dalszym biegu Warta
dotyka drugiego olbrzymiego okregu przemystowego, a miano-
wicie okregu -todzi. Jedna z awangard tego okregu: Zdunh-
ska-Wola, lezy prawie nad samg Warta, o 4—5 kilometrow od
niej. P&Ozniej Warta przecina niezmiernie zyzne okolice kaliskie
i poznanskie, a na jej brzegach lezy wieksze miasto Kolo i Po-
znan. Okreg przemystowy todzki sam jeden przewyzsza pod
wzgledem zapotrzebowania wegla Warszawe, a pofaczone zapo-
trzebowanie obydwdch przemystowych okregéw nadwartrzan-
skich; czestochowskiego i 6dzkiego wynosi wiekszg czes¢ ogol-
nego zapotrzebowania wegla w catym kraju.

*)  Gdyby Note¢ pod Czarnkowem miata by¢ pograniczng rzeka, kanat
musiaiby by¢ cofniety w giagb kraju: miatby kierunek Oborniki (nad Wartg) —
Dziebow (nad Notecig).

— 54 —



A wiec usptawnienie Warty od samych jej Zrédet narzuca
si¢ z rowng stanowczoscig, jak i usptawnienie Wisty. Usptaw-
nienie Warty powinno byC uzupetnione budowg kanatu od ja-
kiego$ punktu tej rzeki do samej todzi. Przeprowadzenie ta-
kiego kanatu wydaje sie ngjodpowiedniejszem x) od miasta War-
ty do todzi dtugosci 60 kim.

Warta od ujécia Prosny, t, j. od bylej granicy pruskiej do
Skwierzyny, t. j. do przysziej granicy panstwa polskiego jest
juz usptawniona. Aby jg uczyni¢ przystepng dla statkdw do
400 ton nalezatoby dokonac jes cze pewnych robé6t. Dalej w go-
re rzeki do ujScia Neru z fatwoscig Warta moze sie staC przy-
stepng dla statkbw do 300 ton. Jednak bieg od ujscia Neru do
ujscia Widawki, aby sta¢ sie przystepnym dla statkéw 200 do
300 ton wymaga juz kanalizacji. Kanat miasto=Warta +06dZ
winien by¢ wykopanym dla statkOw tejze pojemnosci?).

Powyze] miasta-Warty az do swoich Zrédet rzeka Warta
tymbardziej wymaga kanalizacji, lecz roboty te sg wskazane,
gdyz Warta omywajgc dwa najwieksze okregi przemystowe
w kraju, jest wiasciwie przeznaczona, jako najwazniejsza arterja
przewozowa wegla. Gdyby nawet kanat miasto-Warta — £6dz
mial by¢ zadaniem nieco dalszej przysztosci, to i tak przy
usptawnieniu Warty £6dz miataby swoj port w Zdunskiej-Woli
0 Jakie$. 30 kilometréw, inne zas miasta, przemystowe okregu
tédzkiego: sama Zdunska Wota, Pabjanice, Konstantynéw miaty-
by go jeszcze blizej.

Zresztg kanat miasto-Warta—t.0dzZ jest tylko pozytecznem,
ale do pewnego stopnia zbytkownem skréceniem. +06dZ moze
bowiem bardzo tatwo otrzymaé wiasny port przez usptawnienie
i skanalizowanie Neru. Ner omywa na skraju miasto Konstan-
tynow, ktoére faktycznie jest przedmieSciem +todzi. Od $rodka
todzi port bytby oddalony o jakie$ 8 do 10 kilometrow,

Okreg przemystowy 16dzki ma wiec dwie naturalne przy-
stanie wodne: jedng w Zdunskiej Woli nad samg Wartg, drugi
na przedmiesciu todzi w Konstantynowie nad Nerem.

Poniewaz od ujscia Neru Warta staje sie wielkg rzeka,
wiec £0dZ po skanalizowaniu Neru moze tatwo otrzymaé nader
dogodng droge wodna.

Olbrzymie zapotrzebowanie surowcow wszelkiego rodzaju
i materjatow budowlanych, oraz olbrzymia produkcja obydwdch
nadwartrzanskich okregébw przemystowych czestochowskiego
i todzkiego usdrawiedliwiajg bardzo znaczne koszta wiozone
w skanalizowanie Warty i Neru.

Zrédta gornej Warty leza o kilka kilometrow od zrodet
Czarnej Przomszy. Budowa kanatu taczacego skanalizowang
Czarng Przemsze ze skanalizowang gorng aartg jest rowniez
wskazana, gdyz zasila jeszcze wiecej i jeszcze tatwiej obydwa

Dr M Matakiewicz. Drogi wodne w Polsce atr. 27.

2) Ibid. str. 27. Dr. M. M. dla okreslenia punktéw wiekszego nawodnie-
nia Warty przytacza miasta: Konin i miasto-Warta, lecz jest rzecza oczywistg,
ze nie miasta, a doptywy graja tu role. Zamiast Konina nalezy wiec mowic
0 ujsciu Neru, zamiast miasta-Warty—o ujsciu Widawki.



okregi przemystowe w wegiel. Kanat ten miatby .dlugosci za-
ledwie 11 killometrow 1), niemniej, poniewaz Czestochowa i £6dz
nawet bez niego, przy skanalizowaniu gornej Warty, juz mia-
tyby dabrowiecki wegiel, a Galicja ma juz i tak pofgczenie
z Gdanskiem przez Wiste—wiec budowa tego kanatu mogta by
by¢ na pewien czas odtozona.

Natomiast budowa kanatu tgczagcego Bzure, doptyw Wisty
z Nerem doptywem Warty wyrasta jako konieczno$¢ panstwo-
wo-gospodarcza pierwszej wagi. Przestrzen dzielaza teczyce
nad Bzurg ze Zbylczycami nad Nerem wynosi rowniez koto
10 kilometréw i niezbedng jest budowa tego kanatu, potgczona
z usptawnieniem zaréwno Bzury, jak i Neru. Obydwie te rzeki
tworzg w samym sercu kraju, w jego najkulturalniejszej
okolicy bagna i moczary, niezdatne pod uprawe, jak gdyby po
to, aby legenda o djable feczyckim Borucie, ktéry wciggat
pijang szlachte w biota, wciez jeszcze miata podstawy. Nieza-
leznie od tego budowa kanalu teczyca—Zbylczyce, oraz regu-
lacja od tych punktéw w goére Bzury i Neru. jest bardzo tatwa
i dyktowana niejako przez warunki terenu?). Bzura wpada do
Wisty koto Wyszogrodu, omywajec Sochaczew i towicz. Ner
wpada do Warty troche w gorze rzeki od Kota. Stowem, jak
wskazuje mapa, usptawniona Bzura do teczycy, kanat teczy-
ca—Zbylczyce. usptawniony Ner od Zbylczyc do ujScia tworze
najkrotsze potaczenie wodne Warszawy z Poznaniem, a jedno-
cze$nie tworzg bardzo dobre, najlepsze, jakie sie da pomysle¢
potgczenie wodne Czestochowy i todzi z Warszawa, jak rowniez
dodatkows droge dla wegla do Warszawy.

Najwazniejsze tu jednak jest to, ze droga Ner—Kanat te-
czycki—Bzura tgczac £6dz i Czestochowe z Wisly, taczy je tak-
ze z Bugiem, ktory, jak niebawem zobaczymy, taczy sie z do-
rzeczem Dniepru, a wiec mamy tu droge po ktorej do najwiek-
szych okregéw przemystowych polskich moze dochodzi¢ drzewo
i Inne surowce z Litwy, Biatorusi i Rosji, i po ktdrej moze iS¢
elbrzymia masowa produkcja tych okregdéw na rynki Litwy, Bia-
torusi, Ukrainy i Rosji.

Dalszym rozgatezieniem systemu Warty bytby Kanat tgczg-
cy Warte z Wislg od Konina przez Gopto do Bydgoszczy. tatwy
do wykonania technicznie s), zaledwie 40 kim. dtugi, przystepny
dla statkébw do 300 ton, kanat ten tgczytby najkrétsza droge
Czestochowe i £0dZ z Gdanskiem. Byitby to zatem bardzo waz-
ny szlak dla dowozu surowej bawetny, szlak bezposredni, oszcze-
dzajacy ogolnej drogi przez kanat Obrzycko Czarukowo. Potrze-
ba budowy tego kanatu jest réwniez pilng. £6dZz i Czestocho-
wa, jako stolice najwiekszych polskich okregoéw przemystowych,
muszg mie¢ prosta droge wodng do polskiego portu morskiego,
do Gdanska.

) Aleksander Sadkowski. Nasze przyszite drogi wodne. Str. 105.
2) Aleks. Sadkowski. Nasze przyszte drogi wodne. Ritr. 114 i 115
') Dr. M. Matakiewicz. Drogi Wodne w Polsce str. 27.



W dorzeczu Wisty najpilniejszem wydaje sie doprowadze-
nie do porzadku juz istniejgcego potaczenia Wisty z Dnieprem
przez Bug—Muchawiec—Kanat Krolewski—Pina—Prypeé. Wy-
magajg tego zarébwno wzgledy przewozowe, jak i meljoracyjne.
Drogg tg sptawia sie drzewo z laséw wotynskich i biatoruskich
do Wisty, moze nig tez iSC pszenica ukrainska do Gdanska,
a jednoczes$nie doprowadzenie do porzadku systemu Muchawiec—
Kanat Krolewski—Pina osuszytoby stynne btota Pinska i umozli-
witoby kolonizacje catego tego kraju pomiedzy BrzeSciem Li-
tewskim, a Pinskiem, ktory dzi§ jest bardzo mato zaludniony.

Bug ma warunki pozostania rzekg sptawng dla matych
statkéw juz od ujscia Raty we Wschodniej Galicji, od ujscia
tugi. Bug po regulacji moze sta¢ sie dogodnym dla statkdéw
do 200 ton, a od ujScia Muchawca moze by¢ wielkg rzekal).
Wszystko to nalezy uczyni¢, aby Wschodniej Galicji z jej naf-
tg i drzewem da¢ jedna wiecej droge wodng, jak réwniez uta-
twi¢ wywoz zboza i innych produktow rolnych z zyznych pol
lubelskich.

Na prawym brzegu dolnego Bugu lezy bagnisty, niezalud-
niony zachodni Woljn, ktéry prawdopodobnie bedzie naleze¢ do
Polski. Jezeli Styr, doptyw Prypeci, nie wymaga regulacji2), to
Stochdd, sama Prype¢ w jej dolnym biegu i inne rzeki wolyn-
skie, wpadajace do Prypeci, domagajg sie usplawienia moze nie
tyle dla wywozu drzewa, ile dla osuszania kraju. Tak samo
domaga sie regulacji dla osuszenia kraju inny doptyw Bugu,
a mianowicie Nurzec.

Wracajac do Wisty, zastuguje na uwage Pilica, ktora omy-
wa radomski okreg przemystowy. Zrédta Pilicy leza obok zr6-
det Warty i Czarnej Przemszy. P. Sadkowski tgczy kanatami
dolng Pilice z dolng Wartg, te zaS z Czarng Przemszg i taka
drogg prowadzi swoj system Zaglebie Dabrowskie—Warszawa,
ktéry po drodze omywa radomski okreg przemystowy.

