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Jerzy Zwierkowski, pputk. Mar. Pol. (Warszawa).

GDANSK JAKO PORT POLSKI.

Wista, tworzac wraz ze swymi doptywami gtdéwng polska arterie
komunikacyjng, po ktérej przewozone bedg ze wszystkich zakatkdw
kraju towary, przeznaczone na wywoOz zagranice, potrzebuje polskiego
portu morskiego, zwigzanego wspdlnoscig interesow z krajem. W porcie
tym moznaby skiada¢ i gromadzi¢ produkty polskiego rolnictwa i prze-
mystu, a nastepnie tadowac te towary na polskie okrety i odstawiaé
je bezposrednio do miejsc wiasciwego przeznaczenia na podstawie pol-
skich taryf przewozowych. Aby zyski handlu polskiego jaknajwiecej
podnies¢ i uwolni¢ od niepozadanej obcej rywalizacji, powinnismy nie
wypuszczaé ze swoich rgk zarobkéw przewozu morskiego, by tym spo-
sobem zabezpieczy¢ sie od grozacego zagranicznego, wyzysku transporto-
wego, gdyz inaczej nie wytrzymamy systematycznie zorganizowanej
niemieckiej konkurencji. Ujscie Wisty jest poza tern strategicznie za-
wiadniete przez port i fortyfikacje morskie Gdanska, wiec do samo-
dzielnej Polski, potrzebujacej koniecznie wolnego dostepu do morza,
Gdansk musi by¢ bezwarunkowo wecielony. Polska tylko wtenczas
bedzie mogta prosperowac i ekonomiczng samodzielnos¢ swojg utrzymac
i wzmacnia¢, o ile bedzie wytacznie dla siebie posiada¢ Wiste od Srodka
az do samego ujscia morskiego wraz z Gdanskiem. Wiska jest nerwem
zyciowego dobrobytu kraju, a Gdansk kluczem do przysziego rozwoju
handlu polskiego, prowadzonego z catym Swiatem. Przytem dazenie
mdo potlaczenia powrotnego wszystkich ziem i wod, ktore dawniej nale-
zaty do naszej ojczyzny, jest tradycjg, tkwigca nietylko w kazdym
sercu polskim, ale tez uczuciem, ktore z pewnoscig znajdzie zrozumienie
i echo u zwycieskich narodow koalicji.

Zresztag Gdansk jest prastarg siedzibg stowianska. Wedtug po-
dania polskiego, Wyszymir, wnuk Lecha, pokonawszy przy ujsciu Wisty
tupigcych jego dziedzine duinczykoéw, zatozyt grod Dunsk, ktéra to nazwa
przetworzyta sie z czasem na Gdansk. Historja zycia Swietego Woj-
ciecha w Kronice Kosmasa Praskiego podaje, ze w GYDDANIZC, gdzie,
po Wisle ptynac, wyladowat biskup w roku 997, udato mu sie. wielu
pogan do chrzescjanstwa nawr6cié, a z innych kronik owczesnych do-
wiadujemy sie, ze w roku 1107 ,,castium Gdansk“ byt wtedy juz rezy-
dencjg stowianskiego ksiecia Swantobera. Po nim panowat Swanto-
potk I, nastepnie Subistaw I, po nim ksigze Sambor, zatozyciel w roku
1178 stawnego Cysterskiego klasztoru Oliwskiego. Bolestaw Krzywo-
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usty, jakkolwiek nie odebrat znaczenia miejscowym ksigzetom po-
morskim, postawit sie jednak w zwierzctmiczym do nich stosunku,
oraz powierzyt opieke religijng na zachodzie Pomorza arcybiskupowi
gnieznienskiemu, na wschodzie za$ kujawskiemu. Dopiero po wpro-
wadzeniu Zakonu Krzyzackiego do Prus za czasow Konrada Mazowiec-
kiego przyszto pomiedzy starymi wiadcami tych ziem a nowymi przy-
byszami do krwawych walk, podczas ktérych Gdansk wpadt w rece
krzyzackie razem z panujacym ksieciem pomorskim. Ksigze Mestwin 11
zawezwat na pomoc brandenburczykow, ktérym po wypedzeniu
Krzyzakow w nagrode Gdansk na wiasnos¢ przyrzekt. Jakkolwiek
przyrzeczenie t6 Mestwin odwotatl i w 1295 roku Gdansk wraz z catym
Pomorzem Przemystawowi, ksieciu Poznanskiemu, oddat, brandenbur-
czycy przeciez nie wyrzekli sie roszczen do tej ziemi, a skoro w pare lat
potem linja panujacych ksiazat pomorskich wygasta, przyszto do no-
wych zatargbw o spadek pomiedzy Polskg a Brandenburgig. Zakon
Krzyzacki, niby pomagajagc polakom, ponownie zawtadngt Gdanskiem
i odkupit mniemane prawa od brandenburczykéw, ktére to pretensje
potrafit Traktatem Kaliskim (w 1343 roku) sobie zabezpieczy¢ na state.
W ten sposob przez 111 lat Gdansk zostawat pod panowaniem krzy-
zackim. Dopiero w roku 1454 stolica Pomorza wraz z innemi miastami
sgsiedniemi, nie mogac juz dtuzej wytrzymac¢ pod uciskiem Zakonu,
zapewniwszy sobie pomoc Wiadystawa Jagielloriczyka, w krwawej 13-sto
letniej wojnie, bedacej kresem potegi krzyzakéw, uzyskata nareszcie
wolnos¢, Traktatem Torunskim (1466 koku) ostatecznie przyznana.

Za czasow rzadoéw Zakonu w Gdansku byty uzywane wszelkie
$rodki, prowadzace do wykorzenienia zywiolu polskiego. Tak np.
wspomina Korzon w swojej ,,Historji wiekéw Srednich”, ze kiedy dnia
4, sierpnia 1308 roku na sw. Dominika byt targ i odpust w Gdansku
i lud tysigcami jak zawsze zgromadzit sie, krzyzaccy knechci wyrzneli
okoto 10 000 bezbronnych mieszkafncow.

Za panowania polskiego ztote czasy nastaly dla Gdanska. Kazi-
mierz IV, Krol Polski, zrozumiat znaczenie Gdanska dla panstwa swego
i chcac miastu zapewni¢ dobrobyt, by w ten sposob utrwali¢ jego zwigzek
z Polska, obdarzyt go swoim Privilegium Casimirianum. Aktem tym
przyznat im prawo mianowania wiasnych urzednikéw i utrzymywania
whasnych sadéw autonomicznych, otwierania i zamykania portu wis-
lanego, bicia monety we wiasnej mennicy, pobierania cta morskiego
od wszystkich przybywajacych i odptywajacych okretéw, utrzymy-
wania wihasnych sit zbrojnych, jako tez wiasnych okretow, lowienia-
i kopania bursztynow, rybotostwa, i zawierania,uktadéw handlowych.
Wreszcie zwolnit miasto od wszelkich podatkdw krolewskich. Wszyst-
kie dochody, wptywajace do kas miejskich, miaty is¢ na korzy$¢ miasta,
portu i ich mieszkancow. Dla zabezpieczenia interesow Korony, mia-
nowany zostat starosta czyli burgrabia, ktoéry przewodniczyt w radzie
miejskiej. Nawzajem Gdansk utrzymywal w Warszawie wiasnego
reprezentanta, tak zwanego sekretarza, ktory gtosowat na ogdlnych
sejmach i przy wyborach krolewskich.

Poniewaz caty wywoéz zboza i drzewa krajowego, jako tez przywoz
towaru zagranicznego dla braku innych drég komunikacyjnych musiat
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by¢ prowadzony Wistg, miasto pobierato wszystkie zyski przewozu
i handlu bardzo na owe czasy znacznego, przez co gdanszczanie mieli
olbrzymie dochody i rozwdj handlowy miasta doszedt do zenitu pod
panowaniem polskiem. Juz w poczatkach XVI wieku wywo6z roczny
polskiego zboza do Gdaniska wynosit 10 000 lasztow (po 30 korcy),
a liczba ta podniosta sie do 128.790 lasztow za Wiadystawa V. Przez
Polske tez Wschod torowat sobie droge zbytu do Gdanska i odwrotnie.
Na rynkach Polski i Wschodu znajdowaty zbyt towary przez kupcow
gdanskich z potudnia z Azji i z Ameiyki sprowadzane. Gdyby nawet
zysk byt powodem polskiego patrjotyzmu gdanszczan, czyz im to za
wine poczytywa¢ mozna? Juz za czasOw staro-rzymskich uznane byto
przystowie: ,,Ibi patria, ubi bene.“ Poza tem wierno$¢ tego miasta
dla'Polski byta niezachwiana nawet podczas najkrytyczniejszych przejsé,
i do konca panstwowego bytu Polski nigdy nie wykazato ono separaty-
stycznej daznosci, pomimo wielkiej liczby zamieszkatych w nim kupcow
niemieckich i zakorzenionej wiary ewangietickiej. Mozna z tego wnio-
skowaé, ze po ponownym przytaczeniu Gdanska do Polski chwilowy
szowinzim niemiecki bardzo predko pogodzi sie¢ z nowemi warunkami
panstwowemi, i miasto powrdci do dawnego poczucia historycznej lo-
jalnosci wzgledem dobroczynnej matki swojej. Gdansk polski znéw
ozywi sie, rozwinie i zakwitnie pod skrzydtami Orta Bialego, bo jest
przeciez jedynym portem wielkiego kontynentalnego Panstwa, jedynym
jego wylotem na S$wiat daleki. Bez Gdanska nie bytoby zycia dla
Polski. Polska nie probowata nigdy polszczy¢ Gdanska i polskich
praw mu narzuca¢. Gdanszczanie rzadzili sie tak, jak chcieli — i dlatego
bvli ze zwierzchnictwa Rzeczypospolitej zadowoleni, i dlatego tez
pokochali te Polske tak dalece, iz stat sie catkiem naturalny i moz-
liwy polski patrjotyzm Gdariska. W Polsce cudzoziemiec polszczyt
sie “tylko wowczas, gdy pragnat i chciat, bo Stara Polska byta dla
Gdanska matka, a nie zanosi sie zgota na to, zeby Nowa Polska, ta
ktora sie tworzy, miata dla niego by¢ macocha.

Do dzi$ dnia Gdansk zawdziecza swe znaczenie Wisle, otwierajacej
spichlerz Polski dla handlu. Handel Gdanska przez to utrzymywat sie
na dos¢ wysokim poziomie, chociaz nie miat juz tego znaczenia, co
w przesziosci.

Wiasciwym portem Gdanska jest Nowy Port (Neufahrwasser),
ostoniony od burz i zamulenia tama granitowg na 800 metréw wybiega-
jaca w morze, na koncu ktorej wznosi sie latarnia morska. Gdansk,
jest odleglty 0 4—5 km od zatoki i lezy nad ujSciem potaczonych rzek
Mottawy i Raduni do martwego ramienia Wisty. Okoto 50 mostow
(Wenecja Pétnocy) taczy pojedyncze wyspy miasta miedzy sobg. Przez
bagrowanie Mottawa jest pogtebiona do 4 % metra gtebokosci, tak ze
mate okrety morskie mogg dochodzi¢ az do $rodka miasta. W roku
1909 doptynely do portu gdanskiego 2434 okrety morskie, objetosci
700.243 ton regestr., a odptynety 2344 okrety, wywozgce 613.478 ton
towaru. Ruch wislany w tym samym przeciggu czasu odbyWat sie
w Gdansku na 1267 statkach rzecznych, ktdére przewiozty przeszio
300.000 ton zboza (gtdwnie pszenicy), drzewa, cukruit. d. Eksporto-
wano przewaznie cukier, drzewo, zboze, make i okowite, a importowano
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gtownie S$ledzie, zelazo, wegiel, ryz, wino i nafte. Warto$¢ towaru
rocznie dowiezionego morzem obliczono na 108 miljonéw marek, a wy-
wieziono za 114 miljondw marek. Przemyst Gdarnska obejmowat gtownie
wyro6b broni i amunicji, a pozatem pracujg tam wielkie rzadowe warsztaty
okretowe, takiez prywatne, odlewnie zelaza, fabryki maszyn, wagonow,
miyny wodne i parowe, pracownie chemiczne, huta szklana, tartaki,
fabryki spirytusu, octu, chemikalji, papieru, wodni gdanskiej, wyrobow
tytuniowych, bursztynowych i t. p.

Z punktu widzenia militarnego Gdansk byt zaliczany jako forteca
drugiego rzedu, lecz c6z znaczy dawna kwalifikacja przy terazniejszych
ogélnych przewrotach. Przed wojng Antwerpja byta uwazana za
fortece najnowoczesniejsza, a jednak zostala zdobyta w najkrotszym
przeciggu czasu, kiedy z drugiej strony prowizoryczne fortyfikacje
okazaty sie nieraz nie do zdobycia. W kazdym razie istniejgce morskie
forty w Wistoujsciu (Weichselmunde), w Nowym Porcie (Neufahrwasser)
i w Brzeznie (Brosen) tworzg grozne przeszkody na wypadek najazdu
nieprzyjacielskich okretow wojennych, a potozenie istniejgcych grani-
towych tam umozliwia zupelnie zabezpieczenie Gdanska od zdradliwej
dziatalnosci todzi podwodnych. By moédz jednak broni¢ wiasnych
brzegéw i wdd terytorjalnych od najezdzcow, nie szanujgcych miedzy-
narodowych praw, by zabezpieczy¢ wypetnianie prerogatyw suwerennosci
panstwowej, dalej dla badan i doswiadczen naukowych, dla pilnowania
rybotéstwa, Polska bedzie musiata niewatpliwie utrzymywaé wiasng
marynarke wojenng w Gdansku, do czego sie port doskonale kwalifikuje.
Chociaz czesto stysze¢ mozna, ze nie sta¢ Polske na wojenng marynarke,
nie mniej niema na catej kuli ziemskiej panstwa samodzielnego z wiasnym
wybrzezem morskim, cho¢by to byla nawet murzynska republika Hai-
tynska, ktdreby nie utrzymywato wiasnej marynarki wojennej.

Juz w roku 1568 Zygmunt August w czasie wojny w Inflantach,
chcac przeszkodzi¢ Szwedom w dostawie kontrabandy wojennej przez
morze, skoncentrowat na Battyku swoje okrety pod dowodztwem kapi-
tana Sierpinka. Pdzniej znowu w roku 1637 Wiadystaw 1V postawit sobie
za zdanie stworzenie floty polskiej na morzu Battyckiem. W tym celu
ustanowit cto i polecit pobierac je od okretow wchodzacych i wychodzacych
z portu gdanskiego. Gdanszczanie, obawiajgc sie 0 wiasne przywileje
morskie, sktonili Danje i Brandenburgje do rozproszenia krélewskich sta-
tkow i do uprowadzenia ich z Gdanska do Danji. Po dhugich zatargach
z Krolem Gdanszczanie zamiast zadanego cta wplacali do skarbu kroé-
lewskiego 60.000 czerwonych ziotych rocznie, a mysli utworzenia floty
polskiej nie podjeto juz wiecej. Oczywiscie dzi$ w czasach ogol-
nego naprezenia, by nie pozwoli¢ w przysztosci utworzy¢ z morza Bat-
tyckiego ,,mare clausum®, Rzeczpospolita Polska musi nieustannie pil-
nowa¢ swych praw panstwowych nietylko na ladzie, ale rowniez i na
morzu. Jezeli nieurodzajng. Szwecje, Norwegje i Finlandje sta¢ na
wilasng marynarke wojenna, to i Panstwo Polskie sta¢ bedzie na to, by
niezwlocznie rozwing¢ swa flage przed oczyma catego Swiata.



Dr. Bronistaw Chodkiewicz (Warszawa).

DROGA WODNA Z POLSKI
DO RUMUNJI.

Z chwilg, gdy wielki problemat wojenny zostanie juz szcze$liwie
rozwigzany, wylonig sie zywiotowo przyttumione dotagd problematy
gospodarcze, a miedzy tymi w pierwszym rzedzie komunikacyjne. Trzeba
bedzie na zmienionej karcie Europy nakresli¢ nowe drogi handlowe
Dla Polski, ktéra dla swego handlu zewnetrznego, dopiero musi szukaé
whasciwych kierunkoéw i stwarza¢ najodpowiedniejsze drogi, kwestja
ta ma podstawowe znaczenie. Juz w innym referacie (Dostep do obcych
morz) staratem sie wykazaé, ze interes swobodnego handlu naszego wy-
maga niezbednie, by oprécz dostepu do wiasnego wybrzeza morskiego
przez wiasne terytorjum istniata jeszcze dla poszczeg6lnych dzielnic
Polski wolna a tania komunikacja do innych mérz w og6lnosci, a do morza
Czarnego w szczegolnosci. Do tego celu nadaje sie jedynie droga
wodna, gdyz tylko takim $rodkiem komurikacyjnym mozna pokonac
olbrzymig odlegtos¢, bez nadmiernego obcigzenia towaréw kosztami
transportu.

Projektowane, a nawet po czesci technicznie przestudjowane sg
3 systemy potaczen Wisty, zatem Polski i jej portu morskiego Gdanska
z morzem Czarnem a mianowicie:

1. Droga wodna Wisla-Dniepr.

taczy Gdansk z Chersoniem przez istniejacy juz kanat ,,Kro-
lewski“. Diugos¢ rzeczywista (bez uwzglednienia szluz) 2500 kilometrdw,
z tego na kanat i skanalizowa¢ sie majace rzeki w obrebie panstwa pol-
skiego — przypada okoto.270 km.

2. Droga wodna Wista-Odra-Dunaj.

taczy Gdansk z Suling, przez kanat z Nadbrzezia do Eogumina
i Wiednia, ktory miat by¢ wybudowany na mocy austrjackiej ustawy
z roku 1901. Dlugos¢ rzeczywista tej drogi wodnej wynosi 3200 km.
z czego na kanat w ogoélnosci przypada 620 km., a na kanat w obrebie
panstwa Polskiego 348 km.

3. Droga wodna Wista-Dniestr.

taczy Gdansk zAkermanem, przez kanat z Nadbrzezia do Halicza,
ktory miat by¢ wybudowany na mocy wspomianej juz ustawy. Diugosé
rzeczywista 2160 km, w czem 297 km kanatlu wylgcznie na polskiem
terytorjum.

Poza temi 3-ma alternatywami istnieje jeszcze 4-ta, na ktOrg —
wiasnie dla tego, ze nie byta dotad przedmiotem badan i dyskusji —
pozwalam sobie zwroci¢ uwage kot fachowych. Jest nia:

Droga wodna Wisla-Prut.

taczytaby Gdansk z Galacem, przez kanat miedzy Sanem a Prutem.
Jej dtugosé wynositaby okoto 1660 km, z czego na kanat sztuczny w ogol-
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nosci przypadtoby 600 km, a na jego odcinek w panstwie Polskiem
350 km.

Nie przesadzajac wyniku studjow technicznych, a wiec wytgcznie
tylko ze stanowiska komercjalnego, pozgdang by byla dla sztucznego
kanatu Wista-Prut nastepujaca trasa:

Od Sanu pod Radymnem przez nastepujgce miasta (lub w ich po-
blizu): Przemysl, Sambor, Drohobycz, Stryj, Kalusz, Halicz, Sta-
nistawéw, Otynja i Kolomyja. Pod Rus-Banilla przekraczatby kanat
granice polsko-rumunska, a w dalszym ciagu biegtby rownolegle z Pru-
tem do Czerniowiec, nastepnie w kierunku potudniowo-wschodnim na
Dorohoi, i wreszcie, tworzac cieciwe w luku S$redniego biegu Prutu,
faczytby sie z tg rzekg pod Ungheni. Od Ungheni zaczyna sie juz re-
gularna zegluga parowa na Prucie.

Droga wodna Gdansk-Galac sktadataby sie wiec z nastepujacych
odcinkow:

Wista uregulowana od Gdanska do .Sandomierza............ 650 km.
San skanalizowany od Sandomierza do Radymna............ 140
Kanat sztuczny od Radymna do granicy rumunskiej ... 350
Kanat sztuczny od granicy rumunskiej do Ungheni .... 250
Prut uregulowany od Ungheni do Galacu ....................... 270 ,,

Razem ... 1660 km.
Jak juz z poréwnania dhugosci poszczegélnych projektowanych
drog wodnych wynika, droga] Wista-Prut bytaby stanowczo naj krotszem
potgczeniem Polski i morza Baltyckiego z morzem Czarnem. Obok
doniostego znaczenia dla handlu wewnetrznego (przechodzitaby przez
Srodek panstwa, tworzac w niem arterje komunikacyjng 1140 km dtuga)
miataby jeszcze pierwszorzedng i niezrownang wartos¢ dla polskiego
handlu z Batkanami i Lewantg, oraz dla obrotu towarowego, tranzytu
jacego Polske z Rumunji do panstw zachodniej Europy i w odwrotnym
kierunku.
Jednakze nie sama tylko komercjalna warto$¢ drogi wodnej stanowi
0 jej przysziosci. Wszak mamy liczne przyklady, ze drogi wodne, stwo-
rzone przez nature dla miedzynarodowego handlu, byly przez szowi-
nizm przybrzeznych narodéw — cate wieki dla tego handlu zamknigte.
Decydujaca wiec kwestjg bedzie, w czyjem posiadaniu znajdzie sie
ta lub inna droga wodna.

. Ot6z pod tym wzgledem, zadna inna droga wodna wyzej wymie-
nionych systemow nie daje takiej gwarancji petnej i trwatej swobody
dla zeglugi, jak wihasnie droga Wista-Prut, lezaca catkowicie i wylacznie
na terytorjum Polski i Rumunji. Oba te panstwa, odrodzone réwno-
cze$nie do nowego zycia sg na mocy tradycyjnej przyjazni, przebytego
meczenstwa, spélnej antygermanskiej orjentacji, romanskiej, kultury,
a co najwazniejsza SciSle zwigzanych interesow politycznych — nie
watpliwie przeznaczone do zawarcia nierozerwalnego sojuszu, ktory
zapewni osiggniecie tych wszystkich gospodarczych zdobyczy, jakie
monumentalna budowa drogi wodnej bedzie miata na celu.