Plan ten, jezeli nie jest catkiem chybiony, moze spokojnie
uledz zwioce. Warszawa w wytozonym powyzej projekcie ma
juz dwa wodne trakty weglowe: wislany i Warta—Ner—Kanat
teczycki—Bzura. Okreg przemystowy radomski jest za$ prze-
dewszystkiem catkiem nieznaczny, a nastepnie ma wszelkg moz-
no$¢ korzystania z taniej ,sity elektrycznej, ktorej mu fatwo mo-
ga dostarczy¢ wody goér Swieto-Krzyzkich. Niemniej oczywiscie
trzeci trakt weglowy przyda sie Warszawie. Kanat Warta—Pi-
lica, dlugos¢ 29 kilometrow, taczytby Warte pod wsig Garnek
pomiedzy Czestochowg, a Noworadomskiem z Maluszynem nad
Pilice 3). Od Maluszyna Pilica musiataby by¢ pogtebiona. Pro-
jekty bezposrednich i dodatkowych do Pilicy kanatow dla jesz-
cze lepszego potgczenia Zaglebia z Warszawg wydajg mi sie juz
catkiem zbytecznymi.

") A. Sadkowski op. c. str. 15.
2) lbid str. 31.
3) Dr. M. Matlakiewicz op. c. str. 21.
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San, drugi doptyw Wisty, moze by¢ skanalizowany nawet
dla statkow dg 400 ton az do ujscia Wiszni (Radymno, powyzej
Jarostawia). Zrodta Wiszni leza o kilka kilometrow od Dniest-
ru. Skanalizowanie wiec Wiszni i pofgczenie jej krotkim kana-
tem ze skanalizowanym Dniestrem, najzupetniej zastepuje stynne
projektowane kanaty galicyjskie. Dniestrem—Kanatem Dniestr—
Wisznia—W:isznig I Sanem Wschodnia Galicja moze sptawiac
swoje drzewo i swojg nafte, tg sama drogg moze otrzymac we-
giel, ktérego zresztg nie potrzebuje, gdyz ma do opalania rope
naftowa.

Regulacja innych rzek galicyjskich winna by¢ dokonywana
nie w celach przewozowych, lecz w celach elektryfikacyjnych..
Galicja ma wymarzone, nigdzie bodaj na Swiecie nie istniejgce,
warl(quki olbrzymiego rozwoju przemystowego, ktére nalezy wy-
zyskac.

Dunajec i inne doptywy Wisty, spadajgce z Tatr, mogg
da¢ wsiom i miastom Zachodniej Galicji ogromne ilosci taniej
sity elektrycznej, a procz tego Zachodnia Galicja ma wegiel.

Doptywy Dniestru, spadajace z Karpat, Stryj, tomnica, By-
strzyca I t. d., mogg da¢ fantastycznie olbrzymie ilosci sity ele-
ktrycznej Wschodniej Galicji, ktora oprécz tego ma nafte.

Sprawe ,kanatéw galicyjskich" tatwo sprowadzi¢ do krot-
kiego kanatu Wiszni, ale ujecie goérskich rzek karpackich w ce-
lach elektryfikacyjnych jest olbrzymiem przedsiebiorstwem, kto-
re jednak mozna niezwlekajac podja¢, gdyz odrazu dawaé be-
dzie ono wielkie zyski, nie mowigc juz o tern, ze kraj matorol-
nej nedzy, jaka jest dzi$ Galicja, przeksztatci w potezny osro-
dek najbardziej nowozytnego przemystu.

Do rzek polskich naleze¢ ma réwniez Niemen, jednak
bez swego dolnego biegu. Dolny bieg Niemna, nizej Grodna,
ma wchodzi¢ w skiad panstwa litewskiego. Niemen juz jest po-
taczony z Dnieprem, a wiec morze Battyckie z morzem Czarnem,
przez system Szczara (doptyw Niemna)—Kanat Oginskiego—Ja-
siotda (doptyw Piny)—Pina (doptyw Prypeci)—Prypec¢— Dniepr.
Pinsk jest wiasnie tg weztowa stacjg wodng, gdzie rozwidlajg
sie drogi Dniepr—Prype¢—Szczara—Niemen i Dniepr—Prype¢—
Bug—Wista. Poniewaz nie bedziemy posiada¢ ujscia Niemna,
wiec na to drugie potaczenie powinniSmy zwréci¢ szczeg6lng
uwage. Niemniej ze wzgleddw na osuszenie terenu i ze wzgle-
du na lokalny transport winnismy uporzadkowac i pogtebi¢ ist-
niejace potgczenie Niemna z Dnieprem. Wymaga to gruntownej
restauracji mocno juz zaniedbanego systemu Szczara—Kanat
Oginskiego—Jasiotda, ktéra stosunkowo tatwo da sie przeprowa-
dzi¢ dla statkbw od 200, 300 ton x). Prace te mieC bedg row-
niez donioste znaczenie dla osuszenia kraju.

Niemen staje sie wielkg rzeka, nawet powyzej doptywu
Szczary, od ujScia Benezyny 2 i z niewielkim nakladem moze
by¢ przystosowany do wielkiej zeglugi az do miejsca, w kto-
rym wyjdzie z granic Polski.

*) Dr. M. M. op. c. str. 17.



Przed wyjsciem z granic Polski Niemen juz jest szczesli-
wie potaczony z Wisty systemem Czarna Hancza (doptyw Niem-
na)—Kanat Augustowski—Biebrza (doptyw Narwi)—Narew (do-
ptyw Bugu)—Bug, nieopodal jego ujécia do Wisty. Droga ta,
obfita w wody, moze z tatwoscig by¢ przygotowana dla statkéw
do 200—300 ton !) i naturalnie, jest bardzo wazna, gdyz unie-
zaleznia gorny i Sredni bieg Niemna, nalezagce do Polski od jego
niepolskiego dolnego biegu.

Oprdcz tego cala dolina Narwi, zaczynajgc od jej Zrddet,
jak réwniez dolina Biebrzy wymagaja osuszenia.

Do Narwi wpada Pissa, ktora przez jeziora Mazurskie, Ka-
nat Mazurski, tyne od Atlersburga i Pregote od Welawy ma
potaczenie z Krdlewcem. Tedy mozna by tatwo przeprowadzié
wielka droge wodng dla statkbw do 400 ton, taczaca Warszawe
z Krélewcem. Jednak, ze wzgLedéw politycznych, calg te pra-
ce nalezy odtozy¢ do nieokreslonej przysztosci. Krolewiec nie
ma naleze¢ do Polski, nastepnie jest miastem czysto niemiec-
kim w kraju niemieckim, nie ma wiec celu podnosi¢ go, jako
drugi port Warszawy.

Na pétnocno-wschodnich granicach Polski, takich, jak je
przedstawia mapa, ktorg podobno Komitet Narodowy przedtozyt
konferencji pokojowej, ma by¢ Kanat Berezynski, ktory taczy
Zachodnig Dzwine z Dnieprem, tgczac Ute doptyw Z. Dzwiny
z Berezynat) doptywem Dniepru. Berezynal) ma byc rzeka gra-
niczna.
Jezeli istotnie tam beda granice Polski, to droge Z. DZwi-
na—Uta—Kanat Berezyny—Berezyna 1, nalezatloby przygotowac
przedewszystkiem do celow strategicznych, jako naturalng fose
ochronng przed wszelkimi niebezpieczenstwami, grozacymi nam
od Wschocu.

Wiodzimierz Natecz.

JAK POWINNA WYGLADAC
BANDERA POLSKA?

(Ankieta i przyczynek do dziejow bandery polskiej).

Slusznem jest, Szanowny Redaktorze, i bardzo aktualnem,
iz w pierwszym numerze pisma ,Bandery Polskiej* zajmiemy
sie sprawa, jak powinna wyglada¢ obecnie bandera polska?
Sprawa bynajmniej nie jest jasng i zdecydowang—panuje i tu-
taj chaos i rozbieznos¢ ktére nalezy usungC jak najpredzej. Zy-
cie nie czeka. Wista ruszyta—nawigacja dzis—jutro sie zacznie.
Nasz departament drog rzecznych, a wkrétce da Bdg, i morskich,
pusci swoje statki w ruch, a jednolitego typu bandery polskiej
jeszcze nie ustalono, i—bedziemy podnosic na maszt rozmaite

) Dr. M. M. sir. 18 i 19.



jej warjanty i odmiany. A wszak chodzi tu o emblemata pan-
stwowe, ktorych dowolnie przedstawia¢ i zmieniaé nie wolno!
| c6z widzimy naokoto siebie? Toczy sie diuga dyskusja nad
jednostkg monetarng—jeden proponuje ,Lecha™ drugi ,Polona"
trzeci broni staropolskiej ztotowki. A z orlem.naszym panstwo-
wem? Pomimo nawet dyskusji sprawa nie zatatwiona. Kazden
wydawca kalendarzy lub pocztowek wydaje takiego orta do ja-
kiego ma wiecej gustu—ten trzyma za orlem Piastow—tamten
za ortem Jagiellonbw—ale to wszystko coraz gorzej rysowane—
tak ze czasem ,risum teneate amici”, nasz piekny orzet wy-
glada jak indyk obszczypany. Niechze nie powtorzy sie to z na-
szg banderg okretowg. Otwieramy niniejszym ankiete w tej
sprawie. Wystuchamy gtoséw naszych historykéw i rzeczoznaw-
cOw, przedstawiamy nizej nasze wnioski, zgodzimy sie na jed-
no i jezeli kwestje wyczerpniemy zupetnie, w tern bedzie sita
moralno-egzekutywna i cel nasz osiggniemy...

Zabieram wiec gtos w tej sprawie. Kwestja ustalenia typu
bandery polskiej jest tern bardziej na czasie, iz jesteSmy w tej
chwili w dziwacznem potozeniu. Polska prowadzi wojne z Cze-
chami obecnie, a jednocze$nie widzimy Warszawe wystrojong
w ich barwy. Tak rzeczywiscie, barwy, biata i czerwona to sg
barwy czeskie. Jak wiara chrzescjanska przyszta do nas z Czech
(Dabréwka) tak 1. barwy, biata i czerwona réwniez ztamtad,
prawda ze z biegiem czasu te barwy staty sie i naszemi. Ztad
wynik logiczny iz bandera polska powinna posiada¢ orfa biate-
go, ktoren wprowadza roznice... Jak ze go umiesci¢? Poniewaz
w banderze polskiej kolor biaty jest na goérze a czerwony w do-
le—orzet za$ biaty musi by¢ na gbérze przy drzewcu. Pozostaje
jedyne i zwykle rozwigzanie w tym wypadku. Na gorze na bia-
tym pasie doda¢ nalezy prostokat czerwony—jako tlo dla orfa
biatego. A wtedy bandera nasza powinna mie¢ taki wyglad: Rys. N» 1.

Rys. M 1. Rys. M 2.

Zwroémy sie teraz do historji—tej mistrzyni zycia. Z hi-
storykdéw naszych najcenniejsze wskazowki zostawit nam o daw-



nej marynarce polskiej i jej banderach, znakomity nasz histo-
ryk Bartoszewicz. Znajdujemy u niego opis jasny i dokiadny
dawnych bander polskich. Bylo ich dwie: 1) bandera krolewska—
na polu czerwonym z niebieskiem odcieniem, reka z mieczem.
Miecz niebieski, reka biata, rekaw zioty. Mienigca sie materia
czerwona z odcieniem niebieskim, oczywiscie, byta jedwabna.
Wyglad miecC tej bandery krolewskiej byt taki: Rys. N° 2.

2) Bandera handlowa — tto_czerwone, na nim orzet biaty.
Trzeba przyzna¢ bardzo tadna: Rys.

Nareszcie jest jeszcze typ bandery dawnej polskiej rzadki
0 ktorym przyznaje ta, mato mam wiadomosci. Wyglad tej ban-
dery taki: krzyz uko$ny czerwony przez pola biate a wiec: Rys. Ne 4.

Rys. Ni 3. Rys. N° 4.

A teraz wyciggamy konkluzje: bandera krélewska—reka
z mieczem, miata swoje specjalne zastosowanie w marynarce
dawnej naszej, byta banderg bojowa, banderg statkéw wojen-
nych. Dla naszych drednaughtéw, o ile beda nam potrzebne,
mamy juz banderg gotowa, ktéra tam znajdzie swoje zastoso-
wanie.

Jezeli pominiemy typ rzadszy, z krzyzem uko$nym czerwo- f
nym, pozostaje do przyjecia albo nasza historyczna handlowa
bandera t. j. na polu czerwonym orzet bialty, albo dwupasowa
biato-czerwona, z koniecznym dodatkiem orla biatego.

Biorgc pod uwage, iz pierwsza bandera—orzet biaty na po-
lu czerwonym jest banderg historyczng nasza, po zatem wyglad
ma bardzo tadny i wyrdzniajacy ja od innych, jasnem jest ze
wszystko przemawia za przyjeciem tej wiasnie—jako bandery
statkbw handlowych. Nalezato by wnies¢ dwie mate, a stuszne
poprawki primo techniczne, zeby by¢ w zgodzie z historjq, typ
orfa na tej banderze, trzeba by byto ustali¢ z czaséw najszczes-
liwszych lat dziejéow naszej dawnej marynarki jak wiadomo pol-
skiej, a takiem$ latami byly lata 1626—1628 i secundo. sposéb
umocowania materji do drzewka trzeba przyja¢ ulepszony—
wspotczesny nie na kétkach jak dawniej, a z wszytym sznur-
kiem, podcigganym przez drugi, zwigzujagcy na razie bandere
w wezet i po dojSciu do wierzchotka masztu za pociggnieciem
wezet odrazu puszcza i bandera dumnie sie rozwija.
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| tenze historyk Bartoszewicz pisze dalej: ,,Andrzej Borsz-
kowski podputkownik ktoren zgingt w r. 1812 pod Krasnem
widziat w Tulonie w koncu XVIII w. trzy nasze bandery staro-
dawne: krolewska, narodowg i handlowa™.

Zwazywszy, iz w tym ze czasie wyszia pierwsza—prawdzi-
wa encyklopedja francuska, kt6ra, w rozdziale marynarki, poda-
je wizerunki tych oander, mamy wszelkie dane przypuszczac,
iz te podobizny byly wzorowane na owych wiasnie banderach
autentycznych. Tym sposobem mamy dokument do odtworzenia na-
szej dawnej bandery polskiej.

Niechze wiec po dawnemu srebrzysty orzet nasz na tle
czerwonym, znowu dumnie powiewa na masztach naszych
statkOw.

Franciszek Bagkowski (Warszawa).

POMORZE POLSKIE.

Zyjemy niewatpliwie z przededniu ukoronowania dziefa
zjednoczenia Polski przez przytgczenie do niej ujScia Wisty
i wiasnego wybrzeza morskiego.

W chwili takiej winniSmy powiedzie¢ sobie szczerze i bez
ogrédek, ze naturalnym, a dla obcych moze jedynie bezspornym
tytutem ,,swobodnego dostepu do morza” dla Polski jest nieste-
ty tylko wazki stosunkowo pas ludnosci polskiej, ktory, ciagnac
sie przewaznie wzdtuz lewego brzegu dolnej Wisty, tagczy z mo-
rzem gtdwng naszg bryle etniczna.

Wazkos¢ i przetkanie obcym zywiotem tego watlego dzi$
pasa, to wynik logiczny catago dotychczasowego przebiegu dzie-
Jjow naszych, a przedewszystkiem skutek skrzyzowania sie pod
katem prostym dwoch dazen: polskiego /u potnocy, celem opar-
cia sie o Battyk i niemieckiego ku wschodowi wzdtuz jego wy-
brzeza, celem opanowania catej potudniowej czesci tego morza.

W epoce krystalizowania sie panstwa polskiego za pierw-
szych Piastow polskos¢, jako szczep pomorski, silnie zros$nieta
jest z wybrzezem morskiem pomiedzy dolng Odrg, a dolng Wi-
stg, ale panstwo polskie, juz wowczas oparte 0 trzy punkty
(Poznan, Krakéw i Srodek Wisty pozniejsza Warszawa), odgra-
dzajg od morza: na potnoc od Wielkopolski niezwykle bagnista
nizina Noteci, pokryta nieprzebytymi lasami, na potnoc za$ od
Mazowsza wat obcego i dzikiego szczepu pruskiego, zajmujgcego
niemal caty obszar miedzy dolng Wistg a Niemnem.

Parcie miodego, petnego sit zywotnych panstwa pierwszych
Piastow ztamato po raz pierwszy jedng z tych przegrod notecka,
za Bolestawa Chrobrego, na krétko jednakze Bolestaw Krzywo-
usty dokonywa trwatego przytgczenia do Polski Pomorza, ktore
nawet w okresie rozdrobnienia dzielnicowego stanowi jej czes¢
integralng. Dopiero pod koniec tego okresu odpada od Polski
na state Pomorze zachodnie, czasowo za$ Pomorze gdanskie, za-



garniete przez Krzyzakéw, ktérzy odcinajg Polske od morza, by
jednak ostatecznie ulLedz jej w w. XV i zwr6ci¢ to Pomorze, za-
chowujac przy sobie tylko wschodnig cze$¢ panstwa, pozniejsze
Prusy ksigzece.

W okresie rzadéw krzyzackich zachodzi na obszarze dzi-
siejszych Prus wschodnich wazny proces: pierwotna ludnos¢ te-
go obszaru ulega w znacznym stopniu wytepieniu; na jej miej-
sce wkracza od potnocy kolonizacja niemiecka, od potudnia za$
polska z Mazowsza; kraj ulega na péinocy zniemczeniu, na. potu-
dniu za$ spolonizowaniu (Mazurzy pruscy, Warmiacy). Zywiot
polski w Prusach ksigzecych (po sekularyzacji zakonu) szybko
sie rozwija i rozradza, siegajac okoto r. 1600 niemal po Wystruc¢
i Gabin. POzZniej z przyczyn, ktére tu pomijamy, granica pol-
sko niemiocka silnie przesuwa sie ku potudniowi na linie Got-
dap-Rastembork.

Okres, nastepujacy bezposrednio po p erwszym rozbiorze,
przynosi na zachodzie zmiang wysoce dla nas niepomys$ing. Ni-
zina notecka, podmokia, stabo zaludniona ulega osuszeniu i sko-
lonizowaniu przez przybyszéw niemieckich, ktorzy potem wzdiuz
kanatu Bydgoskiego i Wisty posuwajg sie az poza Torun.

Ogolny bilans walki naszej niemal dziewieciowiekowej
0 wybrzeze Balttyku przedstawia sie niekorzystnie. Do pluséw
jego mozemy zaliczy¢ fakt organicznego zespolenia Pomorza
gdanskiego z Polska juz od XII-go wieku, oraz przesunigcie te-
rytorjum mazurskiego na potnoc ku morzu na dlugosci przeszio
200 kim., a szerokosci przeszto 60 kim.; powazne minusy nato-
miast stanowia: zniemczenie niemal zupetne Pomorza zachodnie-
go (odsuniecie od Odry), wytworzenie przegrody etnograficznej
miedzy Poznanskiem a Prusami zachodniemi na nizinie notec-
kieJ. zaludnionej przewaznie przez Niemcow, a wreszcie powsta-
nie szerokiego pasa czysto niemieckiego, odgradzajgcego nas od
morza pomiedzy ujsciem Wisty i Niemna.

W zmaganiu sie zywiotu polskiego z niemieckim na obsza-
rze miedzy dolng Odrg i Niemnem ujawnia sig, jak to juz wy-
zej zaznaczyliSmy, parcie pierwszego na pétnoc, drugiego za$na
wschod; kierunki te krzyzujg sie.

Ta poprzeczno$¢ kierunkéw ekspanzji polskiej 1 niemieckiej
zastuguje na szczeg6lng uwage. | w istocie swej bowiem i w wy-
nikach rézni sie ona od walki czotowej, jaka prowadzimy z sa-
siadami w Krdlestwie, na Slasku gérnym, w Cieszynskiem, t. j.
wogole na rubiezy zachodniej. Straty te, acz dotkliwe, majg
charakter miejscowy i do pewnego stopnia w ciggu stulecia
kompensowaty sie nabytkami na wschodzie, powodujac w osta-
tecznym wyniku pewne przesuniecie polskosci w tym kierunku.
Straty na Pomorze godza w najzywotniejsze interesy catosci, od-
cinajgc ja od wyjscia ku najblizszemu nam morzu lub ostabia-
jac oparcie o nie.

Totez catkowicie oceniajac i rozumiejac surowg powage za-
sadniczej kolizji interesébw polskich i niemieckich, musimy
stwierdzi¢, ze, jezeli jest mozliwy jaki$ kompromis na zachodzie,



dopuszczalna dyskusja nad jakim$ dawno zniemczonym strzepem
tego lub innego powiatu na $rednim Slazku, lub nawet w Ksie-
stwie, to w odniesieniu do Pomorza gdanskiego obowigzuje nas
bezwzglednie nakaz zadania restitutio ad iniegrum z wecieleniem
pozatem do' Polski tych obszarow (Mazowsze pruskie, cze$¢ pro-
wincji pomorskiej), ktore zapewniajg nam organiczny zwigzek
terytorja.lny z wybrzezem i przez to trwate niem wiadanie pore-
czaja. Zadanie to dyktuje nam wzglad na najzywotniejsze inte-
resy catosci narodu i stawia¢ je musielibySmy nawet w tym ra-
zie, gdybySmy na obszarach, w mowie bedacych, stanowili tylko
drobng cze$¢ og6tu ludnosci. A jest nas tam przeciez okoto 40%
nawet podiug danych urzedowych.

Nie przestraszajmy sie tej liczby, S$wiadczacej badzcobadz
0 naszej mniejszosci—dzisiaj—na obszarze rozpatrywanym.

Przedewszystkiem: powyzszy stosunek procentowy ludnosci
polskiej wyprowadza sie ze statystyki urzedowej, zawierajgcej
falsze lub bledy na naszg niekorzy$¢. Juz przeglad statystyki
dziatwy szkolnej S$wiadczytby o tern, ze w is'ocie okoto potowa
ludnosci na danym obszarze do narodowosci polskiej sie za-
licza.

Daleko ciekawsze Swiatlo rzuca jednak na te sprawe roz-
patrzenie dynamiki ludnosci polskiej w Prusach zachodnich. Po-
niewaz przy rozpatrywaniu ruchu ludnosci chodzi nam o poré-
wnanie liczb, a nie o ich wartosci bezwzgledne, przeto w tabel-
ce porﬂ(iiszej przytaczamy liczby statystyki urzedowej bez po-

rawek.
P Zmiany procentu stosunku ludnosci polskiej do ogétu ludnosci
w Prusach zachodnich w ciggu, w. XIX—XX przedstawiajg sie,
jak nizej ¥):
rok 1831 1852 1861 1867 1880 1890 1900 1910
Reg. gdanska 241 286 247 206 267 284 280 282
, kwidzynska34.2 39.0 375 365 379 397 409 411

Z tabelki powyzszej stwierdzamy ostabienie polskosci w okre-
sie okoto 1860, a nastepnie powolne, lecz state jej wzmaganie
sig; tempo przyrostu jednakze stabnie okoto r. 1900 i pdzniej.