Rolg, jaka w polskim handlu zewnetrznym moze odegra¢ Galae
i droga wodna prowadzaca do tego portu — staratem sie juz przedstawié
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w poprzednim referacie (Dostep do obcych, mérz). Wystarczy wiec na
tern miejscu wskazac tresciwie na inne korzysci, ktéreby nam zapewnita
droga wodna Wista-Prut, a mianowicie: Przyspieszenie i utatwienie
rozwoju przemystowego i handlowego dla calego szeregu miast w Mato-
polsce Wschodniej (kwestja takze i ze stanowiska politycznego bardzo
doniosta, gdyz wzmocnitoby sie element polski', ktéry sie koncentruje
przewaznie w miastach); znamienne obnizenie kosztow przewozu drzewa,
wiasnie z tych okolic kraju, gdzie znajdujg sie jeszcze niewytrzebione
dzrewostany; obnizenie kosztéw przewozu ropy i nafty z zagiebia
Borystawskiego i soli potasowych z Katusza; utatwienie wywozu ptodow
rolniczych z Pokucia; mozliwos¢ potaczenia kanatu Wista-Prut z Dnie-
strem pod Haliczem, wskutek czego w sfere atrakcyjng tego kanatu
weciggnetoby sie cale Podole i t. p.

Zbadajmy teraz, jakie ekonomiczne korzysci przedstawia pro-
jektowana droga wodna Wista-Prut dla drugiego zainteresowanego
painstwa t. j. Rumunji. Do trafnego ocenienia sytuacji postuza do-
Swiadczenia, poczynione przez Rumunjg w czasach przedwojennych.

Rumunja, panstwo wybitnie rolnicze, otoczone zewszad krajami
tego samego charakteru gospodarczego, musiata szuka¢ zbytu na ptody
swego rolnictwa, lesnictwa i hodowli bydta na rynkach zachodniej
i pdinocno-zachodniej Europy. Tymczasem panstwa centralne odciety
kompletnie dowoz produktow rumunskich, bgdz wysokiemi ctami agrar-
nemi, badz tez brutalng szykang zamykania granicy dla transportow
rumunskiego bydta (w rzekomo ze wzgledéw policyjno-weterynaryjnych).
Nie pozostato wiec Rumunji nic innego, jak tylko wywozi¢ swe zboze,
nasiona, drzewo i t. p. do Belgji, Francji, Anglji, Holandji i Szwajcarji.
Lecz i tutaj trzeba sie byto naprzod przedostac przez kordon, juz wpraw-
dzie nie ctowy, ale niemniej grozny, kolejowo-taryfowy, ktorym panstwa
centralne odgrodzity Rumunje od zachodnio-europejskich konsumentow.
Taryfy kolejowe panstw centralnych dla przewozu rumunskich pro-
duktow byly tak wysokie, ze transport zboza lub drzewa z Rumunji
do Roterdamu droga wodng przez Dardanele-Gibraltar tanszy byt jak
np. transport kolejowy do Wiednia. To tez handel wywozowy rumunski
postugiwat sie istotnie, o ile moznosci, drogg morskg. Jednakze tran-
sport morski na odlegtos¢ 6000 do 7000,km nie mogt takze konwenjowac
tern bardziej, ze na takg samg odlegto$¢ i na te same rynki zbytu do-
wozita Ameryka nadmiar swojej, o wiele tanszej produkcji. \Wobec
tego producenci rumunscy ponosili niepowetowane straty. — Catkiem
inne stosunki byty miarodajne dla rumunskiego importu. Korzystajac
Zz wymuszonych na Rumunji traktatéw handlowych i przy pomocy nie-
zwykle niskich wiasnych eksportowych taryf kolejowych, a wysokich
taryf dla tranzyta do Rumunji — opanowaty panstwa centralne, prawie
niepodzielnie, rumunskie rynki zbytu, i zalewaly ten -kraj tandetnymi
wyrobami najlichszej marki (t. zw. galizische und rumanische Exp>rt-
ware). W ten spos6b byta Rumunja przez, dtugi szereg lat niemitosierdnie
wyzyskiwana przez panstwa centralne, ktore z nieubtagang konsekwencja
«dazyty do tego, by ja ekonomicznie zrujnowac, a tern samem niezdolng
uczyni¢ do powazniejszych wysitkow militarnych.

Wymowniej od stéw potwierdzg to cyfry:



Zewnetrzny handel Rumunji.
W milionach frankéw (,,Lei“) i w procentach udziatdw poszczegdlnych

panstw.
Paristwa Przywoz w roku Wywo6z w roku
eksportujace, 1909 - 1913 1909 1913
wzglednie war- 70 ca- War- 7o ca- war- 9 ca- War- °fo ca-

; ; tos¢ w tego tosé tego to$ to$é
mportuiace [ IS i b i op. e ok
Niemcy........ 1247 339 2379 403 265 57 524 7.8
Austro-Wegry 85.8 233 1382 234 1150 247 958 143
Panstwa cen-

tralnerazem 2105 57.2 376.1 63.7 1415 304 1482 221

Belgja.......... 116 32 164 28 1213 261 1820 27.1
Francja........ 23.6 6.4 341 58 275 59 635 9.5
Auglja.......... 578 157 557 95 347 75 449 6.7
Paristwa

koalicjiraz. . 93.0 253 106.2 181 1835 395 2904 43.3

Zanalizujemy to zestawienie: W przeciggu pieciolecia wzrosta war-
tos¢ wywozu panstw centralnych do Rumunji o 78.5%. Wartos¢
takiego wywozu panstw koalicji wzrosta tylko o 14 %. Udziat panstw
centralnych w pokryciu zapotrzebowania Rumunji podniést sie 0 6.5 %
i byt tak dominujacy, ze dla wszystkich innych panstw catej .kuli ziem-
skiej tylko % cze$¢ rynkéw zbytu rumunskich stata jeszcze otworem.
Udziat za$ panstw koalicji obnizyt sie 0 7.2 % i spadt na 1/6 czes¢ ca-
fego rumunskiego importu. W odwrotnym stosunku uksztattowat sie
wywo0z z Rumunji. Warto$¢ Rumuniskich produktow, wywiezionych
do panstw centralnych wzrosta tylko 0 5% a w stosunku do udziatu
w calym eksportowym handlu rumunskim znalata nawet o 8.3 %.
Natomiast warto$¢ produktow importowanych przez panstwa koalicji
z Rumunji wzrosta 0 58%, udziat za$ ich w catym rumuniskim eks-
porcie podnidst sie 0 3.8%. Grupa zachodnia panstw koalicji, bedac-
odbiorcg prawie potowy rumunskiego eksportu, musiata sie zadowolnié
pokryciem 1/6 czeSci rumunskiego importu.

Ciezka pies¢ germanska zawista nad Rumunjg, ktéra tylko jej na-
turalne bogactwa (zwilaszcza oleju skalnego) mogty jakis$ czas uratowaé
od ekonomicznego upadku. Upadek ten zblizat sie jednak powoli nie-
pewnie. Aktywne saldo bilansu handlowego rumunskiego .wynoszace
92,8 milj. frankéw w roku 1909 spadto na 4 milj. frankéw, w roku 1912
i tylko dzieki niezwyktym urodzajom oraz nadzwyczajnym wynikom
kopalnictwa naftowego podniosto sie na 77,5 milj. frankdw w 1913 roku.
Pozatem pozornem i chwilowem polepszeniem sie bilansu handlowego
mnozyly sie objawy, zapowiadajace nieodzowng katastrofe gospodarcza,
jako to: upadek hodowli bydta, kompletna stagnacja w rolnictwie,
obnizenie sie produkcji lesnej, zanik przemystu, nawet domowego (znikty
zupetnie wrzeciona i krosna, ktorych nie brakto przedtem w zadnej
chacie wiesniaczej), niestychana drozyzna mieszkan po miastach i za-
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trwazajgcy wzrost cen na przedmioty pierwszego zapotrzebowania,
takze Srodki zywnosci, co spowodowato miedzy innemi zakaz wywozu
ryb (jednego z gtéwnych artykutéw rumunskiego eksportu) i t. p. Do-
piero wojna $wiatowa wyswobodzita Rumunje z jasyru panstw centralnych.
Z kataklizmu dziejowego, po pogrcmie ciemiezcow — wyjdzie Rumunja
ostabiona wprawdzie rabunkowag gospodarka okupantéw, jednakze
terytorjalnie znacznie rozszerzona i politycznie wzmocniona. Nic juz
wiecej nie stanie na przeszkodzie pomysinemu gospodarczemu roz-
wojowi tego pieknego 1 bogatego kraju — prdcz jego niekorzystnego
geograficznego potozenia w stosunku do tych obszaréw, do ktérych
sitg faktow grawituje jego handel zewnetrzny. Handel ten bedzie i musi
cigzy¢ do przemystowych krajow zachodniej i po6tnocno-zachodniej
Europy, lecz odlegtos¢ Rumunji od tych panstw, tak drogg morska, jak
i dotychczasowa droga ladowg jest owym szkoputem, o ktory rozbic
sig moga snadnie najpigkniejsze zamiary. ~Szkoputow tego rodzaju
nie da sie usung¢ zadng reformg taryf kolejowych, gdyz pomingwszy
juz nieprawdopodobienstwo sklonienia Wegrow, Czechéw, Stowakow,
austrjackich i nieaustrjackich Niemcoéw, do wydatnego obnizenia taryf
dla rumunskiego tranzyta — juz same wiasne koszta trakcji kolejowej
beda tak wysokle ze konwenjujacych stawek taryfowych nie mozna
ani wymagac, ani sie ich spodziewac.

Pozostaje wiec jeden tylko S$rodek — a mianowicie stworzenie
nowej, $rodziemnej drogi wodnej, taczacej Rumunje z panstwami pot-
nocnej i zachodniej Europy a prowadzacej bezposrednio przez terytorjum
panstwa, zwigzanego z Rumunjg trwatym sojuszem politycznym i go-
spodarczym.

Taka droga wodng bytby wihasnie kanat Wista-Prut. Jak zadna
$rodziemna droga wodna (z wyjatkiem kanatéw morskich) tak i wyzej
wymieniona nie moze konkurowac z czysto morskim, choc¢by wielokrotnie
dhuzszym transportem. Dlatego zaznacza sie z gory i wyraznie, ze droga
wodna Wista-Prut nie ma Wcale stuzy¢ dla tranzyta z morza do morze —
ale dla eksportu i importu z wnetrza i do wnetrza Rumunji, z ewen-
tualnem jednorazowem przetadowaniem w Gdansku, tak samo jak
stuzytaby dla eksportu i importu via Galac okolicom Polski, ktore
od Baltyku zbyt sg oddalone. To wiasnie zadanie spetni¢ potrafi zna-
komicie, jak potwierdzajg kalkuladje kosztéw transportu.

Trudno wprawdzie przewidzie¢, jak sie uksztattujg ostatecznie
ceny transportu morskiego, rzecznego, kanatowego i kolejowego, ale
bez obawy popetnienia znacznych omytek, mozna przyjac, ze jesli wzrosng
ceny jedne i drugie — to mniejwiecej rownomiernie, a nawet zegluga $rod-
ziemna, ktorej tabor mniej zostat zniszczony i tatwiej moze by¢ uzu-
petniony — bedzie miata w tym kierunku pewien awans przed innymi
srodkami komunikacyjnemu . (D. c. n)
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Zenon Pietkiewicz (Warszawa).

KOMUNIKACJE
NA ZIEMIACH POLSKICH.

Stan kolei zelaznych, w Krolestwie Kongresowem oraz poza jego
granicami na Wschéd, na ziemiach osciennych, cigzacych pod wzgledem
historycznym i poniekad etnograficznym do Pojski rdzennej, zawsze
pozostawiat duzo do Zyczenja. — Zaréwno wzgledy strategiczne, jak
polityka ekonomiczna i rusyfikacyjna rzadu rosyjskiego uposledzity
W znacznym stopniu stan naszej komunikacji kolejowej i tym sposobem
uwstecznity nasze zycie gospodarcze.

To. tez przygladajac sie. warunkom komunikacyjnym wszystkich
ziem polskich, tatwo dostrzezemy jaskrawg nierownomiernosd gestosci
kolei, ich dtugosci i zdolnosci przewozowej. Szczegdlnie taki stan
rzeczy daje sie zauwazy¢ w cyfrach, wyrazajacych stosunek diugosci
sieci kolejowych do powierzchni i do liczby mieszkancow:

Dtugos¢ kolei zelaznych.

Krél. Kongresowe 3.392 km.
Zabor austrjacki . 4799
Zabor pruski . . 15596 ,,

Diugosé kolei
na 100 km. na 10.000 mieszk.

Krél. Kongresowe............... eew- 26km. 2,6 km.
Zabor austrjacki:
1. Galicja.......ccecouuune, ----. 53 , 52
2. Slask Cieszynski . . . . ... 134 8,7 .
Zabor pruski:
1. Prusy wschodnie . . __.. 105 , 18,0 ,,
2. Prusy zachodnie . . . _._._.. 113 170
3. Poznanskie............... —--- 121 16,7 ,,
4. Slask pruski . . ---- 136 105

Widzimy tedy, iz sie¢ kolejowa Krolestwa Kongresowego jest
przeszto dwa razy mniej gesta, niz w zaborze austrjackim, a 4—5 razy
mniej, niz w zaborze pruskim. Przecietna ilos¢ kilometrow kolei na
10.000 mieszkancow jeszcze bardziej ujaskrawia te roznice. Brak do-
statecznej komunikacji kolejowej najdotkliwiej odczuwajg ziemie Ka-
liska i Plocka, najbardziej w tej mierze upoSledzone. Posiadajg one
zaledwie po kilkadziesigt kilometréw kolei. Stosunkowo najlepszy
stan rzeczy jest we wschodniej czesci Krolestwa. Cata za$ pdinocna
oraz potudniowa cze$¢ kraju zupetnie sa pozbawione komunikacji kole-
jowej. Wedtug obliczen pdzniejszych, zawartych w wydawnictwie
urzedowem Ministerjum Rolnictwa (r. 1918) stan kolei w Kroélestwie
Kongresowem tak sie przedstawia:

Wiadze okupacyjne wojskowe panstw centralnych w stosunkowo
krotkim przeciggu czasu odbudowaly calg zniszczong przez wojne sieé
kolejowa, z wyjatkiem odcinka Pilawa-ltuszcz. “Wybudowaty ponadto
kilka linji: Ostroteka-Flammberg, Suwatki-Margrabowa, Kolno-Diutowo,
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Ostrowiec-Nadbrzezie, na ktdre Sandomierskie czekato od r. 1885,
i Rejowiec - Betzec.  Szeroko$¢ wszystkich linji, zaréwno dawniej
istniejgcych, jak i nowowybudowanych, sprowadzono do normalnej
(1.435 m). — Procz tych linji kolejowych, wtadze okupacyjne wyzyskaty
kilka kolejek podjazdowych, wybudowanych miedzy r. 1910 a 1913,
tgczacych cukrownie, przewaznie na Kujawach ze stacjami kolei War-
szawsko-Bydgoskiej, i oddaty je do ogolnego uzytku. — Wybudowaty
tez szereg kolejek wazkotorowych (o szerokosci toru 0,600 i 0,750 mj.
Kolejki te, o charakterze wylacznie wywozowym, przecinajg powiaty
nadgraniczne ziemi Ptockiej, Kaliskiej, Piotrkowskiej, Kieleckiej i Lu-
belskiej. —1t.gczna dhugos¢ linji normalnych oraz kolejek wazkotorowych,
wybudowanych i oddanych w czasach ostatnich do uzytku ogdlnego,
wynosi 1.640,21 km., w tern 474,80 km. drogi normalnej, szerokotorowe;j.
Oto wykaz szczegbtowy:

1. Grojec-Mogielnica . . .o, 24,63 km.
2. Struga-Zegrze................... 14,00 ,,
3. Ostroteka-Flammberg..........c.c.cccoeviinnnn, 58,20
4. Sniadowo-£0mMzZa ..o 16,20 ,,
5. Kolno-Wincenta-Diutowo....................... 7,70
6. Suwalki-Czymochy (Margrabowa) . . . 26,70
7. Lublin-RozwadOw.........c.ccccceeenriniennnnn. 108,00 ,,
8. Ostrowiec-Nadbrzezie..........c..ccoovvvnennn. 51,00 ,,
9. Bgkowiec-Kozienice.........ccocoovreiennne. 41,00
10. Rejowiec-Zawada-Belzec................... . 131,00
11. Zawada-Zamos$¢-HrubieszOw................... 62,00
12. Rogowo-Rawa-Biala............cc.cccevernnen. 47,80
13. Mawa-Przasnysz  .....cccoceeieieinienicennns 43,70
14. Lubicz-Lipno-Sierpc-Bacigz................... 108,00 ,,
15. StrykOw-Dobre.........cccoovovvviviiiieiinn, 13155
16. (Konin) Czarkéw-Anastazewo............... 38,40
17. Jabtonka-Wilczyn........cccooiiiiicinnnne. 20,60 ,,
18. Dabie-Sompolno-Nieszawa................... 107,50
19. Przystronie-Wioctawek............c.cccoeuennee 52,00
20. Opatédwek-TureK........ccococvrvivriiirsinrinnn, 56.60 ,,
21. WieluA-Praszka (Zawisna).................. 2593
22. Rudniki-Praszka..........cc.cooovvniniinnnnne. 30,50
23. Ulmow-Uscitug-Whodzimierz Wotynski . 110,00 ,,
24. Rudy Dziergzenskie-Betzec................... 27,00
25. Miechdw-Dziatoszyce..........cccovvvvrinnnnnn 38,00
26. Sedziewno-Szczekociny.........coceeveveeenne. 20,00
27. JedrzejOw-Bogorja.......c.ccocoeiinininiiienininnns 92,00 ,
28. lwaniska-StaszOw.........cccccceevevniiicenne, 38,00
29. Wawolnica-Opole........cccccovvniincnne. 35,00 ,,
30. Zagtoba-Karczmiska.........ccccoceveiiinnnnne 12,00
31. Bystrzyca-teczno..........c.ccocevviiiiinnnnne 23,00
32. Bystrzyca-NasutOw _.......ccccoceevrenierennans 11,00 ,,
33. Zwierzyniec-Bitgoraj.........ccccoevennne. . 26,20 ,
34. SzCzUCIN-StasZOW........ccccceevvirrecrenininns 32,00

Razem ... ... 1640,21 km.
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(Wykaz ten nie obejmuje wszystkich kolejek wazkotorowych,
wybudowanych w okupacji niemieckiej.)

Taki jest nabytek podczas wojny.

Dtugosc¢ sieci kolejowej przedwojennej jest nastepujgca:

Kolej Warszawsko-Wiedenska . . .  744,4 wiorst
Fabryczno-todzka...........ccoeeevennnanen, 741,
Herby-Kielce.........ccooiiiiii 1306
Nadwislanska...........c.ccoovveieninnnnnen, 16346
Pétn. Zachodnia (cze$¢ daw.Petersb.) 3721,
Warsz. Podjazd.........ccccooeiiiicnnnnn 1314,
Podj. MarecKa.........c.ccccoevreincinnn. 19,3 Y
PiotrkOw-Sulej Owv.........ccccevievcieann, 156
L odzkie waskot. dojazd. elektr. . . 408
Razem............. ... >102,6 wiorst czyli 3374,0km.

co uczyni z wybudowanemi podczas wojny 5014,21 km.

Tabor kolei zelaznych Krolestwa Kongresowego sktadat
sie z 1541 lokomotyw, 2547 wagonow osobowych i 37.274 wagonéw
towarowych. Wartos$¢ inwentarzowa taboru wynosita:

Warszawsko-Wiedenskiej z Kaliskg . . 40.411.000 rb.
Fabryczno-todzldej......cccoevvveivieniceinnnn, 2.638.491
Herbo-Kieleckigj.........cocooeiiniiininns 1.621.210 ,,
Nadwislanskich ... 51.140.000
Poin.-Zachodnich..........cccovniiiniiccnn, 8.000.000
Tow. Akc. Dr. Zel. Podjazd.................... 871.299

Og6tem . . . . 104.082.000 rb.

Tabor ten pod wzgledem ilosciowym nigdy nie odpowiadat potrze-
bom rzeczywistym i skutkiem tego wagony byly stale dopozyczane.

Koleje Krélestwa nie posiadaty sktaddw, przeznaczonych dla celow
rolnictwa, oprécz dwu sktadéw tranzytowych (w Warszawie i Sosnowcu).
Nie posiadaty réwniez elewatoréw zbozowych. Istniejgce zas w War-
szawie (na Czystem i Powagzkach) elewatory zbozowe stanowity wkasnos¢
wojska i byly uzywane jako magazyny wojskowe.

W komunikacji wewnetrznej i zagranicznej ciggty wzrost trans-
portu miesa, ryb Swiezych i mrozonych, owocow, kwiatdw i t. p. wy-
wolaly potrzebe urzadzania chtodni, budowy specjalnych wagonow do
przewozu produktéw, ulegajacych tatwemu zepsuciu, przewozenie ta-
dunkéw tej kategorji pociggami szybkosci pasazerskiej i wprowadzania
pospiesznych pociggbéw towarowych.

+ adunki zboza, kierowane w ruchu tranzytowym przewaz-
nie z kolei Potudniowo-Zachodnich przez Grajewo, Miawe i Szczypiorno
za granice przewaznie byly w wagonach krytych.

Ryby przewozono przewaznie z kolei zelaznej Riazansko-Ural-
skiej, Potudniowo-Wschodnich, Potudniowo-Zachodnich, Poleskich oraz
ze stacji kolei Nadwislanskich: Parczew, Lublin i Stradecz.

Mieso przewaznie ze stacji kolei Poludniowych, Potudniowo-
Zachodnich i Poleskich, a w ilosciach mniejszych ze stacji potozonych
wzdtuz dystansow Kowelskiego i Brzeskiego kolei Nadwislanskich.

Transporty jaj szly tranzyto przez Krolestwo z kolei Po-
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tudniowych, Potudniowo-Zachodnich, Riezansko-Uralskiej, Syzrano-Wia-
ziemskiej i Potudniowo-Wschodnich a takze w duzych ilosciach z samego
Krolestwa za granice przez Grajewo, Sosnowiec i Aleksandrow.