Zjawisko to jeszcze wypukiej wystepuje przy rozpatrywa-
niu ruchu ludno$ci polskiej w bardzo wielu oddzielnych powia-
tach. Krzywe tego ruchu wykazujg naog6t opadanie w okresie
miedzy r. 1831 a 1861, stale za$ podnoszenie sie od korca tego
okresu do 1900 r.

Nader skropulatne obliczenia W. Wakaral) wykazaty w Pru-
siech zachodnich w okresie miedzy r. 1890—1910 przyrost pro-
centowy ludnos$ci polskiej w 18 tu powiatach, spadek za$ tylko
w 5 ciu.

Stoimy wiec przed niezaprzeczonym faktem acz powolnego,
lecz dos$¢ statego polonizowania sie tego obszaru i to w okresie

') Poding: D. Czynskiego ,Zarys etnogr. stat. ludn. polskiejil r. 1909
i ,,Gemeindelexicon for die Reg. bez. Danzig ,,Marienwerder” r. 1912.
2) W. Wakar ,,Rozwoj terytorjalny narodowosci polskie;l, t. I r. 1918.
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dla polskosci jaknajnieprzyjazniejszym, mimo sztucznych prze-
szkdd politycznych. Wyjasni¢ ten fakt mozna przedewszystkiem
przez wiekszg rozrodczos¢ ludnosci polskiej niz niemieckiej; przy-
rost bowiem naturalny pierwszej jest o z--3«/00 wyzszy niz dru-
giej. Nie mozemy jednak przytem zapomina¢ o zmniejszaniu
liczebnem zywiotu polskiego przez silng emigracje, ktora wy-
rzuca corocznie znaczng i10s¢ ludno$ci polskiej z wyjgtkowo
niekorzystnych warunkéw politycznych i ekonomicznych w Pru-
sach zachodnich na zewnatrz. Na szczeScie dzisiaj cze$¢ tej
emigracji kieruje sie do prowincji sasiednich. Na zachodzi wiec
do prowincji, pomorskiej (Pomeranja), ktorej powiaty nadgrani-
czne (leborski, bytowski i stupski) wykazujg réwniez powolny
mprzyrost ludnosci polskiej,—na wschodzie za$ do potudniowych
powiatdow Prus wschodnich.

Wewnetrzng preznos¢ ludnosci polskiej uwidoczniajg eszcze
inne dane, dotyczace ruchu wiasnosci ziemskiej i ludnosci miej-
skiej.

Mimo praw wyjatkowych (komisja kolonizacyjna, ustawa
parcelacyjna, prawo pierwokupu, a wreszcie ustawa o wywiasz-
czeniu) przeszto w okresie od r 1896—1911 z rgk niemieckich
w polskie 121.661 hektaréw ziemi, cdwrotnie za$ tylko 78.163
hektarow; zysk wiec po stronie polskiej w ciggu tego pietnasto-
lecia wynosi 43.478 ha w samych Prusiech zachodnich ¥).

Réwnolegle z tem szty nabytki ziemi przez Polakéw w pro-
wincji pomorskiej (w okresie od r. 1906—1911 zysk po stronie
polskiej wynosit tu 1789 ha) i Prusach wschodnich (gtéwnie
na Mazurach), gdzie do roku 1899 me byto wcale Sredniej wia-
snosci ziemskiej polskiej; w roku za$ 1900 posiadali tam Polacy
(nie liczac miejscowej ludnosci mazurskiej) 1.415 ha, w r. 1905
—4.712 ha; w roku 1911—18.40C ha a w lecie r. 1912—29.194
hektary 2). Proces ten zakupywania ziemi przez Polakéw w Pru-
sach wschodnich rozwija! sie i po roku 1912, a nawet w okresie
wojennym. Dzisiaj powiaty niborski i szczycienski liczg po Kil-
kunastu, inne powiaty mazurskie przynajmniej po kilku wiek-
szych wiascicieli ziemskich Polakdw.

Te pocieszajace fakty nie moga jednakze zastania¢é nam
niezaprzeczonego réwnoczesnego wypierania polskosci z ziemi
w wielu odwiecznie polskich okolicach. Ogolnie wiadomo, ze
powstanie lub rozwdj naszego stanu S$redniego w Ksiestwie za-
wdzigczamy do pewnego stopnia ludnoSci polskiej, wypartej
z ziemi i jej kapitatom. | Dos¢ ogodlnie znany jest fakt polszcze-
nia sie skutkiem tego niektérych miast wiekszych, ze przyto-
czymy Poznan, w ktorym z 30$ w roku 1831 procent ludnosci
polskiej podnidst sie do 60% w d<bie obecnej, lub Torun, gdzie
w krotkim okresie od roku 1900 — 1910 przybyto Polakéw 6%
(przesuniecie stosunku procentowego z 26% do 32%). Mato znane

) J. Bazek ,Historja polityki narodowosciowej rzadu pruskiego wobec
Polakéw. 1912 r. ) o
Carl. v. Widdern ,,Polnische Eroberungsziige im heut. Deutschland".
1913 r.



sg jednak liczby, odnoszgce sie do drobnych miasteczek zacho-
dnio-pruskich, ktérych petno w tej prowincji. Niezmiernie cie-
kawy jest proces bezwzglednego kurczenia si¢ miasteczek nie-
mieckich a rozrostu polskich. Tek np., kiedy w okresie miedzy
miedzy rokiem 1905 — 1910 ubyto niemieckiemu Biatoborowi
(Baldenbiarg) 2% ogotu ludnosci 1), Ledykowi (Landeck) 5%,
Tucznu (Tiitz) 8°/0, a Stopanowu (Schloppe) 9%, to réwnoczesnie
polski Pelplin wzrdst o 13%, Skurcz o 15%, a Czersk o 16% i t.d.

Stosunek procentowy Polakéw do og6tu ludnosci przesu-
nat sie od roku 1880—1910 w Bubowie z 54.3% na 65.3%, w Go-
tubiu od r. 1890—1910 z 60 3% na 64.4%, w Licbarku (Lauten-
burg) od r. 1871—1910 z 48% na 60.5% i t. d.

Miarg wzrastania liczebnosci i sity materjalnej zywiotu pol-
skiego w Prusach zachodnich sg zmiany stanu posiadania, za-
chodzace w miastach tej prowincji, z ktorych kilka jako przy-
ktad przytaczamy:

W Gniewie (Mewe) w r 1890 byto domdw i parcel w re-
kach niemieckich 167, polskich 123, w r. 1912 za$ niemieckich
123, polskich 167 3).—W Lubawie do r. 1899 na 18 radnych mia-
sta bylo 14 Niemcow, a 4 Polakéw, obecnie za$ jest tam 10 Po-
lakdw i 8 Niemcow, z nich jeden zupetnie zalezny od polskiej
wiekszosci. — W Koscierzynie (Berent) stosunek niemieckich
i polskich rzemiesinikéw odwrécit sie na nasza korzysé; wr. 1913
wybrano tam pierwszych dwéch radnych Polakow.

Preznos¢ wewnetrzna ludnosci polskiej na naszem Pomorzu
byto zatem do$¢ silna, by nawet w czasach upo$ledzenia i praw
wyjatkowych skutecznie stawia¢ czoto naciskowi rzadu pruskie-
go i spoteczenstwa niemieckiego. Przy rownouprawnieniu oby-
dwu zywiotdbw miejscowych, przy usunieciu sztucznych przegrod
w rozwoju ludnosci polskiej zdobedzie ona szybko nowe pla-
cowki i Pomorze nasze stanie sie krajem 0 wyraznej wiekszosci
polskiej.

Taki przebieg procesu narodowosciowego na tym obszarze
zapowiada jeszcze jedna okoliczno$¢, a mianowicie obecna rzad-
kos¢ zaludnienia zarowno Pomorza gdanskiego, jak i Mazowsza
pruskiego w poréwnaniu z innemi ziemiami polskiemi. Kiedy
w r. 1910 w Krélestwie Polskiem na 1 km. kw. przypadato 99
mieszkancow, w W. Ks. Poznanskiem 72,4 mieszk., w Galicji
102 mieszk., to w Prusach zachodnich byto ich tylko 67, w re-
gencji olsztynskiej za$ (Mazowsze pruskie) 45,2 na km. Nawet
dzisiaj po wojennem wyludnieniu kraju gesto$¢ zaludnienia jego
czescl srodkowej i potudniowej jest o 30—60% wyzsza, niz Prus
zachodnich i Mazowsza pruskiego.

Wedtug dos¢ zgodnego zdania ekonomistow niemieckich
stabe uprzemystowienie wschodnich prowincji panstwa pruskie-
go nalezy przypisa¢ w znacznym stopniu brakowi robotnika, ktory
chetnie emigruje na zachdéd. W potaczeniu z Polska niewatpli-

*) W liczbach zaokraglonych.
2) C. v. Widdern. ,,Polnische Eroberungsziige*.



wie rozwing sie w wysokim stopniu niektére gatezie przemystu,
jak budowa okretow, statkébw i maszyn, juz na Pomorza gdan-
skiem istniejgce. ROwnolegle z parcelacjg istniejagcych tam du-
zych majatkéw ziemskich $cigga¢ one bedg w timte strony
znaczne zastepy ludnosci ze Srodkowych 1 potudniowych, ge-
Sciej zaludnionych obszaréw Polski. W ten sposéb wewnetrzna
imigracja zywiotu polskiego droga naturalnej ewolucji niewat-
pliwie przyczyni sie znakomicie do przywrdcenia naszym kresom
potnocno-zachodnim ich wiasciwego narodowego oblicza.

PRZEGLAD GOSPODARCZY.

Jan Lewinski,

INSTYTUT ZEGLUGI | GOSPODARSTWA
WSZECHSWIATOWEGO W KILONJI.

Poszczegolne panstwa przestaty by¢. samodzielnemi jedno-
stkami ekonomicznemi, sg one dzi$ jedynie czeSciami wszech-
Swiatowego systemu gospodarczego. Dlatego, aby zrozumiec
zjawiska ekonomiczne nie wystarcza dzi§, obserwowanie ich
wsréd okreslonych granic geograficznych. Oko ekonomisty mu-
si objg¢ szerszy kompleks faktéw i mysl jego ogarng¢ Swiat ca-
ty. Tak samo jak metereolog tylko wtedy zrozumie dynamike
klimatéw, o ile ma do swej dyspozycji dane ze wszystkich ob-
serwatoréw rozrzuconych po kuli ziemskiej, i badacz ekono-
miczny moze tylko na podstawie danych zaczerpnietych ze sta-
tystyk obydwoch poétkul orjentowac sie wsrod zawitych zjawisk
gospodarczych.

Rzeczy te nie s3 nowemi i juz od dawna bibljoteki, spe-
cjalnie w Anglji, staraly sie zebra¢ wszystko, co Swiat na polu
ksiegarskim wyprodukowat. Niemieckie biLljoteki byly przez
dtugi czas bardzo pod tym wzgledem zacofane i dopiero w ostat-
nich latach odczuto silniej konieczno$¢ wypetnienia tych luk.