Transporty bydia rogatego, pochodzace przewaznie
ze stacji kolei Potudniowo-Zachodnich i nierogacizny ze stacji
kolei Nadwislanskich, kierowane byly do dwu gtownych punktéw:
Warszawa i Sosnowiec.

Drob przewozono wagonami pietrowemi.

Transporty owocow i kwiatdbw oraz jarzyny,
przywozono do Warszawy i £odzi z Besarabji, Krymu i Kaukazu a takze
z potudniowej Francji i Wioch, przeznaczone do Moskwy i Petersburga,
przewozono byty pociggami ekspresowemi, kurjerskiemi i pospiesznemi
(wedtug taryfy pasazerskiej). Nadto owoce w wiekszych partjach prze-
wozone byty pociggami pospiesznemi towarowemi wspecjalnychwagonach.

Wszedzie koleje w Krolestwie posiadaty mato wagonéw do przewozu
fatwo psujacych sie produktdw oraz bydia, nierogacizny, drobiu i prze-
tworéw przemystu rolnego. Mianowicie (w roku 1913):

Kolei

Nadwi- .
\WAISZT glariskich  ©90tem

Wagonéw 10downi — .....ccoevevnnne, 30 2 32
Wagonoéw do przewozu ptactwa i

drobiu........cccciiiii 10 67 77

Wagonéw do przewozu owocow 8 8
Wagonow do przewozu produktow

fatwo sie psujacych............... 4 — 4

Wagonow do przewozu bydia 1 139 140

Wagonéw do przewozu spirytusu . 3 — 3

Wagondw do przewozu piwa . . . 13 — 13

Razem . . . 61 216 277

Wskutek nieréwnomiernego rozgatezienia i wogole stanu komuni-
kacji, nieodpowiadajgcej potrzebom gospodarczym kraju, byly one
zawsze ogromnie przecigzone. Najbardziej sg przetadowane linje, prze-
wozace wegiel kamienny, a wiec przedewszystkiem linja Warszawa-
Sosnowiec kolei Warszawsko-Wiedenskiej, na ktdérej gestos¢ ruchu,
wyrazone iloscig tonno-kilometréw, przypadajagcych rocznie na 1 km.
dtugosci, dochodzita w ostatnim roku przed wojng do 4.080.000 roz-
miaréw, wcale niepraktykowanych w innych krajach. Natomiast na
niektorych linjach wschodnich, wybudowanych w celach strategicznych
byt ruch bardzo staby, wynoszacy tylko 38.000 tonno-kilometrow na
1 km. dtugosci (np. linje Lukoéw-Lublin).

W ostatnich latach przed wojng ilosci przewozonych tadunkéw na
wszystkich kolejach Krolestwa Kongresowego wynosita 20—25 milj.
tonn, przecietna za$ gestos¢, czyli bezwzgledne natezenie ruchu od
miljona do 1,4 milj. tonno-kilometrow. W tym samym okresie prze-
wozono podréznych 27—35 miljonéw rocznie, a natezenie ruchu 0so-
bowego wynosito 40—53 tys. pasazero-kilometrow.
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W zaborze pruskim praca kolei zelaznych, w stosunku do Krélestwa
jest znacznie mniejsza i jakkolwiek w roku 1912 ilo$¢ tadunkow dosiegta
102,5 milj. tonn w czterech prowincjach wschodnich, dzieki jednak
wielkiemu rozgatezieniu sieci kolejowej na 1 km. dhlugosci wypadato
tylko okoto 730.000 tonno-kilometréw.

W zaborze austrjackim (w roku 1913) liczby sg nastepujace: 21 milj.
tonno-wagi przewiezionych tadunkéw i 460.000 tonno-kilometrow —
bezwzgledne natezenie ruchu. Os6b przewieziono dwa razy wiecej,
niz na kolejach Krolestwa.

Koleje pruskie przewozg na znacznie krotszych dystansach blisko
10 razy tyle co koleje w Krolestwie Kongresowem.

Dzieki nadmiernemu przecigzeniu, kpleje zelazne w Krdlestwie
dawaty wieksze dochody, niz koleje pruskie i austrjackie. W roku 1913
czysty dochod kolei w Krolestwie Kongresowem 5.350 doi. na km.,
gdy drogi niemieckie wykazaty w roku 1911 4.630 doi., a austrjackie
tylko 2.450 doi. na kilometr.

Taka wysoka dochodowo$¢ kolei w Krolestwie Kongresowem by-
najmniej nie jest objawem zdrowym w znaczeniu gospodarczem; prze-
ciwnie jest to wyraz nienormalnych stosunkéw, — stabej komunikacji
i jej sprawnosci w stosunku do potrzeb ekonomicznych kraju.

Olbrzymia pota¢ kraju, niewatpliwie polska i na mocy praw histo-
rycznych i w znacznej mierze etnograficznych, rozposciera sie od Dzwiny
Zachodniej ku potudniowi az po Dniestr i od zachodu na wschéd od
granic bylej Kongreséwki na poétnocy ku Berezynie, na potudniu do
Horynia (doptywu Prypeci). Kraj ten w réznych kierunkach jest
porzniety siecig kolei zelaznych, majgcych pierwszorzedne znaczenie
ekonomiczne, mianowicie:

Biatystok-BaranOWiCZe..........cccceoevveiiienenincie e 212,5 km
Brzes¢-Litewski-Biatystok............ccccooovviiencinncinneennn, 1344
Biatystok-OSOWIEC  .....coveiriiiiiiieecc 1914
Bielsk-BiatOWieza..........cooevvveiiieiiiiiiecceeee, 236
Grodno-Lida-BogdanOw...........ccccevveirirenininninninnninnenns 200,6
Suwatki-Orany...........ccccceoneeiinenenn 1410
Ejtkuny-Kowno-Wilno...........ccoooiiinnicicncee 191,3
WilNO-Lida. ..o 935 ,,
Baranowicze-Lida ... 112,7 ,,
WilNo-Dynaburg.........ccoooiiiniiee e 1724,
Libawa-Radziwiliszki-Koszedary............cccooeovreiineinnnns 1889 ,,
Radziwiliszki-Dynaburg...........c.ccocooninniiinieee, 206,5
Nowoswieciany-Poniewiez 1. . . . . ., 1444
Podbrodzie-Lintupy ..ot 447
WilNO-MOoIOdECZNO........coiiiiiiiiee e 1161 ,,
SiemiatyCze-MOSLY .......ccociiiiieneee e 1894 ,,
Brze$C-BaranOWICZe. ......cccovueeininirieinineieeesseee s 2011
BrzeSC-PiNsK........cooeiiiniiiiisceeee e 1721,

Brzesc¢-Kowel-Hotoby........... w1505
Kowel-Kamien KOSZYISKi.......cc.ccoveiiiieriiieiienseieieas 51,3 ,
KOWEI-POWOISK.......c.coiiiririiiiniiineeeesse e 32,9 ,

Razem .. 2971,3 km.
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Dynaburg-PotocK...........ccocoeiiniicicines 150,7 wiorst-
Listopady-Motodeczno-PotocK..........cccccoieriiiicncinnnns 1884
Krolewszczyzna-WoropajeWo............ccvevevieiseneseneeennns 450 ,,
Baranowicze-Borysow .........c.ccoce.... . 2100
Motodeczno-MIinfsK.........c.occcvveiiciiicisei e 720
MiNSK-OSIPOWICZE. .......ccvrveririiiriiisieeseie e 889
OSIPOWICZE-SHICK . 909
Horodzieja-Hancewicze...........cccooooiiiiniicncic e, 724

Razem.............. 918,3 wiorst
czyli  978,7 km.

Czyli ogdtem dtugosé wszystkich powyzszych linji wynosi 3.950 km.
Do tej sieci jeszcze dodac nalezy linje nastepujace: Rowne-Brzes¢ 240 w.,
Rowne-Brody 115, Rowne-Szepietowka 240, Ploskirow-Kamieniec Po-
dolski 240, Kowel-Wiodzimierz-Wotynski 55, Klewan-Deraznia-Horo-
dec 60 i Pinsk-tuniniec 60, razem 1.010 w., czyli 1.067 km. co ogdtem,
uczyni 5.017, km. Z linji tych majgcych znaczenie transportowe dla
catej Europy pierwszorzednej wagi sg: Biatystok-Dynaburg i Siemia-
tycze-Potock, siegajace na dalekg pdinoc rosyjska, nastepnie Brzesc-
Borysow i Brzes¢-tuniniec, jako czesé traktow prowadzacych do prze-
mystowych okregdéw Rosji srodkowej i przez Syberje do Wiadywostoku
oraz do granic chifdskich. Dalej Brzes¢-Rowno, jako cze$¢ traktu
prowadzacego przez potudnie Rosji na Kaukaz i dalej ku. granicy per-
skiej oraz do portow czarnomorskich. Drogami temi do Polski przy-
wozono bawelng z Turkiestanu, nafte z Kaukazu, rude z Krzywego
Rogu, zboze i cukier rosyjski i ukrainski na rynki polskie i zachodnio-
europejskie, wina besarabskie i krymskie. Przed wojng ilos¢ przyby-
wajacych z Kaukazu do Krdlestwa Polskiego produktow naftowych
przekraczata 5.000.000 pud. Statystyka kolejowa wykazuje iz w roku
1911 przybyto do okregu warszawskiego i dagbrowsko-sosnowieckiego
produktéw naftowych rosyjskich: nafty 3.392.000 pud., smaréw nafto-
wych 792.000 i innych produktéw 144.000, razem 4.328.000 puddw.

Wedtug danych statystycznych Warszawskiego Komitetu Okrego-
wego w roku 1911 przez Grajewo, Miawe, Aleksandréw, Sosnowiec
i Granice wywieziono zagranice towaréw zbozowych 87.342 wagondw,
czyli biorgc po 750 pudéw wagon = 65.506.500 pudéw wszelkich kate-
gorji towaréw zhozowych. QOdliczywszy z tego 6.364.000 pudéw zboza
(zyta, pszenicy, jeczmienia), wytworzonego w Krdlestwie Polskiem,
otrzymamy przeszto 57.000.000 pudéw towaréw zbozowych, przycho-
dzacych z potudnia, z zachodu i potudnio-wschodu panstwa rosyjskiego.
Suma powyzsza towarow szta w dwu kierunkach: pétnocno-zachodnim
do Grajewa (24 miljony), Miawy (13 miljonéw) i Aleksandrowa (10 mil-
jonéw), ogotem 47.000.000 puddw i na potudnio-zachdd do Sosnowca
(9 miljonéw) i Granicy (1 miljon), razem 10.000.000 pudow. Wedtug
danych Rady Zjazdéw gornikow Krolestwa Polskiego wywoéz wegla
z Zagiebia Dgbrowsko-Sosnowieckiego kolejami zelaznemi w kierunkach
potnocno-zachodnim i wschodnim) wynosit okoto 300 milj. pudéw.
W roku 1910 wystano kolejami zelaznemi wegla dagbrowskiego: na
koleje po6tnocne 319.000 puddéw, na potnocno-zachodnie 4.216.000 pud.
i na potudniowo-zachodnie 11.520.000 puddw.
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Wedhug danych statystyki kolejowej z roku 1911 na rynki Kro-
lestwa Polskiego przyszto miljon puddw bawetny rosyjskiej i zagranicz-
nej z Azji Srodkowej i z Zakaukazia kolejami powyzej wymienionemi.

Wazng pozycje stanowi przywoéz z potudnia Rosji bydta rzeznego.
Koleje poleskie (z tuninca do Brzescia) majg nietylko dla Polski ale
i dla catej Europy ogromne znaczenie, jako potgczenie z Polesiem dziel-
nicag wywozacg olbrzymie ilosci siana prasowanego.

Wreszcie kolejami powyzszemi wysytano na rynki rosyjskie i az-
jatyckie olbrzymig czes$¢ produkcji przemystu widkienniczego polskiego.

llos¢ kolei powyzej wykazanych w stosunku do ogromnych ob-
szarOw jest zbyt mata i nie odpowiadajaca potrzebom w okresie przed-
wojennym. Tern bardziej nie sprosta ona tym potrzebom po odbudowie
kraju i zycia gospodarczego.

Najbardziej jest upo$ledzona pod wzgledem komunikacyjnym zie-
mia Minska, w ktérej dtugos¢ kolei stanowi 1,3 km. na 100 km., po-
krzywdzona réwniez jest ziemia Kowienska, gdzie tak samo jak w nie-
ktérych dzielnicach Krdlestwa budowa niezbednych dla potrzeb ekono-
micznych kolei zelaznych byla wstrzymana ze wzgleddw strategicznych.

Wogole ruch towarowy i osobowy na kolejach Litwy, Biatej Rusi
i Ukrainy jest znacznie stabszy, niz na kolejach Krolestwa Kongreso-
wego, a ilos¢ przewozonych tadunkéw mniej wiecej taka sama, pomimo
ze terytorjum tych krajow jest prawie 4 razy wieksze, a liczba miesz-
kancéw dwa razy wyzsza niz w Krolestwie.

W znacznej mierze brak komunikacji kolejowej na tych ziemiach
uzupehnienia komunikacja wodna, ale ta nie moze zaspokoi¢ catkowicie
potrzeb przewozowych, gdyz tylko jest czynna w pewnych porach
roku, jest znacznie dtuzsza i powolniejsza, niz kolejowa i posiada kie-
runek przypadkowy, odpowiadajgcy nie warunkom ekonomicznym,
lecz fizjograficznym kraju. Przytem komunikacja wodna, ze wzgledu
na rzeki nieuregulowane i drogi nie sprostowane i nieuzupetnione kana-
tami nie odpowiada najskromniejszym potrzebom nawet dzielnic wcale
nieprzemystowych tych ziem rozlegtych.

Tymczasem koleje Litwy, Biatej Rusi i Rusi beda miaty w przy-
sztoSci ogromne znaczenie tranzytowe nietylko dla Polski 1 wschodu
dalekiego, ale i dla catej Europy. Sie¢ dotychczasowa wymagata zna-
cznego rozszerzenia t. j. budowy nowych linji i zwiekszenia sity nosnej
istniejgcych. Tak zwane koleje Potudniowo-Zachodnie, t. j. linje
Kij 6w-Brzes¢-Grajewo i Odesa-Koziatyn-Brzes¢-Grajewo lub Warszawa,
albo Odesa-Kowel-Miawa stworzyty okres przetomowy w rozwoju prze-
mystu na Rusi i stosunkéw handlowych pomiedzy rynkami Rosji potu-
dniowej, Ukrainy a rynkami Krélestwa Kongresowego i Europy za-
chodniej. Nastepnie budowanie kolei Kaliskiej potaczyto te linje drogg
krotsza przez Kalisz i Skalmierzyce z portami battyckiemi.

I te jednak rozlegte ziemie 'dawnej Rzeczypospolitej Polskiej
polityka rzadu rosyjskiego na dlugi czas uposledzita. Rzad tthumi
wszejka inicjatywe prywatng, gdy ta wprowadzata w gre kapitaty polskie,
jak réwniez sity fachowe polskie. Tym sposobem przez dhlugi czas
Kamieniec Podolski i znaczna cze$¢ bogatego zyznego Podola byta
pozbawiona komunikacji kolejowej. Nadto wadliwa polityka celna
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i brak wogoéle ujednostajnienia w polityce kolejowej zrobity to, ze nie-
ktore koleje, pomimo dogodnosci swych kierunkow, byty odsuniete
od przewozu wielu waznych towar6w i tym sposobem niewyzyskane
nalezycie, dawaty staby dochdd. Natomiast inne koleje byty obcigzone
przewozem podtug taryf, obnizonych bez zadnej potrzeby w stosunku
mdo platniczej zdolnosci przewozowej danej kategorji tadunkow.

Wielkie szkody w tej mierze wyrzgdzata stawna taryfa rozniczkowa,
ktéra byta obliczona na ucisk ekonomiczny Krolestwa z korzyscig dla
terytorjow rosyjskich. W ten spos6b np. przesycano rynki polskie
tanig maka rosyjska z wielka szkoda dla rolnictwa polskiego. W ten
ssam sposob starano sie ttumic¢ rozwoj i site wybitnich gatezi przemystu
polskiego na rzecz rozwoju i panowania przemystu rosyjskiego.

Z chwilg gdy sie ustalg granice Polski, nadto gdy sie wyjasni w per-
spektywie stosunek federacyjny lub inny Polski do ziem dalszych po
Dniepr a na pétnoc ku Battykowi, ujednostajnienie polityki kolejowej
i budowa nowych Kkolei zelaznych stanie sie kwestjg pierwszorzedng
i palacg nietylko dla Polski i jej kreséw, ale takze i dla catej Europy.
Polska bowiem jako panstwo silne ekonomicznie i politycznie oraz jako
panstwo tranzytowe w ruchu handlowym pomiedzy wschodem euro-
pejskim i azjatyckim a zachodem Europy, bedzie wymagata bardzo po-
spiesznego rozszerzenia sieci kolejowej na calem swojem terytorjum
i silnego uzdolnienia przewozowego kolei istniejagcych. Na to za$ wias-
nych kapitatow nie starczy i Polska bedzie musiata przyciggna¢ kapi-
taty obce (w formie kredytu) do budowy kolei nowych.

Razem z Krolestwem Kongresowem i zaborem pruskim i austrjac-
kim Polska posiada mniej wiecej 18.000 kilometrow kolei zelaznych.
Jezeli do tego dotgczymy 5.000 kilometréw kolei zelaznych na ziemiach,
potozonych pomiedzy Dzwing Zachodnig, Berezyna, Horyniem a Dnie-
strem (do dawnej granicy wegiersko-austrjackiej), to otrzymamy wogole
na zjednoczonych ziemiach polskich 23.000 kilometréw kolei zelaznych I).

Jest to suma na ogot zbyt mata jak na panstwo, ktore liczy¢ bedzie
trzydziesci kilka miljonéw ludnosci. Musi ono dazy¢ do tego, aby

Dla uzupetnienia ogélnego obrazu w cyfrach podajemy nastepujace
zestawienie:

Po- Diugos¢ 1 km. toru przypada

wierzchnia toru kolei na km? mieszkan-
km? powierzch. cow
Krélestwo Kongresowe .. . 126.955 3.374 37,60 3.869
Litwa i RUS ...ccooverie. 469.356 10-169 45,17 250
[©T-1 1T o] - 78.497 4120 19,05’ 7.948
Poznanskie i Prusy zach. 54,546 6-435! 8,47 591

Cyfry te wedtug obliczen z pracy Ministerjum Rolnictwa nie zawierajg
catkowicie tych danych, jakie podaliSmy na poczatku wedtug tempickiego
z uwzglednieniem takze Prus wschodnich. Natomiast co do Litwy i Rusi,
wchodza tu w rachube takze terytorja, ktére beda pozostawaty z polska
w bliskich stosunkach dawno miernych i na ktorych zycie gospodarcze
polskie, pomimo nieprzynaleznosci do panstwa Polskiego, bedzie si¢ takze
rozwigcato i utrwalato. Mianowicie mamy tu ha mysli catkowite teryto-
rjum po Dniepr i morze Czarne, wraz z temi ziemiami, ktére w swoich obli-
czeniach wzieliSmy pod uwage, majac na wzgledzie tylko ewentualne granice
Polski.

2
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w mozliwie najkrétszym przeciggu czasu zwiekszy¢ ogolng dtugos¢ sieci
kolejowej przynajmniej o % sumy powyzszej. Domagac sie tego bedzie
silny rozw6j zycia gospodarczego, szczegdlnie w b. Kongreséwce oraz
na ziemiach litewskich, biatoruskich i ruskich.

Obok kolei zelaznych ogromne znaczenie ekonomiczne majg drogi
bite i wodne. Budowa drég bitych tak samo byta krepowana
przez rzad rosyjski jak i budowa kolei, przytem i tutaj wielka role ode-
graty wzgledy strategiczne. Przy takim systemie gospodarki, po 80
latach Krolestwo Kongresowe posiadato na poczatku roku 1914:

drog panstwowych i strategicznych . 3.552,74 wiorst = 3.790 km.
drog ziemskich szosowanych................ 462139 , =4931 ,,

Wzigwszy do por6wnania ilos¢ szosy w kilometrach, przypadajaca”
na 10.000 mieszkancéw oraz 1 km2 powierzchni kraju otrzymamy:
Na 10.000 mieszk. Na 1 kmz2

We FrancCji......e, 144,3 km. 1,05 km.
W SZWEC)i v 1172 0,13
o SZWAJCA] W .o 974 0,77

Niemczech . . . i, 47,3 0,49
» AUSHHE . 46,7 041
» Prusach ... 274 0,27
» Krolestwie Kongresowem . . 73 0.07

Jak widzimy Krolestwo Kongresowe zajeto w Europie pod tym
wzgledem ostatnie miejsce, dzieki cudzej, dtugoletniej gospodarce w na-
szym kraju;

Po czterech latach wojny drogi te nie byly nalezycie naprawiane”
lecz za to bez wszelkiej oglednosci zuzywano. Skutkiem takich wa-
runkéw stan ich znacznie sie pogorszyt. W ciggu tych czterech lat
poktad szos nie byt pogrubiany, musimy wiec by¢ przygotowani nie na
naprawe, lecz w znacznej mierze na ich zupetng przebudowe, co pociggnie-
za sobg olbrzymie koszty. Przed wojng suma podatku drogowego
wynosita 1.700.000 rb., ktora zaledwie wystarczata na normalne utrzy-
manie drog ziemskich. Utrzymanie drdg panstwowych kosztowato
2.100.000 rb., ogdlny wiec rozchéd drogowy wynosit 3.800.000 rb.

Okupacja niemiecka rozpoczeta budowe szos w 16 powiatach ogdlnej
dtugosci 503,6 km., przewaznie na krotkich dystansach, jako drogi
dojazdowe, sg to najnizszej kategorji szosy pod wzgledem wymiar6w.

W. okupacji austrjackiej budowano réwniez 500 km. szos, tak samo
jak w okupacji niemieckiej, pozostawiajgcych duzo do zyczenia pod
wzgledem technicznym.