W Kilonji zatozony zostat specjalny instytut, ktory posta-
wit sobie za zadanie studjowanie zjawisk gospodarstwa Swiato-
wego (Institut fur Seeverkehr und Weltwirtschaft). Powstat on
w zatozonym oddziale wszech$wiatowym seminarjum ekonomicz-
nego przy uniwersytecie kilonskim. W roku 1913 otrzymat on
dzisiejszg swa forme. Podlega on kontroli ministra osSwiaty, pan-
stwo jednak daje mu jedynie atrybucje instytucji rzadowej
i minimalng zapomoge roczng 9.400 marek. Prawie caly dzisiej-
szy budzet wynoszacy pot miljona marek rocznie pochodzi ze
sktadek cztonkéw stowarzyszenia dla popierania instytutu. W ro-

ku 1913 towarzystwo to liczylo 96 cztonkdw, podczas wojny
liczba wzrosta do 5.000.
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Nader predko rozwineta sie bibljoteka instytutu, ktora li-
czy obecnia kilkadziesig tysiecy tomow. Prawie wszystkie waz-
niejsze pumikacje ekonomiczne, ktére wyszty w Niemczech i za
granica podczas wojny sg tam reprezentowane i zdaje sie, ze
pod tym wzgledem zadna bibljoteka niemiecka z Instytutem
wspotzawodniczy¢ nie moze.

W roku 1918 Instytut, otrzymat 761 =zagranicznych pism
i 639 niemieckich. W bibljotece znajdujg sie prawie komplet-
ne zbiory wszystkich wazniejszych dziennikéw i tygodnikéw
rosyjskich, ktore wyszty podczas wojny. Znalez¢ tam mozemy
roczniki Torgowo-promyszlennoj gazety, Wijestnika finanséw,
Nowogo Ekonomisty, i t. d. i t. d. Dopiero po wybuchu rewo-
lucji bolszewickiej prasa rosyjska przestata nadchodzic.

Najciekawszym dziatem Instytutu jest archiwum, ktore
powstato w roku 1914 i nader starannie i systematycznie jest
prowadzone. Wszystkie wazniejsze pisma sg abonowane w dwoch
lub trzech egzemplarzach. Dla kazdego kraju jest lektor, kto-
ry zakre$la wiadomosci majace jakiekolwiek ekonomiczne zna-
czenie. W innym oddziale wiadomosci te sg wycinane i nakle-
jane i pozniej segregowane wedtug tematow i krajow. O ile
chodzi wiec o specjalny jaki$ artykut jak cukier mamy w archi-
wum teki zawierajgce ogolne wiadomosci o jego produkcji, wa-
runkach zbytu, cenach, handlu zewnetrznym, organizacjach pro-
ducentow i t. d. Po za tym te same rubryki znajdujemy dla
kazdego poszczegdlnego kraju: Archiwum Instytutu skiada sie
z okoto miljona wycinkéw | zdaje mi si¢, ze niema wogoéle in-
nej instytucji, w ktorej z takag tatwoscig mozna $ledzi¢ za zmia-
nami ekonomicznemi, jakie zaszty w skrukturze Swiata podczas
wojny. Archiwum to jest najbardziej cennym urzadzeniem In-
stytutu, na nim opiera sie prawie cafa jego dziatalnosc.

Stuzy ono przedewszystkim dla celow informacyjnych. Tak
zwany Nothsichterabteilung Instytutu otrzymuje liczne zapyta-
nia dotyczace likwidacji firm niemieckich w krajach nieprzyja-
cielskich, zmian ekonomicznych, jakie zaszty zagranicg, jak np.
polityki celnej, zaktadania nowych przedsiebiorstw, odkrycia ko-
palni i t. d. Archiwum jest tak zorganizowane, ze z tatwoscig
odpowiedni materjat znalez¢ mozna.

Asystenci i wspotpracownicy Instytutu positkuja sie zbio-
rami archiwum przy pisaniu wiekszych praw. Wyszedt ich ca-
ty szereg w zbiorach Instytutu, ktére mozna podzieli¢ na naste-
pujace grupy:

1) Weltwirtschaftliches Archiv organ instytutu wychodzi
obecnie co 6 tygodni. Zawiera on artykuty wstepne po$wiecone
teorji i praktyce zycia ekonomicznego, miscelanea, obszerny dziat
sprawozdan o nowych publikacjach ekonomicznych, jakie zaszty
w gospodarstwie Swiatowym.

2) Probleme der Weltwirtschaft zawierajg monografje.
Wyszto ich dotagd 28. Dla nas specjalne znaczenie ma zeszyt
19 o rynkach zbytu wegla szlazkiego.

3) Kiriegswirtschafcliche Rentunsuchungen. Serja ta skia-
da sie z 15 zeszytdw poswieconych nastepujgcym problematom:



Wpltyw wojny na londynski rynek pieniezny, panamerykanska
konferencja finansowa, rozwoj handlu zewnetrznego Stanow Zjed-
noczonych podczas wojny, wptyw wojny na zamorski handel
Anglji, miedzynarodowy brak tonazu i t. d. i t. d.

4) Der Wirtschaftskrieg. Wyszty dotad cztery tomy w kt6-
rych pierwsza cze$¢ poswiecona jest metodom walki Anglji,
Japonji, Rosji i Francji z handlem niemieckim, druga rozwojo-
wi ekonomicznemu tych krajow podczas wojny.

5) Weltwirtschaftliche Nachrichten wychodzace raz na ty-
dzien zawierajg wyciggi w prasy catego Swiata o waznych wy-
darzeniach ekonomicznych.

Poziom tych wszystkich prac nie jest zbyt wysoki. Brak
w nich zglebienia problematéw, sg one po najwiekszej czesci
kompilacjg z wycinkdéw z gazet i nie odpowiadajg tym wyma-
ganiom jakie wzgledem instytucji uniwersyteckiej stawia¢ zwy-
klismy.

Zastugi instytutu na polu badan teoretycznych sg bardzo
nieznaczne, i w Swiecie naukowym nie cieszy sie on wielkim
uznakiem. O ile jednak chodzi o zagadnienia czysto praktyczne,
to przyznaC trzeba, ze oddal on dzieki Swietnej swej organizacji
jako centrala informacyjna wielkie ustugi.

Dla wszystkich tych, ktorzy bedg chcieli poinformowac sie
0 zmianach zasztych podczas wojny w strukturze ekonimicznej
,évyiﬁta bibljoteka i archiwum instytutu beda ,nader cennemi
zrodtami.

A. de Luhe (Warszawa).
Sprawozdanie z dziatalnosSci Stowarzyszenia pracownikéw na polu
rozwoju zeglugi ,,BANDERA POLSKA".

Stowafzyszenie ,,Bandera Polska", jako pierwsza i dotych-
czas jedyna w Polsce organizacja spofeczno-zawodowa, majaca
na celu rozwoj zeglugi ojczystej, jak Srodziemnej, tak morskiej,
powstato z inicjatywy grona marynarzy i technikow specjalistow
zawodow pokrewnych w Warszawie, w poczatku pazdziernika
1918 roku.

Cztonkowie zatozyciele, pojmujac wielkie znaczenie dla
Kraju zeglugi rzecznej i morskiej, nakreslili w statucie naste-
ppjace prace, jako cel istnienia Stowarzyszenia:

1) OSwietlenie, z punktu widzenia zeglugi, zadan regula-

lacji rzek, budowy sztucznych drog wodnych, portow
i dojazdow,
2) opracowanie organizacji administracji zeglugi i portow,
3) opracowanie typow statkéw, najbardziej odpowiednich
dla rzek Polski, mechanizméw, dokéw 1 urzadzen por-
towych,

4) szkolnictwo zawmdowe, szerzenie oSwiaty i wiedzy fa-

chowej wsérod pracownikéw zeglugi,

5) opracowanie organizacji obstugi statkdw i portow,



6) ustalenie i opracowanie terminologji,

7) opracowanie statystycznych danych o ruchu fadunko-
wym i osobowym w zegludze wewnetrznej i zewnetrz-
nej,

8) popularyzacja idei zeglugi i sportu wodnego w szero-
kich warstwach spoteczenstwa.

Stowarzyszenie powstato w przetomowej chwili, gdy pote-
ga panstw Srodkowoeuropejskich byfa jawnie zachwiang, a prze-
to dla Kraju w pierwszym rzedzie waznem byto objecie wiadzy
i obsadzenie placowek ludZzmi fachowymi. W tym celu Stowa-
rzyszenie ,,Bandera Polska”, po pierwszych swych organizacyj-
nych zebraniach i po opracowaniu ustawy, przystagpito do opra-
cowania memorjatu w sprawie przejecia zeglugi od wiadz oku-
pacyjnych. Memorjat ten aprobowany 18 paZdziernika 1918 r.
przez walne zebranie, byt przez delegacje ztozony 24.X na rece

Ministra Przemystu i Handlu, poniewaz przy Ministerstwie
tym byla Sekcja Zeglugi. Jednoczesnie Stowarzyszenie przesta-
fo spis swych czionkéw, ktérzy byliby najbardziej odpowiedni
dla objecia zeglugi.

Z takim samym memorjatem Stowarzyszenie zwrocito sie
rownoczesnie do p. Wice-Ministra Wojny.

Nie zwlekajac, Stowarzyszenie ,,.Bandera Polska" przysta-
pito do opracowania organizacji urzedu dla spraw wodnych,
ktéryby obejmowalt catg gospodarke wodng Panstwa Polskiego.
Prace prezesa Stowarzyszenia kontr admirata Kazimierza Poreb-
skiego, inzyniera Jerzego Decyusza, pandw: Maliszewskiego,
Krzyckiego i Piotrowskiego, specjalnie powotana komisja w skia-
dzie inzynierow morskich pp. Zejma, Garnuszewskiego i de Lu-
he, potaczyta w calo$¢, obejmujaca zarzad zeglugg i drogami
wodnemi.

W Kkrotkim czasie po ustgpieniu okupantdw” wigkszos¢,
z nielicznego wtedy grona cztonkéw Stowarzyszenia ,,Bandera
Polsku", byla powotana przez wiadze Polskie do objecia placo-
wek panstwowych w Zarzadzie Zeglugi Polskiej.

25 listopada 1918 r. Stowarzyszenie otrzymato zaproszenie
do przyjecia udziatu w pracach Komisji rzeczoznawcoéw, powo-
tanej przez Rade Ministréw, dla opracowania projektu organiza-
cji zarzadu drog wodnych w Polsco, obejmujacych dziedziny:
administracyjng, wojskows, techniczng i trakcje. Walne zebra-
nie wydelegowato do Komisji tej inzyniera morskiego A. de Lu-
he. Oprocz inz. A. de Luhe, jako delegata Stowarzyszenia
»,Bandera Polska" w Komisji Rzeczoznawcow uczestniczyli na-
stepujacy cztonkowie, zaproszeni przez prezesa Komisji p. Ed-
munda Krzyzanowskiego, lub naznaczeni przez Prezesa Rady
Ministrow: prezes Stowarzyszenia admirat Porebski, pp. inzy-
nier Cwikiet, inz. Puciata, inz. Ingarden, inz. Wenda, inz. De-
cyusz, inz. Bialopiotrowicz, inz. Garnuszewski, inz. Rychter,
putkownik Nowotny i p. Maliszewski.

Komisja ta opracowata projekt organizacji Ministerstwa do
Spraw Wodnych Panstwa Polskiego, obejmujacych catoksztatt
gospodarki wodnej jak $rodziemnej, tak i morskiej. Na posie-
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dzeniu Stowarzyszenia d. 4 marca 1919 r. delegat inz. A. de
Luhe przedstawit projekt organizacji Ministerstwa do Spraw
Wodnych zebranym cztonkom Stowarzyszenia, ktorzy jedno-
mys$Inie postanowili przesta¢ ten projekt do Komisji Wodnej
Sejmu  Ustawodawczego uzudetniajac go listem, popierajacym
projekt, wprowadzenie ktérego w zycie zabezpieczy prawidtowy
rozwoj zeglugi i drég wodnych w Polsce.

Majgc na celu szerzenie o$wiaty i wiedzy fachowej wsrod
pracownikow zeglugi, Stowarzyszenie ,,Bandera Polska™ wytoni-
to z grona cztonkéw komisje szkolng, w skiadzie pp.: Maliszew-
skiego, Sokotowskiego, Rychtera i Szpakowskiego. Komisja ta
opracowala ustawe, typ | program szkoly nawigacyjnej rzecz-
nej, trzechletniej, na podstawie projektu p. Maliszowskiogo, lecz
majac na uwadze to, ze szkola nawigacyjna nie moze byc¢
otwarta natychmiast, Stowarzyszenie zaprojektowato utworzenie
kursow tymczasowych, trzymiesiecznych, dla zatég statkowych,,
z programem skroconym, przestuchanie ktorych datoby dorazng
korzys¢. Jednoczesnie z otwarciem takich kursow, Stowarzy-
szenie zaprojektowato utworzenie rzadowej Komisji Kwalifika-
cyjnej, ktéraby poddata ocenie dokumenty i S$wiadectwa posia-
dane przez zatogi statkbw na rzekach Polski; zadecydowataby,
czy wiadomosci fachowe zaldg, petnigcych teraz obowigzki, od-
powiadajg wymaganiom technicznym, jakie muszg by¢ stawiane
w interesie Panstwa, bezpieczenstwa publicznego i sprawnosci
zeglugi; przedstawitaby spis personelu statkowego, dla ktorego
przestuchanie wyktadow na skréconym kursie Komisja uwaza
obowigzkowe; opracowataby formy Swiadectw na prawo wyko-
nywania funkcji na statkach parowych; przyczem Stowarzysze-
nie uznato, ze odnos$ne wiadze powinny przestrzegaé, by na
przysztos¢ wykonywanie fachowych obowigzkéw na statkach,,
bez posiadania odpowiednich Swiadectw byto niedopuszczalnem.

Wszystkie te dezyderaty Stowarzyszenie przestalo wraz
z programami szkoty i kurséw do p. Szefa Sekcji Drog Wod-
nych przy Ministerstwie Komunikacji, 24 grudnia 1918 r.

Oprécz tego na wniosek p. Maciocha, Stowarzyszenie zwro-
cito sie do odno$nych wiadz z projektem utworzenia szkotki
w porcie zimowym w Warszawie dla dzieci szyprow, ktora tez
bylta otwarta na berlince i funkcjonowata calg zime, szerzgc
oSwiate ws$rod dzieci.

29 lutego r..b. Stowarzyszenie otrzymalo zaproszenie od
Dyrekcji Polskiej Zeglugi Panstwowej przy Sekcji Eksploatacji
Drég Wodnych do udzialu w pracach Komisji Kwalifikacyjne].

Walne zebranie delegowato p. inzyniera morskiego generata Bo-
rowskiego.

26 lutego r. b. Inspekcja Polskiej Zeglugi panstwowej za-
prosita Stowarzyszenie do przyjecia udziatu w pracach Komisji
dla rozpatrzenia projektow tymczasowych przepisow zeglugi na
drogach wodnych Panstwa Polskiego.

28 lutego Inspekcja P. Z. P. przystata zaproszenie dla
,Bandery Polskiej" na udziat w komisji, dla opracowania prawa



0 zegludze i sptawie na rzekach Panstwa Polskiego. Walne
zebranie delegowato d. Piotrowskiego.

Majgc na celu prace nad podniesieniem zeglugi ojczystej
we wszystkich kierunkach wskazanych potrzebami Kraju, Sto-
warzyszenie ,,Bandera Polska" uwazaio za swoj obowigzek po-
rusza¢ sprawe wydawania koncesji na zegluge. Stowarzyszenie
uwaza, ze koncesje moga by¢ wydawane tylko takim towarzy-
stwom, przewazna ilo$¢ akcji ktorego znajduje sie w posiadaniu
polskich obywateli, personel ktérego jak biurowy, tak tymbar-
dziej okretowy jest przewaznie polski, bo tylko w takim razie
na statkach tych moze powiewac¢ flaga Narodowa Polska.

W mysl tych zasad Stowarzyszenie przestalo przez swych
delegatéw pp. Porebskiego, Krzyzanowskiego, Wojtkiewicza i Bo-
rowskiego list do p. Ministra Przemystu i Handlu 17-go lutego
1919 roku.

W odpowiedzi na ten list p. Minister zaznaczyt, ze dotych-
czas nie udzielono zadnej koncesji na przedsigbiorstwo zeglugi
morskiej i rzecznej.

Oprocz tego p. Minister zwrécit sie z prosbg do Stowarzy-
szenia ,Bandera Polska"” o zrejestrowanie sit fachowych mor-
skich w b. zaborze rosyjskim i Spieszne przestanie takowego do
Ministerstwa Przemystu i Handlu. Stowarzyszenie przystapito
do uzupetnienia posiadanego dotychczas rejestru fachowcow
morskich.

Na posiedzeniu swem 11 lutego, Stowarzyszenie doszio do
whniosku, ze kupowanie tonazu morskiego starego, proponowa-
nego przez zagraniczne firmy jest dla Polski nietyiko niewska-
zane, lecz nawet moze narazi¢ Panstwo na straty.

Stojagc na strazy interesdbw rozwoju zeglugi Ojczystej jak
rzecznej, tak morskiej i posiadajgc sity fachowe, Stowarzyszenie
postanowito zabieraC gtos, oraz porusza¢ takowe w odpowied-
nich Ministerstwach, by swag fachowg wiedzg by¢ pomocnym
przy decydowaniu wielu spraw, tyczacych sie zeglugi i drog
wodnych.

Zwazywszy, iz spoteczenstwo Polskie, bardzo mato jest po-
informowane o sprawach zeglugi morskiej i rzecznej, Stowarzy-
szenie postanowito spopularyzowa¢ idee zeglugi przez wydawa-
nie specjalnego pisma i urzadzenie szeregu odczytow.

Szereg posiedzen Stowarzyszenia byt poswiecony tym spra-
wom. Zarzad i kooptowani czionkowie utworzyli Komisje Re-
dakcyjna. Kierownictwo akcji odczytowej poruczono Dr. L. W.
Biegeleisenowi.

Ta Komisja opracowala program odczytow, ich techniczng
strone i zaprosita do udzialu pp.: Ingardena, Borowskiego; Po-
rebskiego, Krzyzanowskiego, Hofmokla, Mullera, Grabowskiego,
Nalecza, Fiedorowicza,. Kulwiecia, Chodkiewicza, Jezierskiego,
Paczewskiego, Rézanskiego, Wojtkiewicza, Decyusza, Zukow-
skiego, Bakowskiego, Karwackiego, de Luhe i innych.

Stowarzyszenie dzieki p. profesorowi Konopczynskiemu, sze-
fowi sekcji propagandy Towarzystwa ,Zegluga Polska" w Kra-
kowie, nawigzato Scislejszy kontakt z tym T-wem, ktére przy-



rzekto swojg pomoc we wspdblnej pracy na polu rozwoju ze-
lugi.

gug Na posiedzeniu 11 marca r. b. Stowarzyszenie ,,Bandera
Polska", dzieki prezesowi Kota Pomorsko Kaszubskiego inz. Ba-
kowskiemu, nawigzato kontakt z Kotem dla wspélnej pracy nad
odzyskaniem Gdanska i wybrzeza morskiego.

Na posiedzeniu 18 marca Stowarzyszenie ,,Bandera Polska"
uzupetnito swe wiadomosci o stanie zeglugi na dolnej Wisle,
urzadzen portowych rzecznych w Gdansku, warsztatbw porto-
wych i stosunkach w Gdansku dzieki p. inzynierowi tegowskie-
mu, cztonkowi Naczelnej Rady Ludowej w Poznaniu, ktory tre-
1s':ciwi_e i obszernie os$wietlit te sprawy w swym pracowitym re-
eracie.

Stowarzyszenie ,,Bandera Polska™ liczy obecnie 100 czton-
kéw, Walne zebrania w braku wiasnego 1okalu odbywajg sie
w Stowarzyszeniu Technikow (Czackiego 3) dzieki uprzejmosci
Zarzadu tego ostatniego.

Do 24 marca r. b, odbylo sie 28 posiedzen.

Cztonkami zatozycielami Stowarzyszenia sg: Pp. Tadeusz
Maliszewski, Kazimierz Piotrowski, Kazimierz Porebski, Jan Ja-
cyna, Tadeusz Rycnter, Wiadystaw Macioch, Stanistaw tychow-
ski, Witold Panasiewicz, Edmund Krzyzanowski, Stanistaw Go-
tebiowski, Wiadystaw Jarochowski, Aleksander Tumitowicz, Leon
Ziarek, Aleksander de Luhe, Jerzy Decyusz, Stanistaw Sokotow-
ski Wactaw Zejma, Antoni Garnuszewskr, Michat Borowski, Sta-
nistaw Cwikiet, Tadeusz Wenda, Witold' Hubert, Bogumit No-
wotny, Kazimierz Puciata, Ludgard Krzycki.

<LK KA

ZAGADNIENIE TONAZU.

Zarébwno w prasie, jak i na konferencjach gospodarczyehniejednékrois.
nie wskazywano, iz jedna z najwiekszych formalnosci dostarczania poszcze-
golnymi krajom surowcow, pét fabrykatow, artykutdéw spozywczych 1 wyro-
bow gotowych, jest brak tonazu, ktory jest wynikiem akcji todzi podwodnych
oraz zapotrzebowania arnaji. Wojna morska, prowadzona przez niemcow za
pomocg todzi podwodnych, zniszczyta okoto czternastu miljonéw tonn tona-
zu handlowego, zmniejszajac-ilos¢ tonazu Swiatowego przeszio o 6* mil. tonn
brutto. Jednocze$nie wojna, spowodowata donioste zmiany w ustosunkowa-
niu tonazu poszczeg6lnych krajow. Dzisiaj W. Brytanja, pomimo mréwczej
pracy na polu budowy okretéw, posiada zdolno$¢ konkurencyjng ostabiong
0 3»/4 mil. tonn brutto. Sytuacje, jaka wytworzyta wojna, Wykorzystaiy St.-
Zjednoczone i powiekszyly swoj tonaz przeszto o 2 razy, za$" flota” handlowa
Japonii powiekszyta sie o +>/. Sam fakt wybudowania tych okretow nie sta-
nowi jednak gtownej grozby dla- W. Brytanji. Jest nig raczej ta okolicz-
noé¢, iz w tych krajach powstaty potezne warsztaty budowy Okretow, kto-
rych produkcja w dalszym ciagu bedzie sie powiekszata, wytwarzajac’ kon-
kurencje nie tylko zegludze angielskiej, lecz takze jej przemystowi budowy
okretow. Straty Niemiec i Austro-Wegier dochodza do potowy ich floty
handlowej. Przed wojng W. Brytanja posiadata prawie' poltowe tonazu
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wszech$wiatowego i przewyzszata w tej dziedzinie wszystkie inne panstwa.
Tonaz jej przeszto 4 razy przewyzszat tonaz Niemiec i przeszto 11-krétnie
tonaz St.-Zjedn. Nadto flota angielska obstugiwata niemal potowe handlu
miedzynarodowego. Takie stanowisko miedzynarodowego przewoznika oczy-
wiscie, nietylko przyniosto W. Brytanji. znaczne zyski, ale pojawiajgca sie
wszedzie flaga czerwona potegowata po za tern prestiz Anglji i torowala
droge jej towarom wzmacniajgc w ten sposéb sity Imperium Brytyjskiego.