Do danych powyzszych, zaczerpnietych z wydawnictwa Minister-
stwa Rolnictwa i Dobr Panstwowych, dla petnosci obrazu musimy
jeszcze dodaé cyfry poréwnawcze, wedtug obliczen J. tempickiegu
(w ktérych jednak sg drobne réznice):

Dtugosé drog bltych w kilometr.

Krélestwo Kongresowe , . - .. . ... . 8.736
Zabor austrjackKi.........ccocoveiviiiieniensssssns 19.291
Zabor pruski - 38.195
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Na Litwie, Biatej Rusi i Rusi dtlugos¢ drég bitych, w stosunku do
powierzchni wynosi zaledwie 1,4 km. na 100 km2, a wiec jest 5 razy
mniejsza, niz w Krolestwie i 25 razy mniejsza, niz w zaborze pruskim.

Drogi wodne w Krolestwie Kongresowem tak sie przedsta-
wiajg w cyfrach:

NIESPRaWNYCh Lo 1.190,9 km.
ze sptawem dzikKim.......ccoiiiiiiiii, 4740 ,,
ze sptawem tratwami . ..., 13324
zeglowych . . LT 2.662,2
czyli whacznie sptawnych.........ccccovieen 3.9946

co wynosi 3 km. na 10.000 mieszkaricow lub 3,15 km. na 100 km? po-

wierzchni.
Wedlug danych tempickiego, dtugos¢ drég wodnych w trzech za-
borach tak sie przedstawia

Krélestwo KoNgresowe...........cccoeevverveiennnnn, 4.445 km.
Zabor austrjaCKi.......cccccveivieiineiieiieiaens 2.130
ZabOr Pruski — .occcvveevieieseseee e 3.004

Razem 9.579 fan.

Inz. Roman Ingarden (Krakéw).

DROGI WODNE NA KRESACH
EWSCHODNICH POLSKO.

Wojny ostatnie wykazaly, ze miljonowym armjom nowoczesnym,
muszg by¢ dostarczane od pierwszej chwili mobilizacji, az do ukoncze-
nia wojny i w okresie demobilizacji ogromne zapasy zywnos$ci, amunicji
i wszelkich potrzeb wojennych, tudziez, ze w odwrotnym kierunku mu-
szg sie .rownoczesnie' odbywaé przez caly czas trwania wojny wielkie
transporty rannych, chorych, jencéw, i zuzytych przyboréw wojennych.

Transporty te ogromne mogtly.sie odbywaé podczas wojny euro-
pejskiej w Zachodniej Europie li tylko dzieki bardzo rozgatezionej do
przysztej wojny juz w czasie pokoju dostosowanej i wysoce wydoskona-
lonej sieci kolejowej i drdg kotowych, natrafiaty zas na frontach wscho-
dnich dla braku takiej sieci na najpowazniejsze trudnosci. Przewozy
materjatow wojennych musiaty sie tu odbywa¢ przewaznie kotowo,
co spowodowato bardzo silne wyniszczenie przedwojennej ilosci koni
w calej Europie, a najwiecej w kraju naszym, w ktérym wskutek bez-
wzglednej rekwizycji przez okupantow, ilos¢ koni przedwojenna, mimo
wytrzymatosci ich 1 dostosowania do klimatu, przeszio 65% wygineto.

Jednak ani Niemcy, ani Francja nie bylyby w stanie pokona¢
trudnosci przewozu tych ogromnych transportow wojskowych, gdyby
oprécz znakomitych drég kolejowych i kotowych, nie byli posiadali

9 Od Redakcji. Praca inz. Ingardena, jednego z najpowazniej-
szych u nas znawcow drég wodnych, pisana byta w roku 1919 jako referat
dla Biura Prac Kongresowych, z tem zastrzezeniem nalezy traktowac po-
glady autora na kwestje granic wschodnich, zmienionych od czasu pisania
tej pracy.

2*
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takze odpowiedniej sieci naturalnych i sztucznych drog wodnych, ktére
koleje zelazne bardzo skutecznie odcigzaty. Miato to szczeg6lnie do-
nioste znaczenie od chwili, gdy przecigzone transportami koleje Zelazne
wskutek zuzycia toréw i taboru przewozowego tracity na swej sprawnosci
pierwotnej, coraz bardziej, tak dalece, ze przy koricu wojny zachodzita
juz powazna obawa, iz w niedalekiej przysztosci wogole stuzbe
wypowiedza.

W przysztych wojnach, ktérym prawdopodobnie takze Liga Na-
rodéw nie zdota zapobiedz skutecznie, beda niezawodnie jeszcze wig-
ksze transporty nieodzowne wskutek dalszego udoskonalenia broni
palnej, tudziez w celu umozliwienia jaknajszybszego\ zakonczenia
wojny.

Doswiadczenia, zebrane podczas zakoriczonej wojny Swiatowej pod
wzgledem transportowym,, zniewolg tez niezawodnie wszystkie panstwa,
dbajace o zachowanie swej niezaleznosci, do podjecia w czasie pokoju
jaknajwiekszego rozszerzenia i udoskonalenia swoich sieci drég komu-
nikacyjnych, a szczeg6lnie wodnych, a to nietylko w celu podniesienia
swego rozwoju gospodarczego, ale przewaznie takze w celu jaknajsku-
teczniejszej obrony granic swych na wypadek wojny nowe;j.

Szczeg6lnie wielkie zadanie bedzie miato Panfstwo Polskie pod tym
wzgledem do pokonania, objeto bowiem od panistw zaborczych, a prze-
dewszystkiem od Rosji, kraj zaniedbany w najwyzszym stopniu co do
rozmaitego rodzaju drég komunikacyjnych.

Wypada przeto rozpatrze¢ blizej, jak przedstawia sie w dobie te-
razniejszej sie¢ komunikacyjna Polski, szczeg6lniej na ziemiach zabo-
ru rosyjskiego, a zwiaszcza w kierunku ku przysziej naszej granicy
wschodniej.

Rocznik statystyki Krdlestwa Polskiego z, r. 1915, opracowany
przez Edwarda Strasburgera, podaje, ze w obrebie Krolestwa Kongre-
sowego istniato w roku 1912 ogétem 3262 km. drég zelaznych, czyli
2.65 km. na 100 km. powierzchni, a 2.76 km. na 10.000 mieszkancow,
na Litwie i Biatorusi natomiast 6.217 km. drog zelaznych, czyli 2.04 km.
na 100 km. powierzchni, a 4.82 km. na 10.000 mieszkaricow, na Rusi
wreszcie 3.482 kilometrow drdg zelaznych, czyli 2.1 km. na 100 km.2 po-
wierzchni, a 2.78 km. na 10.000 mieszkarcow.

W tym samym czasie istniato w Ksiestwie Poznanskiem 2.765 km.
drég zelaznych, co odpowiada stosunkowi 9.54 km. na 100 km.2 po-
wierzchni, a 12.95 km. na 10.000 mieszkarncow, a nawet w upo$ledzonej
Galicji 4131 km. drog zelaznych, czyli 5.26 km. na 100 km2, a 5.15 km.
na 10.000 mieszkarncow.

Najwiecej drog zelaznych istniato w obrebie gub. Warszawskiej,
gdyz 786 km. linji gtownych i 128 odndg, najmniej zas w gub. Kaliskiej
I Plockiej. W pierwszej byto bowiem drég gtéwnych 86 km., i 2 km.
odnog, w drugiej zas zaledwie 61 km. linji gtéwnej, a 3 km. odnog.

Tomasz Kociatkiewicz podaje w rozprawie swej ,,Stan sieci kole-
jowych Krolestwa Polskiego przed wojng w r. 1914“ ze w obrebie Kro-
lestwa istniato:

a) panstwowych drég zelaznych:
1363 km. jednotorowych o torze szerokim,
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1064 ,, dwutorowych o torze szerokim,
243 ,, jednotorowych o torze normalnym,
325 ,, dwutorowych o torze. normalnym,

b) prywatnych zelaznych drég natomiast:
178 km. jednotorowych o torze szerokim,
15 ,, jednotorowych o torze normalnym,
'25 ,, dwutorowych o torze normalnym.

Razem przeto 3215 km., oprdcz 177 km. prywatnych kolejek dowo-
zowych o torze waskim.

Powyzsza dhugos¢ drog zelaznych Krolestwa Polskiego powiekszyta
sie podczas wojny. Armia rosyjska wybudowata bowiem w 1914 na 1915
linje kolejowe ku Galicji, ktérych budowie rzad rosyjski przed wybu-
chem wojny, mimo dlugoletnie zabiegi Austrji, jaknajenergiczniej
sprzeciwiat sie, a mianowicie

z Lublina do Tomaszowa ................... okoto 145 km.,
z Lublina do Rozwadowa................... , 100
i z Ostrowca przez Opatow

do Rozwadowa...........cccceuvrevvneernnnn. Y 5

razem .okoto 300 km.

Nadto przebudowali okupanci wszystkie szerokie tory na normalng
szerokos¢ zachodnio-europejska.

Dla skutecznej obrony wschodnich kresdw naszych ma jednak
szczegolne znaczenie nie tyle gestosC sieci kolei zelaznych wewnatrz
kraju, ile najkrotsze i najdogodniejsze potaczenie srodka panstwa z kre-
sami wschddniemi, a naste;pnle sie¢ linji rownolegtych mniej wiecej do
tej granicy.

Pod tym Wzgledem pozostawia istniejgca sie¢ kolejowa bardzo
wiele do zyczenia, istniejg bowiem teraz tylko nastepujace linje kole-
jowe przechodzace z zachodu na wschod, a to:

1. z Warszawy na Lublin, Chetm, Kowel, Sarny, Olesko w kierunku
do Kijowa, z odgatezieniem z Kowla na Roéwne, Stawute do Ber-
dyczowa;

2. z Warszawy na Minsk Mazowiecki, Siedlce, tukdw, Biala, Brzes¢-
Litewski, Kobryn, Pinsk do R,zeczvcy nad Dnieprem i odgate-
zienie. Z Kobrynia na Kosowo, Swojatycze Minsk, Boryséw nad
Berezyng i dalej w kierunku Smoleriska;

3. z Warszawy na Biatystok — Grodno — Wilno — Swieciany i dalej
na wschod do Giebokiego, z odgatezieniem ku pétnocy do Dzwinska
nad Dzwing, nadto!odgatezienie do Grodna na Mosty, Lide-Molo-
deczno Wilejke do Potocka nad Dzwing;

4. Kolej Nadwislanska w potudniowej potaci kraju z Zabkowic w Za-
gtebiu Dabrowskiem na Kielce, Putawy do Lublina;

5. w Malopolsce z Krakowa przez Tarnow, Rzeszéw, Jarostaw, Prze-
mysl, Lwéw, Krasne, Brody, na Dubno do Réwna z odgatezie-
niami z Jarostawia na Lubaczéw, Betz do Sokala, nastepnie z Kras-
nego przez Tarnopol do Wotoczysk i do Ploskirowa;

6. wreszcie rowniez w Matopolsce kolej podtatrzanska, prowadzaca
z Biatej przez Zywiec, Suche, Nowy Sacz, Jasto, Sanok, Chyréw,
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Sambor, Stryj, Stanistawéw, Kotomyja do Zaleszczyk nad Dnie-
strem stanowigcym granice Bukowiny, z odgatezieniem ze Stani-
stawowa na Buczac do Husiatyna nad Zbruczem.

W razie odigczenia Galicji Wschodniej po 25-letniem zawiadywa-
niu jej przez Polske od Panstwa Polskiego zakonczylyby sie obydwie
ostatnie linje kolejowe od 5) i 6), pierwsza okoto 12 km. na wschod od
Przemysla w Medyce, ktéra lezy tuz na granicy miedzy powiatem Prze-
myskim a Moscickim, druga za$ pod Chyrowem, lezacym nad Strwigzem,
czes$¢ atoli tej linji miedzy Liskiem a Chyrowem lezalaby tuz na samej
granicy Panstwa, lezy bowiem w dolinie Strwigzu. Kolej Jarostaw-
Sokal konczyfaby sie natomiast miedzy Jarostawiem a topatowem,
dalsza cze$¢ tej drogi lezataby bowiem miedzy tg miejscowoscia, a Ole-
szycami, na samej granicy Panstwa, skoro wiec wedtug zamiaréw Naj-
wyzszej Rady Koalicji granica miedzy Galicjg Wschodnig, a Panstwem
Polskiem ma przechodzi¢ terazniejsza granicg powiatow cieszanskiego,
jarostawskiego z jednej, a powiatow Rawa ruska, Jaworéw z drugiej
stron

gytuacja taka uniemozliwitaby skuteczng obrone naszych kreséw
potudniowo-wschodnich, na Wotyniu i Biatorusi, ktore mogtyby by¢
od potudnia z Galicji Wschodniej i od wschodu przez nieprzyjaciela
napadniete.

Wobec tego nalezy sie obawia¢, ze zamiar Najwyzszej Rady koa-
licji oddania Panstwu Polskiemu Galicji wschodniej tylko w 25-letni
zarzad, bedzie miat prawdopodobnie dalszy cel na oku, ograniczenia
Panstwa Polskiego od wschodu do granic bylego Krdlestwa Kongre-
sowego i oddzielenia od niego Wotynia, Biatorusi i polskiej Litwy i zig-
czenia tych kresow naszych z wyzwolong od bolszewizmu Rosja.

Po odfaczeniu od Panstwa Polskiego Gdarska, po zarzadzeniu ple-
biscytu na Slgsku Gérnym i Cieszynskim, na Mazowszu pruskim
i w Warmji i po najnowszym zamiarze odfgczenia od Polski Galicji
Wschodniej, niestety, wszystkiego obawia¢ sie nalezy. Bedzie przeto
nieodzownem uzy¢ wszelkich mozliwych sposob6w unicestwienia krzyw-
dzacego nas tak bolesnie najnowszego zamiaru Rady Najwyzszej w Ga-
licji Wschodniej i zawczasu usilnie za biega¢, aby nas przy wyznacze-
niu granic wschodnich panstwa nie zaskoczyto podobne rozczarowanie,
co w Galicji Wschodniej.

Drugim niezmiernie waznym kierunkiem linji kolejowych dla
obrony wschodnich granic panstwa jest kierunek réwnolegly do linji
granicznej, umozliwiajacy dostarczanie potrzeb wojennych do wszystkich
czeSci panstwa i szybkie przesuwanie wojsk z jednego odcinka frontu
na drugi. Linje te kolejowe powinny nadto leze¢ w dostatecznem od-
daleniu od wihasciwej granicy, aby byly przed ewentualnem”przerwaniem
przez nieprzyjaciela mozliwie zabezpieczone.

Takich drég kolejowych na wschodnich kresach naszych niestety
niema, nie byly bowiem dla Rosji potrzebne przed wybuchem wojny
Swiatowej; gdyby jednak byty istniaty, bytyby niezawodnie umozliwity
armji rosyjskiej skuteczng obrone podczas odwrotu w r. 1915, wymu-
szonego w tak krotkim czasie przez amije panstw centralnych.
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Na kresach wschodnich istniejg dotad tylko nastepujace drogi ko-
lejowe, biegnace z pdinocnego zachodu ku potudnio-wschodowi, od-
biegajace przeto ku potnocy coraz bardziej od kierunku oczekiwanej
granicy wschodniej Panstwa, a to:

1. z Kowna na Troki, Wilno-Motodeczno-Minsk, do Bobrujska;

2. z Wilna na Lide-Stowatycze przez zachodnig cze$¢ Polesia, na
tuniniec-Stolin, Réwne i dalej na wschdd do Berdyczowa, wreszcie;

3. z Ostroleki na Ostréow-Siedlce-£ukow-Lublin-Krasnystaw-Toma-
szow-Lwow-Stanistawéw do Woronienki, oprdcz najbardziej na
wschod wysunietej w Matopolsce drogi zelaznej Tarnopol-Trem-
bowla-Borszczéw, do Zaleszczyk nad Dniestrem.

Wszystkie podane powyzej linje kolejowe tak zachodnio-wschodnie,
jakotez potnocno-potudniowe, lezg jednak w bardzo znacznych, gdyz
100 do 150 km. mierzacych odlegtosciach od siebie, z wyjatkiem kolei
zelaznych w Malopolsce, mogtyby przeto tylko w takim, razie oddzia-
tywac skutecznie na transporty wojskowe dla frontu wschodniego,
gdyby miedzy niemi istniaty przynajmniej geste sieci dobrze zbudowa-
nych i utrzymywanych drég kotowych.

Jednakze takze pod tym wzgledem znajduje sie zabor rosyjski
w bardzo wielkiem zaniedbaniu, i to tern, wiekszem im dalej posuwamy
sie ku wschodowi.

Wedtug przytoczonego juz Rocznika statystyki E. Strasburgera
istniato w r. 1911 na obszarze Krélestwa Kongresowego zaledwie 8760
km. bitych drég kotowych panstwowych i gubernjalnych, czyli ogétem
6.86 km. na 100 km.2 powierzchni i tylez na 10.000 mieszkancow.

Na Litwie i Biatorusi jest 4138 km. drog bitych, czyli zaledwie
1.35 km. na 100 km.2 powierzchni, a 3.2 km. na 10.000 mieszkancow,
natomiast na Rusi tylko 2.312 km. drég bitych, czyli 1.4 km. na 100 km.2
powierzchni, a 1.85 na 10.000 mieszkancow.

DlaTporéwnania nalezy podac, ze réwnoczesnie istniato w Ksiestwie
Poznanskiem 7040 km. drég bitych kotowych, czyli 24,28 km. na 100
km.2, a 33.53 km. na 10.000 mieszkancow, w Galicji zas 2.900 km. drog
panstwowych, 3060 km. krajowych i okoto 18 szosowych drég powia-
towych, czyli razem okoto 23.960 km., ktéra to ilos¢ odpowiada 30 km.
sna 100 km.2 powierzchni, a 29.9 km. na 10.000 mieszkancow.

Wszystkie inne drogi kotowe w obrebie zaboru rosyjskiego sg wia-
Sciwie tylko szlakami prymitywnemi bez jakiegokolwiek pokladu ka-
miennego, a nosza one nazwe drég gruntownych, niezawodnie dlatego,
ze w czasie roztop6w wiosennych i diuzej trwajacych stot jesiennych
nie maja gruptu i ze sg mimo uzywania lekkich wozéw, a silnych za-
przegéw niemal nie do przebycia. W licznych, a rozlegtych okolicach za-
bagnionych sg drogi te nawet w suchej porze letniej z trudnoscig do
przebycia.

Wobec takiego stanu drég kotowych natrafia rozw6z dowiezionych
kolejami towarow i potrzeb wojskowych w gigb kraju w porze cokol-
wiek tylko stotnej na bardzo powazne, czestokro¢ nie do przezwycie-
zenia trudnosci, co na obronnos¢ kraju musi bardzo ujemnie oddziaty-
wac. Jeszcze o wiele gorzej przedstawiajg sie stosunki komunikacyjne
pod wzgledem drég wodnych, chociaz w obrebie zaboru rosyjskiego ist-
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nieje silnie rozgateziona sie¢ rzek wiekszych, wylgcznie niemal nizin-
nych, o matych spadkach i o dostatecznej ilosci wody nawet podczas
dtuzej trwajacych posuch, ktore bytyby mogly by¢ z tatwoscig prze-
ksztatcone w uzyteczne drogi wodne, gdyby rzad rosyjski w ciggu pra-
wie potorsfwiekowego panowania nad temi ziemiami, chociaz cokolwiek
do tego celu byt dotozyt staran.

Wiadomo w jak nadmiernie zdziczatym stanie znajduje sie nasza
najpierwsza i najwazniejsza rzeka Wista na calej jej w granicach bytego
imperjum rosyjskiego lezacej przestrzeni.

Nadmierne szerokosci tozyska, zatozonego licznemi, ruchomemi,
przy kazdem podniesieniu sie wody swoje potozenie zmieniajgcemi 0<J-
sypiskami, mieliznami i liczne boczne ramiona, odbierajgce witasci-
wemu tozysku zasob wody, powodujg ze rzeka ta w obecnym jej stanie
dla zeglugi, w powazniejszym tego stowa znaczenia, jest prawie nie-
uzyteczna, chociaz po uregulowaniu mogtaby by¢ znakomitg droga,
wodng dla statkdw o udZzwigu 600 ton i wiecej. Tymczasem jest ona
teraz podczas niskich stanéw wody chocby dla statkdw o zagiebieniu
zaledwie 90 ¢cm. i o udzwigu 200 ton nawet na przestrzeni miedzy War-
szawg a Nieszawg tylko z wielkiemi trudnosciami do przebycia.

Natomiast powoduje ona podczas kazdego wezbrania ogromne
szkody wskutek zrywania coraz dalszego najzyzniejszych gruntéw nad-
brzeznych, zagraza zalewem nawet chronionych watami gruntéw i sie-
dzib ludzkich, tak podczas wezbran letnich jakotez podczas ruszania
lodéw wskutek tworzacych sie na odsypiskach i mieliznach groznych
zatoréw lodowych.

W nielepszym stanie znajduja sie jej boczne doptywy: Nida, Wieprz,
Pilica i Bzura, a zwlaszcza Bug i Narew, ktére w razie ich uregulo-wania
mogtyby by¢ réwniez bardzo dobremi drogami wodnemi. Tymczasem
wyrzadzajg one mieszkaricom wsréd dolin niemniejsze szkody niz Wista,
tern dotkliwsze jednak, ze powodujg czesto zabagnienia rozlegtych bar-
dzo przestrzeni, ktére moglyby by¢ po osuszeniu uzyte z korzyscia,
wielkg dla produkcji rolne;j.

W podobnie zdziczalym stanie znajduje si¢' druga nasza réwniez,
powazna rzeka — Niemen z doptywami na catej dtugosci, az do granicy
Prus Wschodnich, a takze Prype¢ ktdra o tyle jednak jest gorsza, ze
wraz ze swojemi licznemi doptywami zabagnia cate Polesie w obszarze
przewyzszajgcym niemal o 9000 km.2? catag Matopolske.