‘W?{'na spowodowata tutaj zmiany zasadnicze. Anglja stracita 47,3% ca-
tej swej floty handlowej, a w chwili obecnej staneta wobec dwéch powaz-
Jnych i nowych konkurentdéw: z jednej strony St.-Zjednoczonych, z drugiej
aponji.

P JPrzed pieciu laty Ameryka posiadata zaledwie 1.700.000 tonn wiasnych
okretéw i nie miata wielkich zaktadéw budowy okretéw. Obecnie St.-Zjedn.
Eosiadajq juz 5.200.000 tonn a przemyst budowy okretéw przybrat tak wiel-

ie rozmiary, ze na Styczen 1921 r. Ameryka spodziewa' sie mie¢ juz 17 mil.
tonn wiasnych okretow. W tym samym czasie Japonja bedzie prawdopo-
dobnie posiadata dwa razy tyle okretdw, co przed wojng, czyli 3.300.000 tonn.
Mimo olbrzymich strat, poniesionych w czasie wojny. Anglja spodziewa sie.
iz w jakie dwa lata liczba tonn jej floty nietylko dosiegnie liczby przedwo-
jennej. ale jg nawet nieco przekroczy, osiggajac na wiosne r. 1921 liczby 20
milionéw tonn.

Majac na wzgledzie, iz sita brytyjskiego tonnazu polegata nie na wiel-
kich okretach i liAjach okretowych, lecz na matych i licznych okretach
»wldczegach" (tramp steamer, vagabond), dzieki ktérym zawsze mozna byto
znalez¢ tak zwany wolny tonaz i ktére gotowe byly .jecha¢ tam, gdzie za-
chodzita potrzeba, W. Brytanja stara sie przedewszystkiem odbudowaé stat-
ki wyzej wspomnianego gatunku. Nalezy oczekiwaé, iz w przysztosci mie-
dzy przemystem budowy okretéw Si.-Zjednoczonych i Anglji wywigz* sie
zacieta walka.

Tonnaz morski w tysigcach tonn brutto.

w.Br gg;ya | St-Zjedn.  Japonja Niemey . Inne kraje
Lipiec 1914 18.500 1.7CO 1.750 7.5C0 i 12.250
Pazdzier. 1918 14.750 5.2C0 2.300 4.000 8.900
—3.750  “' -j-3.500 - -550 -3 500 | —3.350

0 ile rozwoj tonazu St.-Z. bedzie dalej tak postepowal, to mozna spo-
dziewac, iz za lat kilkanascie osiggnie on przewage nad tonazem W. Bry-
tanji. Amerykanski Shipping-Board zdaje sobie jednak znakomicie sprawe
z tego, iz zaklady brytyjskie w tymze czasie nie bedg préznowaty. W ciggu
najblizszych lat zachodzi zatym obawra nadprodukcji tonazu handlowego. Po-
niewaz za$, dzieki swoim rozlegtym posiadtosciom zamorskim i dzieki wy-
robionym stosunkom utrwalonej opinji wéréd, Swiata handlowego. AV. Bry-
tanja posiada wieksze szanse utrzymania pozyskanego oddawna zaufania,
przeto zachodzi prawdopodobienstwo, iz nadprodukcja okretow bedzie na-
samprzod odczuta przez St.-Zjednoczone.

K.

ORGANIZACJA SEKCJI DROG WODNYCH.

21 listopada 1918 r. ukazalo sie w Monitorze rozporzadzenie
Naczelnika Panstwa nakazujgce: 1) utworzenie specjalnej sekcji Drog
Wodnych przy Ministerstwie Komunikacji, 2) powolanie przez szefa
tej sekcji Komisji rzeczoznawcow do organizacji sekcji w ciggu dwdch
tygodni, 3) niezwitoczne uruchomienie drég wodnych.
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Szefem sekcji zostat mianowany inz. Edmund Krzyzanowski.

W wykonaniu powyzszego rozporzadzenia, szef sekcji Drog Wod-
nych utworzyt natychmiast organizacje, zdolng do niezwlocznego uru-
chomienia dréog wodnych, a jednoczes$nie powotal Komisje rzeczoznaw-
cow.

Komisja ta ztozona ze znacznej ilosci 0s6b, reprezentujgcych
r6zne ministerja, oraz z rzeczoznawcéw, po kilku posiedzeniach uzna-
ta za stosowne, wytoni¢ Scislejszag podkomisje ztozong z o$miu o0séb
pp. ¢wikta, Pucjaty, Wendego, Turczynowicza, Trylinskiego, Porebskie-
go, Decjusza i Ingardena. Przewodniczagcym tej podkomisji zostat inz.
Ingarden. Podkomisja ta, na posiedzeniu z 28 go lutego, postanowita
prace swoje, jak réwniez prace cajej Komisji, przekaza¢ Komisji Sej-
mowej. Mysla przewodnia tak Komisji, jak i Podkomisji, bylo zada-
nie uchwalenia specjalnego Ministerjum do Spraw Zeglugi rzecznej
i morskiej. To samo zadanie utworzenia specjalnego Ministerjum po-
stawito towarzystwo ,,Bandera Polska", na posiedzeniu z dn. 4 marca.
Oto protokét tego posiedzenia. Przytaczamy go in extenso, gdyz z rea-
sumowane sg tu motywy, ktoére uprzednio znajdujemy w protokotach
Komisji i Podkomisji.

,.Stowarzyszenie pracownikéw na polu rozwoju Zeglugi Polskiej
,»Bandera Polska" na posiedzeniu swym dnia 4 marca, rozpatrzywszy
projekt Komisji miedzyministerjalnej o sprawach gospodarki wodnej
Panstwa Polskiego, doszto do nastepujacych wnioskéw, ktére ma zasz-
czyt przedstawi¢ Komisji Wodnej Wysokiego Sejmu Ustawodawczego.

1. Zgadzajac sie w zupetnosci z wnioskami i projektem Komi-
sji ,,Bandera Polska™ popiera projekt utworzenia samodzielnego ,,Cen-
tralnego Urzedu Panstwowego", ktoryby zesrodkowywat wszystkie spra-
wy techniczne, ekonomiczne i transportowe gospodarki wodnej, rzecz-
nej i morskiej. Zegluga rzeczna byfa bardzo zaniedbang w Polsce,
pézniej w zaborze rosyjskim nic nie uczyniono dla jej udoskonalenia,
a budowa kanatéw nie zrobita zadnych postepéw. Zegluga morska nie ist-
niala wcale przez ostatnie stulecia. Obecnie z chwilg objecia wiasne-
go wybrzeza morskiego, staje przed nami zadanie stworzenia jej na
nowo. Niewielkie zaczatki polskiej marynarki, musimy rozwinaé znacz-
nie, aby stworzy¢ flote handlowa, odpowiadajacg zmienionym wyma-
ganiom polityczno handlowym. Zegluga morska znajduje sie w S$cistym
zwigzku z zeglugg rzeczng. Wobec tego niezbedna jest Jednolita wia-
dza kompetentnego urzedu panstwowego, ktdryby miat za jedyne swo-
je zadanie troske, poparcie i postawienie na nalezytym stopniu rozwo-
ju tak waznych zadan gospodarczych Panstwa Polskiego. Kompetencji
tego urzedu podlegataby zegluga, regulacja rzek, budowa portéw, ka-
natéw, dokdéw, stacji wytadunkowych i t. d., oraz ich uzgodnienie
z wymaganiami handlu.

2. Dzisiejsze rozrzucenie agend gospodarki wodnej po réznycn
ministerstwach stwarza niepewno$¢ kompetencji, szkodliwg dla nor-
malnego toku spraw, stwarza chaos i wzajemnie krzyzujgce sie zarza-
dzenia. Nieliczna garstka fachowcow, rozproszona po réznych biurach,
pracuje mniej wydajnie, niz gdyby byta zasrodkowang w jednym urze-
dzie.
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3. Jednolito$¢ zarzadu sprawami wodnemi, przyczyni sie do bar-
dziej ekonomicznego wyzyskania rozporzadzalnych sit i do zmniejsze-
nia wydatkéw skarbu polskiego.

4. Przylgczenie poszczegolnych agend gospodarki wodnej do jed-
nego z istniejgcych ministerstw uwaza Bandera Polska za niepozada-
ne, poniewaz ministerstwa zajete swoim zakresem dziatalnosci, jak do-
Swiadczenie wykazato, nie majg d<$¢ czasu' poswieci¢ sprawom wod-
nym tyle uwagi, ile te na to zastuguja.

Il. Nie wdajac sie w szczegdlowo rozwazania organizacji propo-
nowanej przez Komisje, Bandera Polska zaznacza, ze w organizacji
» okregobw Sekcji techniczno-budowlanej winny by¢ nalezycie uwzgled-
nione historyczne granice Panstwa Polskiego.

Ill. Bandera Polska zwraca uwage, ze w projekcie organizacji
zamato jest uwzgledniona ekonomiczna strona gospodarki wodnej, ma-
jaca pierwszorzedno znaczonie dla rozwoju ziem polskich. Zagadnie-
niom ekonomicznym winna by¢ poswiecona specjalna sekcja. Statys-
tyka ruchu handlowego na -wodach, przerézne zagadnienia taryfowe,
handlowe, dokfadna znajomo$¢ stosunkéw w tej mierze na Zachodzie,
zebranie materjatéw faktycznych i t. d. i t. d., tak wazne dzisiaj za-
gadnienie zuzycia sit wodnych dla taniego produkowania sity elektrycz-
nej, nastepnie obrona wdéd polskich przed zachlannoscig zaréwno ze
strony cudzoziemskiego kapitalu prywatnego, jak i przed zachtannosciag
obcych panstw, ktéreby zapragnety z wod polskich uczyni¢ droge tran-
zytowa dla swoich potrzeb—wszystko to wymaga sumiennych badan
i winno by¢ przedmiotem specjalnej sekcji.

IV. W sekcji techniczno-budowlanej winna by¢ uwzgledniona
sprawa wyzyskania sit wodnych, jako wielkie bogactwo kraju,

V. Nie przesadzajac ostatecznych uchwat Sejmu w sprawie
upanstwowienia zeglugi, towarzystwo ,,Bandera Polska" jest zdania,
ze chwilowe utrzymanie przymusowego zarzadu zeglugi jest koniecz-
ne, ato chocby z tego wzgledu, ze powodd, ktory wywotat to zarza-
dzenie, wojna, jeszcze nie zostat calkowicie usuniety. Po za tern
panstwo wogdle winno by¢ regulatorem w sprawach zeglugi, udziela-
jac opieki przedsiebiorcom z punktu widzenia og6lnych intereséw po-
zadanym, a hamujac przedsiewziecia niepozadane”.

Wreszcie na posiedzeniu Rady Ministrow z dn. 22 marca r. b.
zastanawiano sie réwniez nad sprawag utworzenia specjalnego mini-
sterjum do spraw zeglugi.

Praktyczna dziatalnos¢ Sekcji nie mogta czeka¢ na decyzje Ko-
misji, ktére wiasciwie dotagd nie zostaly powziete, gdyz szef Sekcji
uwazat za najwazniejsze swoje zadanie speinienie 3-go punktu rozpo-
rzadzenia z dn. 21 listopada 1918 r,, a mianowicie ,niezwloczne uru-
chomienie dréog wodnych". To tez Sekcja rozpoczeta swojg dziatalnosé
z chwilg jej utworzenia. Wykorzystata ostatnie dni zeglugi, rozloko-
wata po zimowiskach i warsztatach tabor statkdw, obsadzita wazniej-
sze punkty przez prowizoryczne urzedy portowe, zorganizowata i pus-
cita w ruch warsztaty mechaniczne do reperacji starych statkéw i bu-
dowy nowych.

W trakcie swojego istnienia Sekcja, na mocy uchwaly Rady Mi-
nistrow z dn. 8 lutego 1919 r. za N» 172, zostata przeniesiona z Mi-
nisterstwa Komunikacji do Ministerstwa Rob6t Publicznych. To ostat-



,me Ministerstwo skiada sie z o$miu sekcji, wsrdod ktérych dwie two-
rza tacznie Sekcje Drég Wodnych, a mianowicie Sekcja Budowy Drog
Wodnych (szef. p. Roézanski), obejmujgca dziat techniczny, oraz Sekcja
Eksploatacji Drég Wodnych (szef. p. Krzyzanowski), ogarniajgca dziat
zeglugi i handlowo-gospodarczy.

WYKELADY O ZEGLUDZE W POLSCE.

Staraniem Towarzystwa ,,Bandera Polska"”, zostat zorganizowa-
ny cykl wyktadéw o zegludze w Polsce.

Wykitad inanguracyjny odbyt sie 22 marca przy wypetnionej sa-
li Technikow.

Pierwszy przemoéwit Prezes Stowarzyszenia Kontr-Admirat Kazi-
mierz Porebski, podnoszagc znaczenie zeglugi i wskazujagc na cele
Stowarzyszenia Bandera, nastepnie dr. Wiadystaw Biegeleisen skreslit
pokrotce historje zeglugi w trzech zaborach Polski, wskazywat na po-
stulaty na przyszto$¢ i imieniem Komisji redakcyjno wyktadowej przed-
stawit plan i cele wykladéw o zegludze polskiej i drogach wodnych.

Nastepnie wygtosit wyktad Inzynier Roman Ingarden, ktéry za-
znajomit stuchaczy z istotg zagadnienia drég wodnych i ich wielkiem
znaczeniem dla gospodarczego rozwoju ziem polskich.

Zastuzony nestor naszych technjkéw wodnych, inzynier Ingarden,
w Swietnie wygloszonym wyktadzie dat poglad na najwazniejsze pro-
jekty drog wodnych, igczacych morze Battyckie z morzem Czarnem,
specjalnie zajat sie Wistg, jako najwazniejszg drogg wodng w Polsce
i zakonczyt uwagami na temat niezwykle ciekawy umiedzynarodowie-
nia, stojagc na stanowisku, ze przed umiedzynarodowieniem Wisty mu-
simy sie jaknajoardziej stanowczo zastrzedz ze wzgledéw narodowych
i gospodarczych.

Dalszy program wyktadéw, podzielony na trzy dziaty, przedsta-
wia sie jak nastepuje:

~MARYNARKA WOJENNA | ZEGLUGA POLSKA"

Kontr-Admirat Kazimierz Porebski.
Zadanie panstwowosci polskiej w przededniu uzyskania dostepu
do morza.
Gdansk i jego znaczenie jako portu wojennego.
Inzynier morski Borowski.
Marynarka wojenna.
Putkownik B. Muller.
Telegraf iskrowy.
Inzynier morski Antoni Garnuszewski.
Nowoczesny pancernik i jego budowa.
Inzynier Aleksander de Lube.
Obrona polskiego wybrzeza.
Inzynier Granowski.
Urzadzenie brzegowe morskie.
Wiodzimierz Natecz.
Jak powinna wyglada¢ Bandera polska.
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1.
DZIAL EKONOMICZNO-HANDLOWI.

Profesor Fiedorowicz.
Ekonomiczne znaczenie Gdanska.
Dr. Leon Wiadystaw Biegeleisen.
Znaczenie zeglugi i drég wodnych dla gospodarczego rozwoju
ziem polskich.
Szet Sekcji Expl. Drog Wodnych przy Ministerstwie Robot Publ.
Edmund Krzyzanowski.
Znaczenie zeglugi dla handlu.
Ludomir Kulwiec.
Wody polskie ze stanowiska geograficznego i geologicznego.
Radca Bronistaw Chodkiewicz.
Polityka taryfowa kolei i dréog wodnych.
Dr. Zygmund Hofmokl.
Wista aktualna.
Profesor Jezierski.
Znaczenie Wisty jako drogi wodnej.
Leon Paczewski.
Nowe prady w zagranicznej polityce handlowej.

1.
DZIAL TECHNICZNI.

Inzynier Rozanski.

1. O sposobach usptawianiarzek. IlI. O drogach wodnych w Polsce.
Inzynier Wojtkiewicz.
I. Dorazna pomoc w zegludze. Il. Sptawnos$¢ drég wodnych.

Inzynier Jerzy Dacynsz.
Rzeka dzika jako drogi wodne.
Inzynier Roman Zukowski.
Spadek Polski w postaci drog wodnych po okupantach.
Franciszek Bagkowski.
Delta Wislana i Zatoka Gdanska. |
Dr. Wiadystaw Karwacki.
Sanitarna stuzba okretowa.

WYDZIAL EKONOMICZNY.

Sekcja Eksploatacji Drog Wodnych Min. R. P. zawiera kilka
wydziatéw: Ogolny z inz. Podlewskim na czele, Techniczny z inz. De-
cjuszem, Ekonomiczny na czele ktérego stoi Dr. L. Wi Biegeleiseif,
oraz Finansowy z p. Chojnackim.

Wydziat Ekonomiczny zostat podzielony na cztery dziaty:

1) Dziat Statystyczno-Opisowy, ktéry zajmuje sie przygotowa-
niem doktadnej statystyki ruchu osobowego i towarowego przed woj-
na i podczas wojny na wodach polskich, postugujac sie w tej mierze
dziatem archiwalnym z czaséw rosyjskich i niemieckich. Materjat ten
jest zbierany réwnoczes$nie z trzech dzielnic na catym obszarze ziem



polskich wraz z kresami i o ile moznosci jest traktowany poréwnaw-
czo ze stosunkami u innych panstw i narodow.

Dziat Statystyczny obejmuje roOwniez zbieranie i zuzytkowanie
biezgcego materjatu statystycznogo na wodach polskich.

2) Dziat Archiwalno-Bibljoteczny, ktéry porzadkuje i kataloguje
bibljoteke, jak réwniez zuzytkowuje dawne akta i dawne materjaly ro-
syjskie i niemieckie.

3) Dziat Naukowy, do ktérego nalezy a) naukowe opracowywa-
nia zebranych w tym celu materjatdw wiasnych i obcych na temat
ekonomicznego znaczenia drég wodnych dla rolnictwa, przemystu,
w ich poszczegolnych gateziach, handlu i wogole gospodarstwa naro-
dowego. b) porozumiewanie sie z istniejagcemi towarzystwami (prze-
mystowcow, CTR. i t. d.), korporacjami i t. d. w sprawie postulatow
odnos$nie do drég wodnych, zdobywanie wiasnych materjatow droga
ankiety, kwestjonarjuszy i t. d. c) przygotowanie szeregu wielkiej mo-
nografji o ekonomicznem znaczeniu drég wodnych, memorjatéw do
wiadz i ciat ustawodawczych, do wewnetrznego uzytku i t. d.

4) Dziat Legislatywny. (Materjaty ekonomiczne dla ustaw w spra-
wach wodnych).

W bibljoteczce noszacej ogélny tytut ,Prace Zarzadu Zeglugi
i Drég Wodnych", ukazata sie praca naszego wspOtpracownika inzy-
niera Michala Wojtkiewicza ,,O0 mechanicznem pogiebianiu Wisty”.
Dalsze monografie w druku.

Do obrazu Wiodzimierza Natecza: ,Zwycieski atak
floty polskiej na szwedzkg d. 28 listopada 1626 r.*

W dziejach dawnej marynarki polskiej lata 1626 — 1628 byty
najszczesliwsze. Krél Zygmunt 1ll, dopehiajac ugody z narodem co
do floty, wlasnym kosztem w czasie wojny ze Szwecjg dziewie¢ okre-
tébw wojennych uzbroit.

W d. 28 listopada 1627 r. nastgpita pod Gdanskiem walna bitwa
morska.

Na flote Szwedzka, dowodzong przez Hoenszilda, z jedenastu okre-
tow zlozona, uderza dziewie¢ polskich pod wodza Cyppelmana i zwy-
cieza. Admirat Szwedzki polegt, wielu Szwedéw 2z rozpaczy wysa-
dzito sie w powietrze, dwa ich okrety zabrano, a niedobitki schronity
sie do Pilawy.

Objasnienie do oktadki.

Oktadka zewnetrzna skomponowana i utozona przez Wiodzimierza
Natecza, przedstawia dwie nasze bandery hisioryczne, utozone na krzyz.

Po lewej stronie widzimy tak zwang ,,bandere krélewskag" — pa-
wiljon floty wojennej, budowanej przez kréléw naszych Zygmunta 111
i Wiadystawa IVV. Na poLu czerwonem z odcieniem niebieskim—reka
z mieczem. Reka biata, miecz niebieski, rekaw zioty.

Druga bandera na prawo tak zwana handlowa — orzet biaty
w polu czerwonem.



Pod banderami widzimy latarnie morska na przyladku cyplu. Jest
to latarnia morska w Ruzewie — ostatnim cyplu najdalej wysunietym
w morze na polskim brzegu. Przyladek dla nas historyczny. Tu lg-
dowali Szwedzi podczas wojen z nami i ztad rozlewali sie po calej
Polsce. | odwrotnie tu u nas Zygmunt Waza wsiadal na statek, ja-
dac na koronacje do Stokholmu. A towarzyszyla mu flota z pieciu
okretow — (Labedz, ,Wilk" i inne). Pisze o tem Szelaggowski w dzie-
le swoim ,Walka o Battyk™.
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Firma egzystuje od 1898 r.

Zaktad Krawieckl

IDIDOK 9, (dom wiasny).
Telefon 116-33.

DOSTAWCA:

Miast, Banku Panstwa, Tramwai Miej-
skich, Milicji Miejskiej, Magistratu, Halli,
Taboru Miejskiego, Kolei Szerokotoro-
wych, Kolejek Podjazdowych, Telefo-
now Miejskich, Szkoty Rolniczej w Brze-
zinach, Administracji débr Ks. Radzi-
wita w Uzdach (gub. Minskiej), Ord. Hr.
Krasinskiego ,Opinogoéral, Zakladow
Starachowickich it. d. it. d.

Wykonywa wszelkie roboty krawieckie: cy-
wilne, wojskowe i liberyjne z wiasnych i po-
wierzonych materjatow.

Druk L. Bilinskiego i W. Nlaslankiewicza, Nowogrodzka 17.