Aby sie nie powtarza¢, pomijam opis hydrotechniczny tych rzek,
naszych, a powotujagc sie na moje poprzednie referaty ,,Polskie drogi
wodne* tudziez ,,Litewskie i Biatoruskie drogi wodne*, zaznaczam je-
dnak, ze wszystkie te rzeki w ich terazniejszym stanie nie nadajg sie
do powazniejszej zeglugi podczas cokolwiek nizszych stanéw wody,
a z wyjatkiem Wisty, szczeg6lnie od Warszawy w dot, bywajg uzywane
przewaznie tylko do sptawu drzewa.

Wobec tego nie nadajg sie tez rzeki nasze, jak dtugo nie bedg syste-
matycznie i celowo uregulowane, do wiekszych transportéw wojskowych,
na kresach wschodnich, transporty te muszg bowiem pokonywaé¢ nie-
tylko dostawe ogromnych zapasow wojennych, ale nadto dostawiac
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je na wskazane miejsca pewnie i na oznaczone zgdry terminy, co na
nieuregulowanych, rzekach, jest niemozliwem.

Rzeki nasze odznaczajg sie jednak nietylko swym charakterem rzek,
nizinnych i dostateczng obfitoscig wody, ale nadto tg wazng wiasci-
woscia, ze sg od siebie oddzielone stosunkowo nisko wzgledem ich dolin,
lezacymi dziatami wdd, co umozliwia i utatwia potgczenie ich miedzy
sobg za pomocg sztucznych kanatéw zeglownych, stuzacych do prze-
chodzenia statkéw tadownych z jednej rzeki na drugg przez dziat wdd
przy bardzo znacznem skroceniu drogi.

Wiasciwosé tg poznano juz w drugiej potowie XVIII wieku, a wiec
przed rozbiorem Polski, w ktérym to czasie za Stanistawa Augusta za-
poczatkowano i w przewaznej czesci wykonano kanat Krdlewski, ta-
czacy bezposrednio Muchawiec, doptyw Bugu, z Pina, doptywem Pry-
peci, a tern samem Bug z Prypecig, wzglednie Wiste z Dnieprem.

Drugg sztuczng drogg wodng tgczacg dwa dorzecza jest wykon-
czony rowniez w drugiej potowie XVIII wieku kanat Oginskiego, ta-
czacy za posrednictwem rzeki Szczary i Jasiotdy Niemen z Prypecia.

W ostatnich czasach istnienia samoistnego Krélestwa Kongresowego
rozpoczeto wreszcie za inicjatywa Ks. Lubeckiego budowe kanatu Au-
gustowskiego, ukornczong z koncem czwartego dziesigtka wieku ubie-
gtego, pod kierunkiem generala Pradzynskiego, ktéry faczy za posred-
nictwem rzek Biebrzy i Czarnej Hanczy Narew, doptyw Wisty z Niemnem.

Poniewaz te trzy sztuczne drogi wodne mogg mie¢ po ich odpo-
wiedniej przebudowie donioste znaczenie nietylko dla rozwoju gospo-
darczego catego panstwa, lecz takze dla masowych transportow ma-
terjatbw wojennych, a tem samem dla przysziej obrony naszych kresow
wschodnich, uwazam za wskazane podac dok’radniejszy opis ich stanu,
terazniejszego, a tem samem takze ich teraznlejszej sprawnosm prze-
WOZOWej. .don

Gabrjel Chrzanowski (Warszawa).

ZNACZENIE FLOTY HANDLOWEJ.

Handel byt zawsze i pozostanie jedng z najwiekszych poteg Swiata.
Jest on motorem wszelkiego postepu, gdyz tylko wzajemna wymiana
tego, co daje natura i co tworzy rozum ludzki, prowadzi do nowych
zdobyczy.

Kulturalne panstwa starozytne: Asyrja, Fenicja, Kartagina, Grecja
i Rzym, odznaczyly si¢ swa potega polityczng oraz handlem na ze-
wnatrz swych granic. | tu mozna skonstatowa¢ réwnolegtos¢ rozwoju
politycznego i handlowego z rozwojem kulturalnym.

Hiszpanja w czasach rozkwitu swej potegi handlowej posiadata
rowniez wysokg kulture artystyczng i umystowa. Ten aksjomat wspot-
miernosci rozwoju handlu z rozwojem kultury, wysuniety przez caty
szereg wiekow, jest uznany obecnie przez wszystkie panstwa cywilizo-
wane. Rzady wspotczesne nie tylko roztaczajg opieke nad ojczystym
handlem, ale nawet usilnie go popierajg i same podajg inicjatywe co do
nowych jego galezi.
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Jednym z najgtowniejszych motoréw handlu sg $rodki przewozowe.
Bez nalezytego zorganizowania przewozu handel nietylko nie moze sie
prawidtowo rozwija¢, ale wprost jest zagrozony w swem istnieniu.

To tez kwestja utworzenia i utrzymania na odpowiednim poziomie
srodkow przewozowych jest kwestjg pierwszorzednej panstwowej do-
niostosci.

Ojczyzna nasza, pozbawiona od potora wieku samodzielnosci
i dawno juz odsunieta od brzegdw morskich, mogta rozwija¢ sie pod
wzgledem komunikacyjnym tylko jednostronnie, mianowicie wewnatrz
kraju; inaczej mowigc, Polska nie mogta stworzy¢ tego, co kazdemu
panstwu po wszystkie, czasy przynosito korzys$¢, potege i pomagato do
0golnego rozwoju.

Nasza ojczyzna nie miata swej wiasnej floty morskiej, byty tylko
jej zaczatki, niestety, krotkotrwate. Nie posiadata tego, co w staro-
zytnych czasach rozwijato kolonizacje, a co w obecnych czasach wzmac-
nia i wzbogaca panstwa.

W ostatnich wiekach potega i bogactwo Anglji jest rezultatem
posiadania olbrzymiej floty morskiej, ktdrej ani liczbg, ani jakoscig
nie moze doréwnac¢ zadne inne panstwo. Ta flota utorowata droge
handlowi angielskiemu i zapewnita mu pierwsze w Swiecie miejsce.

Site i znaczenie floty i morskiego handlu dobrze zrozumiaty Niemcy
.zjednoczone. Stale i spiesznie zwiekszajgca sie flota niemiecka usilnie
torowata droge niemieckiemu handlowi i towary niemieckie coraz wiecej
zalewaly Swiat, a szczegOlniej kraje wschodnie.

Do chwili traktatu Wersalskiego Niemcy co do ilosci floty handlo-
wej zajmowaty miejsce zaraz po Anglji i Ameryce Potnocnej i zapewne
posunetyby sie jeszcze wyzej, gdyby zadowolity sie polityka handlowa,
nie popierajac jej brutalnym militaryzmem.

W pierwszych latach ostatniej wojny wszechswiatowa flota han-
dlowa przedstawiala sie¢ w nastepujacych cyfrach:

Anglja......e.... .. . 11.353 statkow 21.274.06S ton
Ameryka............... .. 3.249 5 5.892.639
Niemcy......c.ccooeee ... 2166 4.706.027 ,,
Norwegja............... ... 2174 5 2.529.181 .
Francja................. ... 1539 5 2.285.728
Japonja.................. ... 1155 5 1.826.068
Wiochy..........c.c..... N Y a4 . 1.736.545
Holandja............... S 809 1.522.517
Szwecja.....ccceenene. .. 1462 s 1.122.883
RoSsja......cccovinnnn. ... 1.256 5 1.051.762 .
Austro-Wegry . . . Co 433 5 1.018.210 ..
Grecja....coeonenne Co 510 s 908.725 ,,
Hiszpanja............... S 642 s 899.204
Danja.......cccocooenine. S 835 s 854.996 .
Brazylja......ccooeeuene. S 443 5 317414
Belgja ..o C 164 5 276.427
Argentyna - _ .. S 317 s 222533 .
Turcja .o S 212 . 133.162 ,,

Chilm..coiiie, Co 126 o 128592 ,,
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Portugala.........cccccooovenvinnnnnn, 206 statkdw 122.126 ton
Chiny....cccooiinnen . 81. 98.079
Rumunja.....ccccccovenne. 34 " 54.603 ,,
Peru..... 66 " 53.749
urugwaj - - - - - - - - - - 52 " 47.740, ,,
MeKSYK.....ccoovieviriiiie o : 52 ” 42682 ,
Kuba........coocoiiiiiiice, 48 37.882
SiaMm..ces 10 N 11.464
Czarnogorze.........co....... 23 " 5704
Wenezuela............c.c........ 18 " 5221

Jesli zwroci¢ sie do danych z poprzednich lat, to okaze sie, ze we
wszystkich panistwach byla tendencja do zwiekszania swej floty i ta
zwyzka w przeciggu 10 lat data

dla Peru.........eene. 158 % dlaNorwegji......c.ccccevvenen. 37%
» Rumunji........ 138 % » AmeryKi.......e. 36%
. Grecji . . . . . . . 113% , Wihoch..... 44%
,» Holandji...................... 111 % » Francjl.............. 31%
5 JAPONji.ciine. 82 % » SZWECHH oo, 31%
,» Argentyny.......... 81% » DaNji, 29%
w  Brazylji ... 68% , Niemiec......coe. 23%
v AUSE i, 61 % , Portugalji.............. 21 %
A Belg] B 60 % » ANGlji.. 20%
»  Meksyku............... - 57 % w ROSJIiiiiie, 15 %
. Chine, 54 % » Chino 2%

Z powodu wyzej wymienionych przyczyn ojczyzna nasza, niestety,
w przytoczonych tablicach nie figuruje. Bandera Polska nie mogta
ukazywac sie na jakiemkolwiek morzu z powodu wykreslenia Polski
z listy panstw samodzielnych, a zegluga polska nie miata pola do roz-
woju z powodu braku polskiego wybrzeza morskiego.

Istniejaca na Battyku juz na poczatku wiekow $rednich flota polska
musiata zupetnie znikng¢ z powodu odebrania Polsce Pomorza.

Dzisiaj, kiedy dazenia nasze otrzymania z powrotem morskiego
pobrzeza staty sie faktem, mysl polska powinna by¢ skierowang ku
najspieszniejszemu utworzeniu wiasnej floty handlowe;j.

Jesli chcemy, by ojczyzna nasza staneta w szeregu panstw silnych
i wolnych, to musi ona koniecznie posiada¢ wiasng flote handlowa.
Bez takiej floty Polska nie odzyska petnej niezaleznosci, o ktorg tyle
walczyto pokolen.

Ot6z na drodze do utworzenia wiasnej floty handlowej Polska,
niestety, dotychczas posuneta sie bardzo niedaleko.

Wiemy, . iz kompletng przynalezno$¢ do Polski posiadaty tylko
bardzo nieliczne statki. Do takowych naleza: ,,Krakéw* o pojemnosci
300 ton, nalezgcy do T-wa Zeglugi ,,Sarmatia®, finansowanego przez
Iwowskie banki, dwa statki — Braci Rylskich ,,Polonia“ o pojemnosci
1500 ton i wiasnos¢ Emeryka ,,Mazowia“ o pojemnosci 600 ton.

Przyczyny tego stanu rzeczy leza w braku wiasnej inicjatywy,
opartej na fachowej wiedzy, w obawie angazowania kapitatu, w braku
tradycji zeglugowych, a gtownie w braku gotowki w obcej walucie, bez
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ktorej ze wzgledu na szalony spadek kursu naszej marki statkéw nie
mozna ani naby¢, ani wynajac.

Dla ztagodzenia tej luki tworzg sie T-wa Zeglugowe z udziatem
obcego kapitatu lub pod obcg bandera.

Obecnie juz funkcjonuje Polsko- Amewkanskle T-wo Zeglugl Mor-
skiej, Ktdre posiada 6 statkdw oceanowych 6 ogdélnej pojemnosci 46.000
ton. Na czele tego T-wa stojg Polacy i kapitaty przewaznie sg polskie,
poniewaz nabywcami obligacji przewaznie sa amerykanscy Polacy,
bandera jednak na tych statkach do chwili kompletnego ich optacenia
przez kapitaty polskie bedzie nie polska, a amerykanska.

Pozatem zostat zatwierdzony przez Tzad statut Polsko-Francusko
Zeglugowej Spotki, ktora nabywa dwa statki, majace ptywa¢ miedzy
Gdanskiem i Francjg. Statki te beda juz pod banderg polska.

Réwniez tworzy sie Polsko-Angielskie T-wo Zeglugowe, statut
ktorego wniosto do zatwierdzenia konsorcjum najpowazniejszych bankdow
warszawskich. Statki powyzszego T-wa majg ptywac pod banderg polska.

Procz tego zwrdécito sie do rzadu naszego z proshg o przyjecie pod
banderg polskg Rosyjskie T-wo Transportowe, posiadajgce 8. statkow,
najbardziej odpowiadajgcych potrzebom linji na Baltyku, a nawet
linji do Anglji i Francji. Propozycja ta jeszcze nie jest ostatecznie
zafatwiona.

To jest wszystko, co posiada nasza flota handlowa. Jest to ogromnie
mato i stanowczo niedostateczne, abysmy sie juz mogli zalicza¢ do panstw,
uprawiajacych zegluge morska,

Oczywiscie, ze o stworzeniu od razu znacznej floty nie mozemy
nawet marzy¢, nie powinno nas to wszakze zniecheca¢, bo przeciez
nigdzie, nawet w panstwach zupetnie morskich, odrazu wielkie floty
nie powstawaty, ale powinnismyzawsze pamieta¢, zetylko wtedy bedziemy
kompletnie niezaleznym panstwem, gdy wszystkie swe potrzeby,
a zatem i potrzeby handlu zewnetrznego, bedziemy w stanie zadowolni¢
sami wiasnymi srodkami, nie uciekajac sie ani do obcej bandery, ani do
obcych kapitatow.

Powinnismy pamietac; ze wszelkie przyczynienie sie do tworzenia
wiasnej floty handlowej zapewnia nam nietylko materjalne korzysci,
ale jest rowniez aktem samozachowawczym, ktéry nas broni przed,
utratg petnej samodzielno$ci narodowej.

/wz. Tadeusz Tillinger (Warszawa).

PORT MORSKI W TCZEWIE¥*)..

Niekorzystne dla nas warunki dostepu do morza, ktOre ujscie Wisty
oddajg w rece Wolnego Miasta Gdanska, — daly powdd do powstania
paru projektow, majacych na celu, poprowadzenie naszej gtownej drogi
wodnej do portu, lezacego na bezspornie polskim terytoryum.

Projekty te sg nastepujace:

1. Projekt potgczenia Dolnej Wisty z morzem koto Gdyni zapomoca

*) Od Redakcji; Otwieramy w kwestji portu morskiego dyskusje,
dajac moznos¢ Wyp0W|edzen|a sie roznym pogladom.
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kanatu, omijajacego terytorjum Gdanskie z zachodu, i budowa

portu w Gdyni.

2. Projekt pogtebienia Wisty od Tczewa do ujscia za pomoca bagro-
wania do gtebokosci, dostatecznej dia statkéw morskich,

3. Projekt potaczenia Tczewa z portem Gdanskim kanatem morskim
przekopanym przez doline Gdanska.

Projekt pierwszy, podjety latem 1919 r. przez inz. Sadkowskiego,
— nie moze by¢ uwazany za racjonalny z powodu trudnosci technicz-
nych terenu, — na co zwracatem uwage w Nr. 7 miesiecznika ,,Roboty
Publiczne" z dnia 15 grudnia 1919 r.

Rzeczywiscie kanat musiat by sie zacza¢ koto Gniewa, is¢ przez
kraj pagorkowaty i wnie$¢ sie na 200 metrow w gore, by pozniej na
210 m. spusci¢ sie do morza. Diugos$¢ tego kanatu wynosita by okoto
150 km., ilo$¢ szluz musiata by dochodzi¢ do 50, liczac $rednio po 8 m.
Koszt budowy, wedtug cen przedwojennych, wyniost by 100—120.000.000
marek.

Poniewaz kazda szluza moze by¢ przyréwnana, pod wzgledem
wplywu na taryfe, — przedtuzeniu drogi 0 5 km. — wiec dtugos¢ tary-
fowa kanatu wynosita by 1504-50.5 =400 km. Poniewaz za$ odlegtos¢
z Gniewa do Gdanska wynosi 80 km. — wiec kanat przedtuzat by droge
tadunkom, idgcym do morza — o 320 km. Po nad to, dla oprocento-
wania wlozonego kapitatu na kanale 'musiaty by by¢ ustawione pewne
pobory za przejscie jego. Spowodowatoby to ten nieunikniony skutek,
Ze koszt przewozu jednej tomiy droga wodng z Warszawy do portu
w Gdyni bytby przeszto dwa razy drozszy, niz do Gdanska.

Poniewaz za$ w naszych warunkach przew6z wodg rzadko moze
by¢ dwa razy tanszy od kolejowego, — wiec w rezultacie towary szly-
by albo wodg do Gdanska, albo kolejg do Gdyni, — ale nigdy kanatem.

Wobec tego projekt ten jest pozbawiony jakichkolwiek szans urze-
czywistnienia.

Projekt drugi (pogtebienie Wisly), ktéry byt nawet przedstawiony
przez ministra robot publicznych, Kedziora, Komisji Sejmowej, musi
by¢, niestety, réwniez uznany za nie do urzeczywistnienia.

Na pierwszy rzut oka wydawatoby sie, ze Tczew, ktéry lezy nie
dalej od morza, niz lezace w ujsciach rzek wielkie porty morskie, jak
Hamburg, Londyn, Bordeaux, Cherson, Rostéw i inne, — mogtby chyba
by¢ réwniez potaczony z morzem przy pomocy bagrowania, utrzymuja-
cego dostateczng gtebokosé w ujsciu.

Jednakze mamy w ujSciu Wisty warunki zgota inne.

Ujscia rzek, ktére pozwalajg na urzadzanie w nich gteboko wewnatrz
kraju potozonych portéw morskich, — przedstawiajg jakby leje, rozmy-
wane przez odptywy iprzyptywy morza, (Garonna, Tamiza). — albo sg
to stare geologicznie ujscia wielkich rzek epoki lodowcowej, rozmyte
tymi poteznymi potokami (Dniepr, Don), — albo t3czg oba wypadki
(Elba — stare ujscie Pra-Wisty).

W ujSciach tych przekroj poprzeczny rzeki silnie wzrasta, spadek
sie zmniejsza, — i przekopy, wykonane przez bagrowanie, trzymajg
sie dtugo, nieraz po kilka lat. Zupetnie inaczej rzecz sie ma z ujSciem
Wisty.



30

Obecne ujscie jej pod S¢hiewenhorst, przekopane w 1899roku, skré-
cito bieg rzeki o 25 km., — wskutek czego spadek w dolnej czesci sie-
zwiekszyt i wynosi pomiedzy Tczewem i ujsciem do 18 cm. na kilometr,
a przy wysokiej wodzie — jeszcze wiecej, t. j. nie. jest mniejszy, niz.
w $rodkowych czesciach rzeki.,

Ot6z Wista cata jest dla rob6t bagrowych w granicach potrzeb
zeglugi rzecznej w poréwnaniu z innemi wielkiemi rzekami, jak Wolga,
Dniepr i inne, — rzekg bardzo trudng i niewdzieczng wskutek wiasnie
duzego spadku i czestych przyboréw.

Przy robotach bagrowych przekrdj poprzeczny wykopu moze
by¢ tylko nieznaczng czescig (10—15%) catego przekroju poprzecznego
rzeki. Im wiekszy spadek i stabsze dno, tem stosunek tem musi by¢
mniejszy.

Wobec tego nie mozna sie spodziewaé, azeby na Wisle mozna byto-
by bagrowaniem otrzymac przekroj ponad 3 m. glebokosci, przy 30—40
metrow szerokosci. Rzeczywiscie, przy wiekszym pogtebianiu, przy tym
samym spadku chyzo$¢ wody sie zwieksza — i przekroczy granice
odpornosci dna przeciw rozmywaniu.

Spowoduje to rozmywanie dna i zanoszenie wykopu od dotu.
Oprécz tego zwiekszenie poprzecznego przekroju wykopu do 30—50%
przekroju rzeki sprowadzito by faktycznie do przerabiania dna rzeki
w row, po ktérym rzeka miata by plyngé, — czego sie nigdy
nie da uskutecznic. Cala bowiem wprawa w dobrem bagro-
waniu polega na tem, zeby nie gwalci¢ rzeki, nie narusza¢ jej fantazji,
—i ale nie dajgcymi sie jej odczuc .-stosunkowo niewielkiemi przekopami
przejs¢ ptytkie progi, nie naruszajac ich pietrzacego wode znaczenia.
To tez nie trzeba sie tudzi¢ nadziejg 0 utrzymaniu za pomocg bagro-
wania ponizej Tczewa glebokosci ponad 3,5—4 metry przy Sredniej
wodzie.

Trzeci projekt, wskazany przeze mnie we wspomnianym Nr. miesiecz-
nika ,,Roboty publiczne” z dnia 15. 12. 1919 — polega na przekopaniu
od Tczewa do portu Gdanskiego poprzez nizine Gdanskg kanatu mor-
skiego.

Projekt ten nie przedstawia ani technicznych trudnosci, ani zbytnich
kosztdw. Teren, po ktorym kanat przechodzi, jest wzniesiony zaledwie
na 1 do3 m. nad poziomem morza. Poniewaz na m. Baltyckiem niema
odptywu i przyptywu, wiec wejscie do kanatlu mogtoby by¢ otwarte,
bez szluzy. Caty wykop (okoto 20.000.000 m3) mégiby by¢ wykonany
za pomoca bagroéw, co wypadatoby po cenach przedwoj ennych zaledwie po
10 fen. za metr3. Kanat nie przecina ani jednej kolei, ani zbyt drogich
terenébw, — i po cenach przedwojennych nie kosztowathy wiecej,
nad 10—15.000.000 mk. przy dtugosci 25 km.

Teren na péinoc od Tczewa zupetlnie nadaje sie do urzadzenia,
wielkiego portu, i wzniesienie jego nad poziomem morza 3—4 m., jest
zupetnie odpowiedniem. Port ten musiatby by¢ polaczonym z Wisty
za pomocy szluzy.

Zarzuty, jakie temu projektowis tawiaja, sg te, ze kanat przechodzi,
przez terytorjum wolnego miasta Gdanska, wiec jest trudny do urze-
czywistnienia, — i ze pozostawia wejscie do portu w obcym reku.
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Zarzuty te nie sg stuszne.
Na zasadzie § 104 Traktatu Wersalskiego Polska ma prawo rozbu-
dowy portu, dokéw, kanatdéw i t. p.

'ST Port Gdanski, juz obecnie ciasny, musi, jako jedyny port obstugu-
jacy 30 miljonowe panstwo, ogromnie sie rozszerzy¢ i jego baseny mu-
szg sie rozciggna¢ na kilka kilometrow. Nie jest bynajmniej wskaza-
nym, aby baseny te byly rozmieszczone na poétnoc od Gdanska, na
wyspie pomiedzy morzem i Martwg Wistg. Miejsce to jest zbyt blizko
potozone od morza, — moze by¢, w razie zblizenia sie floty nieprzyja-
cielskiej, ostrzelane z tatwoscia.

Ze wzgledédw na niebezpieczenstwo w razie napasci floty nieprzy-
jacielskiej powinien by¢ port Gdanski wciggniety jaknajdalej w gigb
kraju, t. j. baseny jego powinny by¢ sprojektowane na réwninie z po-
tudniowo-wschodniej czeSci miasta, z uwzglednieniem pozniejszego roz-
woju w kKierunku potudniowym. Jeden z tych basenéw, stopniowo
przedtuzajac sie na potudnie byitby poczatkiem kanatu morskiego
do Tczewa.

Gdyby budowa morskiego kanatu odrazu nie mogtaby by¢ urzeczy-
wistniona, byloby wskazane jednak od jednego ze wspomnianych
basenow portowych przeprowadzi¢ do Tczewa zwykly kanat dla statkdw
rzecznych.  Skrocitoby to droge statkom, idagcym z Wisty do portu
0 20—25 km., — i zapewnitoby posiadanie pasa ziemi, potrzebnego do



32

zawsze wtedy mozliwego rozszerzenia tego kanatu do rozmiaréw po-
trzebnych dla statkdbw morskich.

Co do zarzutu, ze wejscie do portu w Tczewie znajdowatoby sie
jednak w obcym reku, — nalezy zauwazy¢, ze statki, przechodzace
zmorza bez zatrzymania sie wprost Tczewa, nie mogltyby spotykac
wiekszych trudnosci, jak przy wejsciu z oceanu do morza Battyckiego
przez cie$niny, znajdujace sie w reku Danji, lub przez kanat Kilonski.
Wiemy, ze w czasie pokoju nie moze tu by¢é mowy o trudnosciach.
W razie za$ wojny — nie Miasto Gdansk bedzie zabierato gtos.

Projekt portu w Tczewie nie wyklucza bynajmniej koniecznosci
mdazenia wszelkimi silami do zapewnienia Polsce w Gdansku, takiego
znaczenia, jakie jej sie nalezy. Ludno$¢ Gdanska w ciggu kilkunastu
lat musi sie potroi¢, stosunek ludnosci polskiej musi sie zmieni¢ na
naszg korzys¢, i predzej, czy pdzniej Gdansk stanie si¢ polskiem miastem.
Jednakze nie wyklucza to potrzeby portu wewnetrznego w Tczewie.
Nie tylko bezpieczenstwo przed napascig floty nieprzyjacielskiej tego
wymaga, — ale i wzgledy ekonomiczne:

Przew6z 1 tonno-kilometra towaru drogg morska wynosit przed
wojng $rednio 0,2 fen., drogg wodng 1,5 fen., kolejg 3 fen.

Kanat skrécatby droge towarom, idacym kolejg, 0 25 km., idgcym
wodg — o 45 km., i przedtuzatby statkom morskim o 25 km. W rezul-
tacie na przewozie tony zaoszczedzatoby sie: dla towarow idacych
kolejg 25.3—-25.0,2 = 70 fen., a dla towaréw idacych Witsa 0 45.1,5 —
25.0,2 = 62.5 fen.

Przy obrocie 5.000.000 ton zaoszczedzatoby sie, wedlug cen przed-
wojennych, liczac tylko po 0.60 mk. na tong, — 3.000.000 mk. = 20
do 25% wartosci kanatu.

Wskazane wyzej dowody kazg wyciagna¢ wniosek, ze w pro-
jektach urzadzenia naszego dostepu do morza winnismy sie liczy¢ z takim
rozszerzeniem portu Gdanskiego, ktére by odpowiadato stopniowemu po-
faczeniu go z jego nieodzownem dopetnieniem —-.portem wewnetrznym
w Tczewie. Obydwa te porty winny stanowi¢ jedng catos¢, wzajemnie
sie dopetniajaca, i wspolnie zapewniajacg Polsce te korzysci, jakie
swobodny dostep do morza jej da¢ winien.

W razie, gdyby zgoda wolnego miasta Gdanska na przeprowadze-
nie kanatu przez nizine nie mogta by¢ uzyskana w zaden sposéb, —
jest jeszcze mozliwos¢ techniczna przeprowadzenia go wzdiuz Wisty
z wewnetrznej  strony walu  ochronnego. t. j. na terenie,
inundacyjnym rzeki, na ktdorym Polska ma zastrzezone wigksze prawa

W takim razie poziom wody w porcie Tczewskim musiatby by¢
przyjety nieco nizej zera Wisty "koto Tczewa, t. j. mniej wiecej na 4
metry wyzej poziomu morza. Kanatl musiatby i$¢ w tym poziomie
wzdtuz watu ochronnego az do odgatezienia Martwej Wisty, t. j. okoto
20 km., i by¢ oddzielony od rzeki wysokim watem, azeby by¢ zupetnie
izolowanym od najwyzszych wod powodziowych.

Poniewaz odlegtos¢ pomiedzy watami ochronnymi Wisty wynosi
okoto 900—1000 metrow, wiec kanat, szerokosci 60—80 metréw, zmniej-
szalby przeciecie poprzeczne rzeki o 8 do 10 %, co wywotatoby koniecz-
no$¢ podwyzszenia watow ochronnych najwyzej o 1 metr.
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W miejscu dawnego, obecnie zagrodzonego odgalezienia Martwej
Wisty, musiataby by¢ zbudowana szluza o spadku okoto 4 metrow i ka-
nat schodzitby do poziomu stojacej wody Martwej Wisty, ktora od
tego miejsca mogtaby by¢ poglebiona za pomocg bagrowania do gtebo-
kosci, dostatecznej dla statkdw morskich, — az do portu Gdanskiego,
—i lub do osobnego wyjscia do morza pod Neufahr.

Takie zalatwienie sprawy byloby jednak zupetnie nieracjonalne
i dla wszystkich niepozadane:

Dla Tczewa — przedtuzatoby droge statkom morskim o 20 km.,
zmuszatoby je do przechodzenia przez szluze i zwigkszytoby koszta bu-
dowy przeszio dwukrotnie.

Dla Gdanska — miatoby wszystkie wiasciwosci kanatu przez nizi-
ne, — plus niebezpieczenstwo zalania w kazdej chwili niziny Gdanskiej
w razie przerwania wyzej szluzy watu ochronnego koto kanatu.

Dla catej za$ ludzkosci bytoby dowodem, ze utworzenie wolnego
miasta Gdanska miato na celu nie wzgledy sprawiedliwosci, i ochrone
zamieszkatych w nim Niemcéw od podporzadkowania sie innej naro-
dowosci, — lecz stworzenie zapory Polsce w dostepie do morza i utrud-
nianie komunikacji.

Ze taki wiasnie cel mieli tworcy Wolnego Miasta Gdanska —
nikt nie watpi, jednakze mozna mie¢ nadzieje, ze oficjalne przyzna-
nie tego celu bytoby w oczach cywilizacji zbyt wielkim skandalem i cy-
nizm polityczny nie posunie sie tak daleko.

Reasumujgc powyzsze wywody, widzimy, iz:

1. Projekt kanatu, tgczacego wybrzeze polskie koto Gdyni z.Wistg,
jest technicznie b. trudny i ekonomicznie nie wytrzymuje krytyki.

2. Projekt pogtebienia Wisty od Tczewa do ujscia za pomocg bagro-
wania do glebokosci dostatecznej dla statkbw morskich jest
technicznie niewykonalny.

3. Projekt potgczenia Tczewa z morzem za pomocyg kanatu, idgcego
przez nizing Gdanska, jest technicznie fatwy 1 pod wzgledem
ekonomicznym i strategicznm pozadany nawet w razie zupetnej
przynaleznosci Gdanska do Polski. Trudnosci zas polityczne win-
ny byc¢ przezwyciezone, w ozem pomocg jest techniczna mozli-
wos¢ urzeczywistnienia kanatu wzdtuz Wisty.

Budowa portu morskiego w Tczewie nie jest rzecza, ktdra mogtaby
by¢ wykonana w ciggu paru lat. Spogladajac jednak w odleglejsza.przy-
sztos¢, mozemy mieC nadzieje, ze kwestia naszego dogodniejszego do-
stepu do morza bedzie w ten sposéb rozwigzana.

Leon Pgczewski (Warszawa).

ODBUDOWA NIEMIECKIEJ
FLOTY HANDLOWEJ.

Przed wojng niemiecka flota handlowa pod wzgledem rozmiaréw
tonazu zajmowata drugie miejsce na S$wiecie, ustepujac miejsce pod
wzgledem pojemnosci jedynie flocie angielskiej. Obecnie skutkiem uchwat
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traktatu wersalskiego flota niemiecka zostata zredukowana do rozmiarow
znikomo matych i w szeregu panstw, posiadajacych flote handlowa,
zajmuje ostatnie miejsce. Ale niemiecka che¢ opanowania rynkéw $wia-
towych, dgzenie do ekspansji nie zamarto. Niemcy otrzasnely sie juz
z marazmu, w jaki wtracit je pozornie ,,druzgoczacy” traktat wersalski.
Ze zdwojong energja zabraty sie one do gojenia ran, zadanych im przez
uchwaty traktatowe panstw Ententy, z nieprawdopodobng szybko$cig
Niemcy odbudowujg zarowno swoéj przemyst, jak i handel. Juz obecnie
Niemcy utrzymujg ozywione stosunki handlowe z catym $wiatem, z kra-
jami neutralnemi oraz z krajami, z ktorymi prowadzity zacietgq cztero-
letnig wojne. Praca pokojowa wre w Niemczech w calej petni. Naj-
wazniejszym zadaniem Niemiec jest obecnie odbudowa floty handlowej,
bez ktorej marzenii o podboju rynkow swiatowych nigdy by sie nie
ziScity.  Niemcy, rozumiejac konieczno$¢ posiadania floty handlowej,
wytezyly w tym kierunku catg swa energje i przedsiebiorczosé. Kiedy
dawniej w portach niemieckich, a czesto nawet w portach obcych,
flota niemiecka bezsprzeczng posiadata przewage i wobec niej inne flagi
skromnie sie prezentowaty, obecnie w portach niemieckich wida¢ prze-
waznie tylko flagi obce. Wielkie, wszechswiatowe porty niemieckie,
jak Hamburg lub Brema, przedstawiajg bardzo ozywiony widok, ozywia
je jednak nie flaga niemiecka, lecz angielska, amerykanska lub fran-
cuska. Wiec np. na poczatku wrzesnia r. b. w Hamburgu komunikacje
morskg utrzymywaty linje przewaznie tylko obce: 19 angielskich,
10 holenderskich, 6 amerykanskich, 6 norweskich, 5 francuskich, 4 bel-
gijskie, 3 dunskie, 3 szwedzkie, 3 wioskie, 2 japonskie, 1 portugalska
i 1 brazylijska.  Opanowanie portdw niemieckich przez obce linje
okretowe pocigga za sobg olbrzymie straty dla narodu niemieckiego,
niekorzystne- uksztattowanie sie bilansu platniczego, utrate wplywow
na rynkach $wiatowych. Niemcy, majac to na wzgledzie, wytezyly
calg swa energje celem uruchomienia swych wielkich linji okretowych.
Odbudowa zdziesigtkowej floty niemieckiej wymaga olbrzymich kapi-
tatow, ktorych Niemcy nie posiadajg. Trzeba byto wiec oprzec sie o obce
kapitaty, ktére chetnie zaofiarowali wielcy kapitalisci Stanéw Zjedno-
czonych. Obecnie doszta cto skutku szeroko omawiana w prasie zagra-
nicznej umowa miedzy Hamburg-Amerika-Linie
(Hapag) a koncernem Harrimana oraz miedzy Nord -
deutscher Lloyd a United States Mail Steam-
ship Co. Projekt umowy oparty jest na zasadzie wzajemnosci i wspot-
pracy. Tres¢ umowy miedzy Hapagiem a koncernem Harrimana zo-
stata podana do wiadomosci publicznej przez dyrektora amerykanskiego
Urzedu Okretowego, admirata Bensona. Godzi sie zauwazyC, iz usito-
wania doprowadzenia do skutku porozumienia amerykansko-niemiec-
kiego trwajg juz przeszto rok, a inicjatorem tego projektu jest Shipping
Board. Pierwsze pertraktacje miaty miejsce z przedstawicielem Ham-
burg-Amerika-Linie, p. Sickelem. Poczatkowo noszono sie z zamiarem
uruchomienia kilku linji okretowych niemieckich, przyczem za warunek
postawiono, iz okrety bedg ptywaty pod flagg amerykanska i bedg znaj-
dowaly sie catkowicie pod rozkazami admiralicji amerykanskiej. Na tej
postawie do porozumienia miedzy stronami pertraktujgcemi nie doszto.
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Na mocy umowy odbudowa floty niemieckiej obejmie 50 % niemieckiego
tonazu przedwojennego i uzyskano zgode, iz okrety, wybudowane z udzia-
fem kapitatu amerykanskiego.beda ptywaty pod flagg niemiecka. Niemcy
wystepuja w umowie jako kontrahent, korzystajgcy z jednakowych,
praw. Pozatem kazdy z kontrahentéw uprawniony jest do przekazy-
wania wykonania pewnych ustug innemu zaprzyjaznionemu towarzystwu.

Umowa dzieli sie na dwie czesci. W pierwszej czeSci wytozone sa
ogdlne zasady i warunki, na ktérych umowa sie opiera,w czesci drugiej
omowiona jest egzekutywa tych warunkdw. W czesci ogdlnej mowa jest
0 urzadzeniu linji frachtowych i osobowych, ktére fgczy¢ maja g) Niemcy
ze Stanami Zjednoczonemi oraz b) Niemcy z innemi Krajami i czgsciami
Swiata. WSszelkie czynnosci i interesy moga by¢ zatatwiane zaréwno
przez jedng, jak i drugg strone. Agentury bedg przejmowane w drodze
wymiany przez obydwu kontrahentéw. Hapag bedzie reprezentowat
interesy Standw Zjednoczonych w Niemczech, koncern. Harrimana
interesy Hapaga w Stan. Zjednoczonych. Celem wzajemnego czuwania
i kontrolowania dziatalnosci kazdy z kontrahentéw jest uprawniony
do zalozenia specjalnego biura w kraju strony przeciwnej. Kazde z to-
warzystw bedzie posiadato swych agentow w obcych krajach. Wszystkie,
porty, skfady i t. p. oddane sg do dyspozycji jednej i drugiej strony.

Na wypadek wojny miedzy St. Zjedn. a Niemcami, lub miedzy
jedng ze stron a innym jakims panstwem przewidziane sg specjalne klau-
zule. Wszelkie spory beda zatatwiane przez sady rozjemcze. Ruch
osobowy miedzy Niemcami a St. Zjednoczonemi ma by¢ podjety w ciaggu
jednego roku. W tym celu towarzystwo amerykanskie ma wybudowa¢
okrety o pojemnosci tacznej 40.000 ang. ton rejestrowych. Hapag jest
uprawniony do budowania okretéw na wilasng reke dopiero wtedy,
gdy tow. amerykanskie ukonczy budowe okretéw, ktérych ilos¢ i po-
jemno$¢ przewidziane sg w umowie. Hapag w czasie budowy okretow
bierze udziat jako strona doradcza, stuzgc swym doswiad-
czeniem w zakresie zeglugi- oraz oddajgc do dys-
pozycji swych technikdéw i inzynieréw. Dla ruchu
frachtowego kazda ze stron jest uprawniona do wybudowania 50%
tonazu, gdyby za$ Hapag nie byt w stanie dostarczy¢ floty w tych roz-
miarach, druga strona moze przekroczy¢é wspomniany udziat procen-
towy. Stawki frachtowe ustata dla Zachodu Hapag, dla Wschodu tow.
amerykanskie. Miedzy Niemcami a innemi krajami moze by¢ urzadzona
okretowa linja frachtowa niezaleznie od zgody strony amerykanskiej.
Hapag jest obowigzany jednak tow. amerykanskiemu zaproponowaé
udzial, co towarzystwo moze przyja¢, lub odrzuci¢. O ile udziat jest
wspolny, kazda ze stron partycypuje w 50-iu procentach tonazu. Oto
w gldwnych zarysach tre§¢ umowy, zawartej miedzy dwoma poteznemi
towarzystwami okretowemi, ktorych dziatalnos¢ niewatpliwie ozywi
Swiatowy ruch okretowy i obudzi apetyty ekspansywne zaréwno w Niem-
czech, jak i St. Zjednoczonych. Shipping Board, ktéry sekundowat
zawarciu tej umowy i jg popierat, uwazat to zblizenie niemiecko-amery-
kanskie niewatpliwie za jeden z $rodkéw do wzmocnienia znaczenia
morskiego St. Zjednoczonych i przeciwstawienia sie potedze morskiej
Anglji. Jest to niejako intermezzo do przysziej walki konkurencyjnej
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miedzy tymi dwoma kolosami morskiemi, do walki, do ktérej stajg
zapasnicy dzi$ prawie juz rowni pod wzgledem pojemnosci tonazu.
Nalezy jednoczes$nie zaznaczyé, iz Zwigzek amerykanskich zeglarzy
zalozyt przeciw tej umowie ostry protest, ostrzegajac, iz projektowana
umowa stuzy gtownie interesom niemieckim, dajac Niemcom moznos¢
przywrdcenia do stanu dawnego handlu zamorskiego. Roéwniez zywo
zaprotestowata przeciw tej umowie prasa francuska, stusznie dostrzegajgc
w niej jeden z $rodkéw do utorowania sobie drogi na zamorskie rynki
handlowe i zapanowania nad handlem S$wiatowym.

Dla Niemiec umowa ta posiada jeszcze specjalne znaczenie z wzgledu
na uchwalone niedawno amerykanskie prawo okretowe (Jones-Bill),
majace stuzy¢ celom czysto protekcyjnym. Dzieki porozumieniu miedzy
Hapagiem a tow. amerykanskiem okrety niemieckie bedg korzystaty ze
swobody ruchu w St. Zjednoczonych, z czego okrety innych panstw nie
beda mogty korzystaé.

Stajemy w chwili obecnej wobec niezmiernie doniostego faktu, ktory
oceni¢ winnismy z calg doktadnoscig. Wchodzg tutaj w gre nietylko czyn-
niki gospodarcze, lecz rowniez polityczne. Niemcy, jak to sie do niedawna
moéwito, zdruzgotane, zmiazdzone dzwigajg sie do zycia z szybkoscia,z pew-
noscig nieprzewidziang przez twércow traktatu wersalskiego. Przeciwien-
stwa interesdw gospodarczych ipolitycznych,jakie wytworzyly siepo wojnie
w tonie Ententy, daty Niemcom pole do zjednywania sobie przyjaciot
i obroncéw swych intereséw po tamtej stronie frontu. Nastepuje zbli-
zenie gospodarcze miedzy Niemcami a St. Zjednoczonemi, wytania sie
potrzeba stworzenia wspdlnoty intereséw. Nietylko dochodzi do zblizenia
miedzy Hamburg-Ameryka-Linie a Koncernem Harrimana, lecz réwniez
miedzy Norddeutscher Lloyd a United States Mail Steamship Co. W m.
pazdzierniku towarzystwo to podejmuje stata komunikacje z Srodkows
Brazyljag. Z mniejszych linji okretowych niemieckich jedne igczg sie
miedzy sobg w koncerny, inne faczg sie z towarzystwami neutralnemi,
jeszcze inne postugujg sie obcym tonazem i t. p. Wiec np. Woermann-
Linie oraz Deutsch-Ostafrika-Linie tgczg sie z Hapagiem i Hamburg-
Bremer Afrika-Linie.  Flaga niemiecka staje sie coraz czest-
szym gosciem na oceanach i morzach, budzac z uspienia marzenia
Bismarkéw i Wilhelmdw o wszechpotedze Niemiec. Wiec Hamburg-
Sudamerikanische Dampfschiffahrtsgesells¢haft podjeto komunikacje
w kierunku Brazylji i Argentyny, ,,.Deutsche Dampfschiffahrtsgesell-
schaft ,,Kosmos“ komunikuje sie z zachodnig zatokg Ameryki potu-
dniowej, za$ Hansa-Linie z Indjami. Deutsche Lewante-Linie prezen-
tuje flage niemiecka na morzu Srddziemnym i Deutsch-Australische
Dampfschiffahrtsgesells¢haft czynne jest w potaczeniu z zeglugg ho-
lenderska, wysytajac okrety w kierunku Australji i Indji holenderskich.
Woreszcie zanotowac jeszcze sie godzi, iz pierwszy okret niemiecki po za-
warciu pokoju zostat wystany przez Ozean-Linie, majacg siedzibe wFlens-
burgu, do portéw meksykanskich, gdzie, jak chwali sie prasa niemiecka,
byt powitany z radoscig. Niemcy o0 swojej sytuacji gospodarczej mowig
i piszg zazwyczaj w tonie minorowym. Wtorujg ich zalom r6zne Keynesy
i Boydeny, jak to miato niedawno miejsce na konferencji finansowej
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w Brukseli. Tymczasm Niemcy odbudowujg sie i odradzaja, dawne
hasta wielko-niemieckie coraz mocniej zaczynajg rozbrzmiewaé, udziat
ich w $wiatowym ruchu kulturalnym staje sie coraz hatasliwszy, wptywy
ich, cho¢ jeszcze ukrycie, coraz bardziej sie na wschdd i zachod rozwiel-
mozniajg. Objawy budzenia sie z u$pienia drangu germanskiego nie
dla wszystkich sg widoczne, nie wszyscy je dostrzegajg. Czujnos$¢ panstw
zwycieskich, zda sie, jakby usypiata, omdlewata, na jej miejsce wyste-
puje che¢ zbratania sie, chec stworzenia wspolnoty intereséw kul-
turalnych, koncepcja wybudowania wspolnego gmachu dla intereséw du-
chowych i gospodarczych wszystkich narodéw. Chwilamoze juz jestbliska,
kiedy gtosiciele tych wniostych haset uswiadomig sobie ich papierowosé.
Otrzezwieniu temu moze beda juz wtedy towarzyszy¢ gtosne zgrzyty...
Ztudzenie prysnie, wejrzenie w rzeczywistos¢ stanie sie przykre, bolesne.

PRZEGLAD GOSPODARCZY.

NASZA MARYNARKA HANDLOWA.

Obecny stan posiadania taboru morskiego nie przedstawia sie zbyt
Swietnie, poniewaz tylko cztery jednostki ptywajg pod polska bandera.
Jednakowoz, jezeli sie wezmie pod uwage, ze kapitaty naszych emi-
grantéw w Ameryce stworzyty przedsiebiorstwo ,,Polish-American Navi-
gation Corporation", to statki tego przedsiebiorstwa takze nalezy za-
liczy¢ do naszej marynarki handlowej; tymbardziej, ze rzad polski jest
wspdhwiadcicielem tego przedsiebiorstwa, mimo, ze towarzystwo to
zarejestrowane jest w stanie Delawara, i statki jego dlatego pod amery-
kanska flagg ptywaja. Poniewaz sg widoki, ze statki te w niezbyt odlegtej
przysztosci otrzymajg bandere polska, w ponizszym zestawieniu naszej
-marynarki handlowej sg uwzglednione. ROwniez umieszczono w po-
nizszej tabeli statki Polsko-Angielskiego Tow. Zeglugi Morskiej. Trudno-
$ci w stworzeniu naszej marynarki handlowej wobec niskiego stanu naszej
waluty, wobec-braku tonazu Swiatowego i jego wysokiej ceny sg ogromne.
Jedyny statek polski na Battyku , Krakow" zostat wynajety przez przed-
sigbiorstwo zagraniczne na time charter za 50 szylingow za tone i odbywa
rejsy miedzy Anglja, Francja i Holandjg, a wynajeto go dlatego, ze
z powodu braku eksportu z Polski na linjach do Polski i z Polski eksploa-
tacja jego mato by sie Optacata. Pozatem i brak prawodawstwa polskiego
na morzu ogromnie utrudnia wszelkie formalnosci przy nabyciu i za-
rejestrowaniu statku pod banderg polskag. W ponizszem zestawieniu
pierwsze dziewig¢ statkow, 11 i 12-tysa typu towarowego, 10-ty jest typu
towarowo-pasazerskiego, i statek ten moze wiekszg ilos¢ emigrantow
wzig¢ na siebie. Jak tabela pokazuje, mamy 3 statki .majgce nazwe
»Warszawa". Nasza marynarka handlowa posiada nastepujace jednostki:
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Nazwa  Dawniejsza
statku nazwa
1 Polonia Ciatura
2 Mazovia Estella
) Maria
3 Krakow
4 Kosciuszko Cape
) Lookovt
5 Wista Edm.
Branek
6 Warszawa Emy
7 Poznah Terese
8 Krakow Clara
9  Putaski Ida
10 Gdansk  Sowannew
11 Warszawa
12 Krakow —
13 Warszawa —
14 Polbal
Uwaga: Z wyjatkiem

Zestawienie polskich

2 g gt
.- o e =] =
Wiasciciel 28 ¢35 mm_w
- (e}
3 2 DW
Bracia Rylscy — —— 1500
Adolf Emeryk 190435982 600
Tow. Sarmacja — 350" 1600
§ 1918 ------- 7371
s g 1895 — - 5250
25
s 3 1914 ------- 8450
e 2
< § 1900 ------- 6100
G ®
= 5 1903 ------- 5925
g g
S 1906 ------- 7 200
6]
............ 11 200
Anglo-Polskie 2 600
Tow. Zegl.
Anglo-Polskie  ------mmmm-- 1600
Tow. Zegl.
_._o__.msg_“.bém-
rica-Linia
Polsko-Balt. — —r— 200
Tow.Handl.
Suma 60596

statkéw handlowych.

Bandera Typ Miejsce :
U
statku statku  statych rejsow weg!
polska  towarowy Czarne Morze _n_m_.:_w Rylscy w
aku
" ” " Firma Emeryk w
) ) Taganrogu
" " >:@_cm_ Francja, Wynajety = przez
Holandja przedsigbiorstwo
ameryk " Gdarsk- zagraniczne na
Nowy York time charter
Y towarowo- Dla emigrantéow
) asazerski urzgdzony
angielska  towarowy Baltyk —

holenderska "
polska "

Krakowa nr.-z wszystkie stalowe Krakéw z obszyciem drewnianem.

i Morze P6inocne

Bakyk
" Dla zeglugi kabo-
tazowe]

'Napisat .
f— St. Lugowski.
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MARYNARKA WOJENNA.

Nasza Marynarka Wojenna brata chlubnie udziat w walkach sto-
czonych w obronie stolicy w sierpniu br.

Sformowany w tej krytycznej chwili Putk Morski pod Dowdédztwem
kapitana marynarki Konstantego Jacynicza, walczac ramie przy
ramieniu z oddziatami Armji Ladowej, pomagat dzielnie powstrzymac
i odeprze¢ nawate bolszewicka,

Jak dzielnie nasi marynarze sie spisali, $wiadczg o tern liczne, przy-
znane im przez Naczelnego Wodza i upowaznionych do tego dowddcow
krzyze ,,VIRTUTI MILITARI" i ,,.Za WALECZNOSC"-

Réwniez Flotylla Rzeczna pod dowodztwem kapitana Bogdana
Jarocinskiego, zaimprowizowana na predce, spetnita mimo bardzo szczu-
ptych i prymitywnych $rodkéw, jakiemi tozporzadzata, bardzo dobrze
swoje zadanie w walkach pod Ptockiem i Bobrownikami.

Nad stworzeniem podwalin naszej przysztej sity zbrojnej na morzu
i na wodach wewnetrznych pracuje sig usilnie i wytrwale.

Utworzone przed dwoma miesigcami ,,Dowdédztwo Wybrzeza Mor-
skiego" z siedzibe na razie w Pucku zajmuje sie. intenzywnie pracg przy-
gotowawczg do stworzenia odpowiednich warunkéw bytu dla naszej
przysziej floty.

Dowodcg Wybrzeza jest putkownik marynarki Jerzy Swirski.

Dowodztwo Wybrzeza jest najwyzsza wiladzg wojenno-morska
na polskiem wybrzezu, na prawach réwnych z Dowodztwem Okregéw
Generalnych Armji Ladowej.

Rada Ambasadorow w Paryzu przyznata Polsce 6 torpedowcow
typu ,,V" z floty niemieckiej. Torpedowce te po przeprowadzeniu
remontu w dokach angielskich sprowadzone bedg do Polski jako
cenny zaczatek naszej przysziej floty.

Oprécz tego toczg sie pertraktacje o zakup dalszych jednostek,
o0 ile na to pozwala stan Skarbu Panstwa.

Kilka holownikdw i drag, potrzebnych do przygotowania bazy
dla pierwszych jednostek tej przysziej floty, zostaty juz przez Departa-
ment dla Spraw Morskich nabyte.

Jako zaczatej flotyli rzecznej zostaly zbudowane na stoczni
gdaniskiej 4 monitory ,,Warszawa", ,Horodyszcze", ,,Pinsk" i ,Mo-
zyrz", z ktér-ych dwa pierwsze juz petnig stuzbe, druga para zas wkrotce
bedzie wykonczona.

W celu szkolenia tak personelu handlowej jak i wojennej mary-
narki, zostat zakupiony w Holandji statek Zzaglowo-motorowy (3.600
ton), ktory za jakie dwa miesigce po ukonczeniu remontu i potrzebnych
zmian urzgdzenia przybedzie do kraju i zostanie oddany do dyspozycji
szkoty handlowo-morskiej, ktorej pierwszy kurs rozpoczat sie wiasnie
w Tczewie.

Statek bedzie nosit nazwe ,,Lwow".

Petelenc, major marynarki (Warszawa).
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O ORGANIZACIJI NASZYCH WLADZ
HANDLOWO-MORSKICH.

W krotce po wypedzeniu okupantow z Polski zostata stworzona
polska marynarka. Dekret Naczelnika panstwa z 28-go listopada 1918-go
roku powotat do zycia Sekcje Marynarki przy Ministerstwie Spraw
Wojskowych. Sekcja Marynarki stworzyta pierwsze kadry marynarki
wojennej na Wisle. Sekcja ta zostata dekretem z 22-go kwietnia 1919
roku rozszerzona i przeksztatlcona w Departament Spraw Morskich,
przyczem wigczono do niego réwniez marynarke handlowa. W poczat-
kach roku 1919 przy Ministerstwie Przemystu i Handlu utworzono Sekcje
Zeglugi, ktéra poz'niej zamienita sie w Wydzial Zeglugi przy Sekcji
Handlowej tego Ministerstwa; z czasem przemianowano ten wydziat
w wydziat transportowy. Kompetencje Scislejsza wszystkich tych wyzej
wymienionych wiadz centralnych nie ustalit Zaden akt ustawodawczy,
skutkiem czego sprawy marynarki czesto bardzo na tern cierpiaty.
Dopiero uchwata Rady Ministrow z dnia 3-go lutego 1920-go roku po-
stanowita zasadniczy rozdziat marynarki wojennej i handlowej, pozo-
stawiajgc pierwszg w Ministerstwie Spraw Wojskowych, a przekazujac
drugg do Ministerstwa Przemystu i Handlu. Wykonanie tej uchwaty
z powodu najazdu bolszewickiego na Warszawe uleglto zwioce i jeszcze
nie zostata ona zrealizowana. Jako morskg wiadze handlowsa drugiej in-
stancji utworzono w maju b. r. Urzad Marynarki handlowej w Wej-
herowie, ktory miat zatatwia¢ wszelkie sprawy marynarki handlowej
nie zwigzane Scisle z portem Gdanskiem. Urzad ten miat siedzibe na
naszem wybrzezu i do niego nalezaly sprawy zeglugi kabotazowej i za-
0g okretowych, rybotdstwo, porty rybackie, ochrona wydm i inne sprawy,
dotyczace naszej marynarki handlowej. Byt projekt utworzenia urzedu
rownorzednego w Gdansku, lecz przewlekle traktowanie konwencji
miedzy Polskg i wolnem miastem Gdansk nie pozwolito na ustalenie
stosunkéw prawnych w tym porcie. Dlatego tez warunki polskiej mary-
narki handlowej w Gdansku nie przedstawiajg sie zbyt rozowo. Interesy
naszej marynarki handlowej za granicg np. w Ameryce, w Anglji, Francji,
Szwecji i Turcji reprezentowaty placowki morskie t. zwani attache navat.
Nie ulega watpliwosci, ze zawarcie konwencji z Gdanskiem na organi-
zacje marynarki handlowej bardzo dodatnio wplynie.

Inz. St. tugowski.

TONAZ SWIATOWY.

Mimo dziatan wojennych tonaz $wiatowy w roku 1920 byt wiekszy
niz w roku 1914, a mianowicie cytry w tonach brutto w 14 roku wyno-
sity 49.454.000 a w 1920-tym 57.314.000. Ogdtem w roku 1920 i to 30-go
czerwca ptywato na Swiecie 31.595 statkéw, z nich 26513 z maszynami
i 5082 zaglowcéw. Ten wzrost nalezy przypisa¢ ogromnej intensywnosci,
z jaka Ameryka podjeta budowe statkow. Podczas gdy Ameryka przed
wojng posiadata mniej warsztatow niz Anglja, dzi$ Ajiglja posiada 120 a
Ameryka 417 warsztatowbudowy okretow. Wydane przez Kongres amery-
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kanski 6-g6 czerwca 1920-go roku Merchant Shipping Act. obdarza
handlowg flote amerykanska ogromnemi przywilejami wobec bander
obcych. Wojna europejska i jej ogromne zapotrzebowania materjatow
wojennych i artykutdw zywnosciowych spowodowaty, ze Ameryka brak
tonazu Swiatowego w tak energiczny i skuteczny sposéb starata sie i zdotata
zwalczy¢. Najwieksze straty tonazu poniosta Austrja, gdyz stracita
100 % swego przedwojennego tonazu, ktdry wynosit 1.052.000 ton.
Dalej idg straty Niemiec 91,8 %, ktérych tonaz z 5.135.000 zmniejszyt sie
do 419.000 ton. Grecja stracita 38.7 %, miata 821.000, posiada sas$
497.000. Danja stracita 6,6 %, Anglja 4 %. Przed wojng Anglja roz-
porzadzata olbrzymig flota 18.892.000 ton, a obecnie ma 18.111.000 ton.
Szwecja stracita 1,9 %. Wszystkie te straty wyrdwnuje tonaz amery-
kanski, ktérego przyrost wynosi 238,8 %. Ameryka miata przed wojng
trzecig z rzedu flote 4.287.000, a obecnie dorownata prawie Anglji po-
siadajgc 14.525.000 ton. Na' trzecie miejsce za Angljg i Ameryka wysu-
neta sie Japonja ze swym przyrostem 75,5 %, z 1:708.000 na 2.996.000
ton. Czwarte miejsce zajmuje Francja z przyrostem 63,9 %, z 1.922.000
na 2.963.000; Francja i przed wojng czwarte zajmowata miejsce. Wioska
flota zyskata 46,7 %, holenderska 26,5 %, Hiszpanja 6 % i Norwegja
1,2 %. Ostatnie lata wojny, gdy sie brak tonazu jeszcze dawat odczuwac,
przyniosty towarzystwom zeglugowym ogromne dochody. Towarzystwa
holenderskie placity do 200 % dywidendy, towarzystwa japonskie
10z %, dunskie 60%; najnizsza dywidende placity przedsiebiorstwa
angielskie z powodu rekwizycji statkdw przez rzad. Whkrétce po zakon-
czeniu wojny europejskiej gtdd tonazowy zaczat stabnaé. Jezeli sie
poréwna statki frachtowe w .Lloyds List, to np. za wegiel, eksporto-
wany z Poétnocnej Ameryki do Europy kontynentalnej ptacono
w kwietniu roku b. 22 dolary w pazdzierniku 11 za tone; za make
z Potudniowej Ameryki do Anglji w kwietniu 115 szylingdw, w pazdzier-
niku 95 szylingéw; za wegiel z Anglji do Francji w kwietniu 55 szylin-
géw, w pazdzierniku 20 szylingbéw, za fadunek ogélny z Anglji do
Gdanska, w kwietniu 120 szylingdbw, w pazdzierniku 80 szyi. Stawki do
Gdanska z pewnoscig ulegng znizce, gdy tylko statki na powrotnej
drodze bedg otrzymywaty tadunek, to jest, gdy nasz eksport sie ruszy.

In&. tugowski.

ROZWOJ
FLOTY HANDLOWEJ W ST. ZJEDNOCZONYCH.

Wedtug danych Bureau of Navigation, ktére uwzglednia wszystkie
statki ponad 5 N. R. T., flota amerykanska sktadata sie z 28.150 statkdw
pojemnosci 16.350.000 br. t. rej.

Stan ten obejmuje wszystkie okrety oceaniczne, nadbrzezne oraz
statki, ptynace na jeziorach i rzekach krajowych. Posrod okretéw po-
jemnosci ponad 1000 br., t. rei. bylo w posiadaniu:

Urzedu morskiego ~ 1.630 okretd v pojemnosci . . 6.903.128 br. t.rej.
Zeglugi prywatnej 1.209 ,, . ... 3.942.974 ,, ,, |

Razem?2.839 okretow pojemnosci . .10.846.102 br. t.rej.
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Flota ta skladata sie z 2065 stalowych parowcéw i statkdw moto-
rowych pojemn. 9.270.418 br. t. rej., 377 statkbw drzewnych
pojemn. 933.424 br. t. rej., 99 stalowych zaglowcoéw pojemn.
186.330 br. t. rej. i 298 zaglowcow drzewnych pojemn. 455.930 br.
t. rej. Oprocz tych statkéw, pojemnosci ponad 1000 br. t. rej.
istnieje jeszcze 565 okretéw pojemn. 500 do 1000 br. t. rej. Razem wiec
St. Zjednoczone posiadajg 3.403 okretow pojemn. 11.278.741 br. t. rej.,
z ktorych 2541 (pojemn. 9.531.190 br. t. rej.) odbywa podréze zaoce-
aniczne i 863 (pojemn. 1.774.551 br. t. rej.) ptynie u brzegow. Zesta-
wienie powyzszych danych z danemi przedwojennemi wskazuje na ol-
brzymi wzrost amerykanskiej floty handlowej, usitujacej doréwnac
pod wzgledem rozmiarow flocie angielskiegj.

KREDYTY WE FRANCJI NA ODBUDOWE
FLOTY HANDLOWEJ.

Przyjeta przez lzbe w pazdzierniku roku 1919 ustawa 0 przyznaniu
kredytu 1,080 milj. fr. na odbudowe floty handlowej obecnie, ulegta
w komisji Senatu pewnym zmianom. Z poczgtku rzad domagat sie
kredytu w wysokosci 2 miljardow fr. Suma ta zostata zredukowana do
potowy. Uszczuplenie tego kredytu byto spowodowane tg okolicznoscia,
iz stan liczebny floty handlowej francuskiej jest zadawalajgcy i bez-
graniczne jej pomnazanie nie jest naglace. Brak jedynie okretéw dla
komunikacji pocztowej oraz pasazerskiej szczeg6lnie w kierunku ko-
lonji francuskich. Naogot stan floty francuskiej znacznie sie poprawit
dzieki umowie z Angljg i Brazylja, na mocy ktérych panstwa te do-
starczyty Francji znacznego tonazu. Ostatnio podsekretarz stanu mini-
sterstwa marynarki zazadat kredytu dla wybudowania okretéw pasa-
zerskich w wysokosci 350 milj. fr. W sprawie tej prowadzone sg per-
traktacje z ministrem kolonji, ktory sume, zazadang przez Bignona,
uwaza za niewystarczajgca.

PODZIAL AUSTRIJACKO-WEGIERSKIEJ
FLOTY HANDLOWEJ.

Dnia 7-go wrzesnia r. b. zostata zawarta umowa miedzy Wiochami
a Jugostawja w sprawie podziatu b. austrjacko-wegierskiej floty han-
dlowej. Za podstawe podziatu przyjeto przynaleznos¢ wiascicieli okre-
tow i firm do danego panstwa. Jednoczesnie uregulowano podziat frach-
tow, jakie nadeszly w czasie sprawowania administracji przez komisje
miedzyaljanckag. Umowa, ma by¢ aprobowana przez Komisje Odszko-
dowan. Wedtug wioskiego dziennika ,,Sole” umowa ta zawiera punkty
nastepujace:

1. Wszystkie okrety, ktore niegdys$ nalezaty do panstwa austrjacko-
wegierskiego, stajg sie wiasnoscia Wioch, z wyjatkiem okretow
najmniejszych pojemnosci, przeznaczonych dla ruchu miejscowego
(statki-cysterny, uzywane do zaopatrywania wysp w wode, statki
do petnienia strazy celnej i t. p.). Wiochy otrzymujg nadto caty
materjal okretowy, znajdujacy sie w stadjum budowy.
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2. Jugostawia, nie rosci pretensji do odszkodowania strat, poniesionych
na morzu. Wiochy uzyskuja w ten sposéb prawo wiasnosci od-
nosnie do catkowitego tonazu adrjatyckiego, bedacego w posia-
daniu obywateli austrjacko-wegierskich.

3. Pozostata cze$¢ austrjacko-wegierskiej floty, nie bedaca w po-
siadaniu obywateli panstw wrogich, podlega podziatowi miedzy
Wiochami a Jugostawjg odnosnie do tytutu wiasnosci, przed-
fozonego przez obywateli panstwa S. H. 8. lub wiloskiego.

4. Umowa reguluje podziat frachtow, jakie nadeszty do portow
w czasie sprawowania administracji przez komisje miedzyaljancka.
tacznie ze znajdujgcemi sie w budowie okretami (wzgl. statkami)

W tochom przypadnie 650.000 ton oraz 150.000 ton, ktére na mocy
prawa zdobyczy zostaly wrogom zabrane.

Jugostawja, ktdra roscita pretensje do 250.000 ton, otrzymata
115.000 ton, przyczem obowigzana jest zwréci¢ 3 okrety, ktore w czasie
wojny w okresie neutralnosci Wioch szukaty schronienia w portach
wioskich i stad zostaty zabrane.

Zaznaczy¢ jeszcze nalezy, iz Whochy, ktére otrzymujg 800.000 tor.,
stracity w czasie wojny tylez ton.

SFINANSOWANIE BUDOWY DROG WODNYCH
W POLSCE.

Myslg przewodnig zawiagzanego Syndykatu Battyk — Morze Czarne
byto wyszukanie takiego sposobu finansowania, ktoryby bez wielkiego
obcigzenia skarbu Panstwa, oddat Panstwu gtéwny zarzad i zapewnit
staty decydujgcy wplyw na cale przedsiebiorstwo.

Drogi wodne, ta podstawa dla uruchomienia wielkiego przemystu,
nie mogg naleze¢ do monopolu prywatnego, gdyz ten, dazac do jaknaj-
wiekszych zyskow staratby sie taryfy przewozowe mozliwie podnosié,
a tem samem drogi wodne nie moglyby spetnia¢ tego zadania, jakie
spetni¢ powinny.

Te najwazniejsze arterje taniego transportu powinny naleze¢ do
Panstwa i na tej zasadzie utozyl Syndykat statut: Spotki Akcyjnej
Baltyk — Morze Czarne i przediozyt do zatwierdzenia Ministerstwa
Skarbu.

Sposob finansowania zblizony jest do znanych spétek mieszanych,
gdzie Panstwo i kapitaty prywatne wspdélnie pracujg i gdzie Panstwo
ma zapewnione kierownictwo, a w miare amortyzacji wydanych obli-
gacji, po pewnym czasie otrzymuje cato$¢ przedsiebiorstwa na wytaczng
wiasnosé.

Skarb Panstwa jest tu zaoszczedzony, potrzebne fundusze dostar-
czg tu finansierzy Stanéw Zjednoczonych, budowa¢ bowiem w obecnych
czasach drozyzny mozna jedynie za dolary.

Przyktad prosty postuzy na dowdd. Gdy przed wojng za jednego do-
lara t. j. 5 koron mozna byto wykona¢ 5 metr, sze$¢, wykopu, to obecnie
za tego dolara przedstawiajgcego 200 koron przy ptaceniu 10 koron za
metr wykopu, mozna wykona¢ 20 metr, szes¢, wykopu., t. j. cztery razy
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tyle, ¢o przed wojna. Dlatego obecnie wystarczy na budowe
86 miljonow dolaréw, gdy przed wojng byto do tego potrzebnych 289
miljonow dolardw.

Niekorzystny stan naszej waluty mozna w tym wypadku uzyé
dla wykonania taniej budowy.

Dla uzyskania potrzebnych funduszéw w Ameryce musiatoby sie sta-
tuta w ten sposob utozyé, by one nie odbiegaty zbytnio od przyjetych
zasad w Ameryce i spotek finansowych naszych, gdyz i nasi finansisci
musza wzig¢ udziat w przedsigbiorstwie.

Zasada i duch ,,Spotek mieszanych" jest w statutach Spotki ban-
kowej zachowany, mimo nieco odmiennej formy Spoiki.

Pan Wiliam Shuman, byly vice-minister Stanéw Zjednoczonych,
brat czynny udziat w uktadaniu statutow, na podstawie ktérych bedzie
mogt wspolnie z innymi dwoma bankierami tamtejszymi, Polakami,
umiesci¢ obligacje na tamtejszych rynkach gietdowych.

Procz tego warunku wymagalna jest 5%-wa gwarancja panstwowa
dla tych obligacji, a poniewaz jak studja wykazaty nasze drogi wodne
przyniosg tatwo 9.23 odsetek od kapitatu wiozonego, przeto gwarancja
ta jest tylko teoretyczng i do obcigzenia skarbu panstwowego me przyj-
dzie.

O ile formalnosci te beda, wkrotce zatatwione i wyzyskany wysoki
kurs dolara, o tyle mniejszym wkiadem do drédg wodnych dojdziemy. -

Wracajgc do statutow ,,Spotki Bankowej Battyk — Morze Czarne",
fundusze budowy rozpadajg sie na:

kapitat zakladowy akcyjny, bedacy wiascicielem catego przedsie-
biorstwa w wysokosci 500.000 marek polskich, z czego
1. Rzad obejmuje 45% akcji t. j. 225.000 marek polskich,
2. polskie firmy, akcje imienne, sprzedawane za zezwoleniem spotki
25 %, t. j. 125.000 marek polskich, a

3. reszte 30% kapitatu zaktadowego, czyli 150.000 akcji prze
znacza sie dla cudzoziemcow tych, ktérzy zajmg sie umiesz-
czeniem naszych obligaciji.

Po wplacie 20 % od powyzszych kwot, spdtka rozpocznie swa dzia-
falno$¢. Panstwo wiec potrzebuje narazie ztozy¢ 45.000 marek polskich,
co w budzecie panstwowym niewielki przedstawi wydatek.

W ten spos6b Rzad i firmy polskie bedg posiadaty 70 % catego
kapitatu zaktadowego, a wiec i wiasnos¢, niema wiec mowy o tem, by
drogi te mogly przejs¢ w obce posiadanie.

Z czystych zyskdéw przeznaczy spétka dywidendy dla wydaé sie
majacych w Ameryce obligacji, dla akcji zaktadowych i dla 25.000 mk.
polskich akcji pozytkowych, uzytych dla poparcia realizacji catego
przedsiebiorstwa finansowego.

Procz zapewnienia 70 % wiekszosci polskiej na ogdlnem zebraniu
akcjonarjuszow, jest dla Rzadu zapewniony Zarzad Spétki. Na 9-iu
cztonkdw Zarzadu i dwu zastepcow mianuje Rzad Polski 4-ch, a 5-iu
wybiera og6lne zebranie, na zastepcow réwniez mianuje Rzad jednego.
Dalej zastrzegaja statuta stalg panstwowa kontrole nad dziatalnoscia
Spotki przez organ nadzorczy panstwowy, mianowany przez Ministra
Skarbu, ktory okreslit jego zakres dziatania.
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Juz krotki wycigg ze statutdw Swiadczy dowodnie, ze spotka nie
zawigzala sie dla zyskow osobistych, a-le pragnie przyjs¢ Rzadowi z po-
moca, utatwi¢ mu zadanie i wyzyska¢ obecng korzystng chwile wyso-
kiego kursu dolara.

Jezeli Wysoki Sejm potrzebng gwarancje rychto uchwali i mozna
bedzie W tym roku przygotowac potrzebny personel, a w miare postepu
studjéw do budowy przystgpi¢. Cala budowa winna trwac sze$¢ do
oSmiu lat. Przy tej inwestycji, w ktorej czternascie miljardéw marek
polskich bedzie przebudowanych, znajdzie zatrudnienie zotnierz po-
wracajacy z frontu i robotnik szukajacy pracy.

Sprawa zatem budowy polskich drog wodnych jest réwnoczesnie
waznem socjalnem rozwigzaniem.

Inz. Klaudjusz Angerman.

DNIESTR RZEKA MIEDZYNARODOWA,

Kierunek w ktorym ptynie rzeka Dniestr jest prawie prostolinijny,
taczy bowiem linig prostg Galicje z morzem Czarnem. Zaborcze pan-
stwo austrjackie nie. uwzglednito, ze Galicja odcieta od morza skazang
jest na wegetacje ekonomiczng i wieczng zaleznosg.

Zaglebie weglowe polskie jest tak bogate, ze eksploatacja rozwi-
nieta pod nowym fachowym rzadem bedzie zmuszong czes¢ wydoby-
tego wegla Wywozi¢ zagranice.

Dla braku komunikacji wodnej bylo to numozliwem. W zachod-
niej Galicji mieszka 120 ludzi na km,., rgk do pracy jest tu pod dbslal-
kiem, istniejg tu zatem warunki dla rozwoju przemystu, jest wegiel
i robotnik na miejscu. Brakuje nam tylko taniego transportudroggwodna.

Barki natadowane weglem moga i€ na wschdd Dniestrem, jako
gtowny, towar masowy, nieznoszacy transportu kolejowego.

Jako produkcje przemystu eksportowego nalezy podnies¢ deski
i belki z laséw galicyjskich, ktore przez Dniestr dostang sie do portow
francuskich, wioskich i do potnocnej Afryki. Obecnie jest ten eksport
niemozliwy, a lezy on w interesie panstw koalicyjnych. Dotychczas
rzady austrjackie i niemieckie, chcac skorzysta¢ z bogactwa laséw pol-
skich, nie dopuszczaty do budowy drogi wodnej przez Dniestr, ale cta-
mi doprowadzity do tego, ze na zachdd mozna byto wywozi¢ tylko drze-
wo surowe w klocach, by w Niemczech i Austrji przerabia¢ je na pro-
dukty przemystowe.

Produkty naftowe galicyjskie jak nafta, benzyna, oleje smarowe
mogtyby tg najtanszg droga dostac sie do panstw koalicyjnych, w ten
sposdb bedzie magt sie przemyst naftowy galicyjski nalezycie rozwingcC.

Z produktow, ktore moznaby Dniestrem wywozié, nalezy podniesé
rowniez s6l kuchenng i bydleca, gips, czarne marmury z kieleckiego,
wapno, granity i porfiry z krakowskiego.

Z produktéw rolniczych: chmiel, ziemniaki, bydto i konie, dalej
skory surowe bydlece.

Jako towar importowy' potrzebny dla Polski, bytaby ruda zelazna,
olitowa z poludniowej Rosji, manganowa i miedziana z Kaukazu, wino
z Francji i Wioch.
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Réwniez tanie narzedzia rolnicze, Swietne maszyny angielskie,
francuskie i amerykanskie mogtyby tg najtansza droga dosta¢ sie do
Polski, przez co moznaby sie uwolni¢ od zalewu przemystu niemieckiego.

W koncu nalezy podnies¢, ze w latach nieurodzaju w Polsce mogtoby
zboze amerykanskie zasila¢ targi polskie, a w latach dobrych zniw mo-
glaby Polska nadmiar do innych krajéw wywozic.

Kwestja usptawnienia Dniestru jest kwestjg dostepu do morza
Srédziemnego, gdzie interesa Polski stanetyby na réwnym poziomie
z wioskimi, francuskimi, a nawet angielskimj i amerykanskimi.

Potudniowa Polska grawituje do morza Srddziemnego, pétnocna do
morza Baityckiego.

Gdy otrzymamy mozno$¢ taniego transportu wodnego, nasz bilans
handlowy stanie sie wysoce aktywny, gdyz bedziemy mie¢ wiecej to-
waréw na wywoz, niz bedziemy zmuszeni sprowadza¢ z zagranicy.

Polska zasobna w wegiel, rudy, sol, nafte, gazy ziemne, drzewo,
naleze¢ bedzie do najbogatszych panstw Europy. Mamy wszystko,
brakuje nam tylko taniego transportu wodnego.

Okno na Swiat jest konieczne, jezeli Polska ma by¢ silnem przed-
murzem Europy.

Inz. Klaudjusz Angerman.

MEMORJAL KRAJOWEGO TOWARZYSTWA
RYBACKIEGO W KRAKOWIE W SPRAWIE DUNAJCA.

~Dunajec jest ze wszystkich rzek wpadajacych do Wisty bezsprzecz-
nie najrybniejsza rzeky. Szczegblne za$. znaczenie ma jej gorny bieg
jako siedziba najszlachetniejszych gatunkéw ryb ‘ososiowatych t. j.
fosiosia, pstraga i lipienia. Czyste a zyzne wody tej rzeki, nieskazone
dotychczas zadnemi szkodliwymi odptywami przemystowych zaktadow,
sg prastaremi tarliskami, gdzie trze sie pstrag i lipien, tutaj dazy we-
drowny toso$ z zatoki gdynskiej, tutaj sie wylega, aby w drugim roku
zycia wroci¢ do glebin morskich, gdzie szybko wyrastajgc na okazalg
rybe wraca do miejsc swoich wylegowych. -

Bez zadnej przesady, z calg stanowczoscig mozna powiedzie¢, ze
zadna rzeka w Europie srodkowej nie posiada tak wielkiej ilosci tososi,
jak Dunajec. To tez warto$¢ ekonomiczna tej rzeki jest wielka i co sie
tyczy jej goérnego biegu mozna jg nawet cyfrowo przedstawic¢. | tak:
Jeden kilometr biezacej wody daje w przecieciu 200 kg. pstraga. Ponie-
waz gorny bieg liczac od Zakopanego po Szczawnice ma 54 kilometrow
wigc 54 X 200 = 10.800 Kg.

Liczac warto$¢ po niskiej cenie 15 K. za kilo .......... 102.000 K,
Taka sama liczbe przyja¢ nalezy dla lipienia wiec
FOWNIEZ vttt 162.000 ,,

Razem wiec ... 324.000 K.
Jesli doliczymy jeszcze wartos¢ pstraga i lipienia w bocznych do-
ptywach i przyjmiemy jg w skromnej cyfrze 80.000 K. to tylko te dwa
gatunki ryb dajg pokazng sume 400.000 K.
Jeszcze korzystniej przedstawia sie sprawa z fososiem,
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Mamy prawie dokladne dane potowéw statemi przyrzadami rybac-
kiemi (t. z. odjazki), W specjalnie na to wybranych miejscach potawia
sie dziennie w przecieciu 100 kg. tososia, Przyrzadéw tych odjazek
bywa zwykle pie¢, a wiec dzienny potow wydaje 500 kg .fososia. Ponie-
waz za$ odjazki te czynne sg od kwietnia do 1. pazdziernika a czesto
i diuzej, wiec przyjmujac tylko 180 dni potowu, daje 500 X 180==
90.000 kg., liczac tylko po 20 K. za kilo da 1.800.000 K. — Nie doliczamy
juz tososi ztowionych na wedke, lub inny sposéb, nie majac doktadnych
danych. Cyfry powyzej podane ilustrujg nalezycie bogactwo gornego
biegu Dunajca. To tez Towarzystwo rybackie od diugiego szeregu lat
starato sie o ochrone i pomnazanie tego naturalnego skarbu polskich
wod gorskich. Rok rocznie na swoj koszt i ze swoich wylegarni wpusz-
czato do Dunajca po6t miljona narybku tososia i 200.000 pstraga. —
Praca ta jednak w znacznej czeSci wychodzita na korzys¢ sasiadow t. j.
Wegréw, ktorzy cho¢ na matej przestrzeni posiadajgc prawy brzeg
Dunajca wylawiali mimo tego ogromne ilosci tososia, zamykajgc od-
jazkami caty bieg Dunajca bezprawnie wbrew ustawom rybackim.
T'ak sie dziato miedzy gminami Maniowy i Frydman, tak byto w okolicy
Czorsztyna, gdzie Wegrzy posiadajac 5 kilometréw biegu Dunajca wy-
fawiali statymi przyrzadami tysiace tososi rocznie. — Nie pomogly na
to wszelkie interwencje u wiadz, dyplomatyczne zabiegi w-Budapeszcie,
stan trwa dotad. Przyjat nawet wprost barbarzynskie formy, bo woj-
sko czeskie ponizej Czorsztyna ku Szczawnicy, uzywajac materjatow
wybuchowych, niszczy doszczetnie caty rybostan.

Przynosi to ludnosci polskiej zawodowo trudnigcej sie rybactwem
bardzo wielkie materjalne szkody, a odbija sie szkodliwie i na gtéwnej
arterji wodnej Polski na Wisle wraz z zatokg gdanska, gdyz toso$ te-
piony na swoich tarliskach, nie bedzie wracat do morza, bo go nie be-
dzie. A i tam ma foso$ w gospodarce rybackiej wielkie znaczenie. Pota-
wiali go Niemcy w wielkiej ilosci pod Toruniem, a jeszcze w wiekszej
w zatoce gdanskiej, a byt to toso$ wychowany w gornym biegu Dunajca.

Gdyby stan ten dalej miat istnie¢, zniknie niedtugu toso$ z dorze-
cza Wisty, bo zniknie z Dunajca.

Niebezpieczenstwo to usuniete by¢ moze jedynie"w ten sposob,
ze oba brzegi Dunajca i najwiekszych jego doptywow t. j. Biatki i Popra-
du naleze¢ bedag do Polski. Granica miedzy dawnemi Wegrami dzi$
panstwem Czesko-Stowackiem nie moze takze iS¢ Srodkiem koryta,
bo.1 0 Dunajec, jako rzeka gdrska czesto zmienia swdj bieg, 2° posia-
dacze po obu stronach rzeki na wyscigi niejako wytawia¢ Beda ryby.

Wielka warto$¢ ekonomiczna tej pieknej i bogatej rzeki straci¢
musi z czasem cale swoje znaczenie.

Obok tej tréjcy szlachetnych salmonidéw t. j. tososia, pstraga
i lipienia mamy obowigzek wspomnie¢ o biatej rybie, szczegdlnie o $wince
(Chondrostoma nasus), ktéra w Srednim odcinku dolnego biegu Dunajca
juz masowo sie pojawia, tu ma swoje tarliska i jest wazng rybg dla
ludnosci z potowu ryb zyjacej. — Ryba ta, popularnie ,,chlebem rybaka“
nazwana, znajduje sie w niektérych rewirach tak obficie, ze umiarkowa-
ny potow daje co najmniej 500 kg. na kilometr biezacej wody. | tej
ryby zabraknie, jesli Dunajec i doplywy jego juz wyzej wymienione



48

t. j. Biatka i Poprad a wreszcie i Lipnik, Rjeka i topianka nie bedg
miaty jednego gospodarza t. j. Polski, do ktdrej i historycznie i etno-
graficznie zawsze nalezaty.

TRIEST JAKO PORT POMOCNICZY.

Kapitan Korwety Krolewskiej marynarki wioskiej, p. Gino Sin-
foriani, zwrocit sie do rzadu naszego z memorjatem, w ktorym wyka-
zuje, iz portem pomocniczym dla Polski sta¢ sie winien Trjest. Z por-
tow niemieckich Polska nie powinna korzysta¢ chocby z tego wzgledu,
iz wytyczng polityki handlowej Polski musi by¢ hasto uniezaleznienia
sie od Niemiec. Porty Odesa i Konstanza nie posiadajg urzadzen wspot-
czesnych i nie rozporzadzajg temi $rodkami, ktére dajg mozno$¢ zmniej-
szy¢ do minimum prace rgk i zaoszczedzi¢ czas przy tadowaniu i wylta-
dowaniu towar6w. Pozg tern porty te obstugujg tak nieznaczng ilos¢
linji nawigacyjnych i tak niedoskonatych, iz o regularnej i czestej ko-
munikacji z krajami zamorskiemj mowy by¢ nie moze.

Jako wielki port, odpowiadajagcy wszelkim wspdtczesnym wyma-
ganiom, ktéry byt w stanie prawie sam podota¢ potrzebom tak wielkiego
panstwa, jakiem byta ex-monarchja austro-wegierska i do ktorego daza
wielkie drogi kolejowe, a nadto przez sam fakt, ze znajduje sie on nad
morzem otwartem, w koncu, wskutek bliskiego sasiedztwa z prowincjami
potudniowo-zachodniemi Polski, najbardziej przemystowemi (Zagtebie
Dabrowskie, Slask Gérny i Cieszynski), Trjest jest i musi pozosta¢ uj-
$ciem racjonalnem, naturalnem i ekonomicznie najkorzystniejszem dla
Polski w kierunku portéw morza Srddziemnego, Dalekiego Wschodu
i Potudniowej Ameryki. Wzglednie niewielka przestrzen, ktora polskie
towary i podrdzni beda przebywali morzem i koleja, dobre statki i do-
bra zatoga, gwarantujg minimum strat i umozliwiajg ptacenie mniej-
szych stawek ubezpieczeniowych, szybkos¢ czynnosci fadowania i wyta-
dowania, wielka ilo$¢ sktadow do przechowania towardw, wszystkie
te czynniki przemawiajg za tern, aby Trjest stat sie portem pomocni-
czym dla Polski.

Dzieki moznosci korzystania z Trjestu, przemyst i handel polski
beda mogly otrzymywac oliwe z Polski, siarke z Sycylji, fosfaty z Tu-
nisu, bawetne z Egiptu i Indji, kawe i kauczuk z Brazylji, wetne i skory
afrykanskie, herbate i wszelkie towary kolonjalne, cyne, mangan, jute,
skory i olej kokosowy, orzechy, palmy ,,dum® dla przemystu- guzikar-
skiego, kamfore dla .przemystu celuloidowego i t. p.

I wkasnie ze wzgledu na umozliwienie i ulatwienie przywozu wszyst-
kich tych surowcdéw i artykutdw, niezbednych dla odbudowy gospodar-
czej kraju, rzad polski powinien rozpocza¢ bez zwiloki pertraktacje,
ktére zapewnityby Polsce mozno$¢ korzystania na linjach trjestenskich
zeglugi z jakiego$ minimum tonazu dla towardw, ktéreby odpowia-
dato potrzebom, najkonieczniejszym obecnego i przysztego, handlu i
przemystu polskiego Poza tem rzad polski nie bedzie mogt pomingé
tak waznego zagadnienia, jakim jest emigracja do Potudniowej Ameryki.

Pan S. proponuje, aby rzad polski, celem zagwarantowania dosta-
tecznej ilosci tonazu dla towarow, oraz miejsc dla emigrantéw na linjach
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zeglugi wioskiej, nadto celem zapewnienia sobie mozliwie najwiekszych
utatwien celnych i transportowych na kolejach austrjackich i czeskich,
zwrdcit sie do Zwigzku towarzystw zeglugi, transportow i asekuracji,
ktorego siedziba jest Trjest i pozostajagcego pod patronatem izby han-
dlowej tego miasta oraz rzgdu wioskiego. Jezeli chodzi o poszczegblne
linje, moznaby wskaza¢ ,,Lloyd Triestino”, ktory mogtby sie podjac
komunikacji z Egiptem, Wschodem i Dalekim Wschodem, ,,Societa
Veneziana di navigatione a vapore“, ktéra réwniez lgduje w Trjescie
i odbywa droge handlowa do Indji angielskich, Tow. ,Consutich®,
ktére, przewozi pasazeréw i towary do portéw morza Srodziemnego
i obu czesci Ameryki, Tow. ,,Navigatione libera Triestina“, posiadajace
znaczng iiczbe parostatkdw handlowych i ktére moze przewozi¢ trans-
porty do réznych miejsc przeznaczenia. Jedynie przy zgodnym wspot-
dziataniu wszystkich czynnikéw handlu i zeglugi wtoskiej, ztgczonych
w Trjescie w zwigzek i w stowarzyszenie, rzad polski bedzie mogt w spo-
sob racjonalny zaspokoi¢ najkonieczniejsze potrzeby handlu i przemystu
polskiego.

Nadzor rzadu wiloskiego, zdaniem p. ,S., jest wskazany z réznych
wzgleddw. Przedewszystkiem rzad wioski kontroluje ciggle ruch han-
dlowy wioski, decydujgc w sprawach uzycia tonazu podtug najwazniej-
szych potrzeb gospodarki narodowej. Oprocz tego, rzad wioski, ozywiony
najszczerszymi uczuciami przyjazni wzgledem Polski, nietylko zainte-
resowatby sie tg sprawa i utatwit rzadowi polskiemu za posrednictwem
izby handlowej w Trjescie korzystanie z tego portu, ale bytby rédwniez
sktonny ze swej strony do powaznych ustepstw. Co. sie tyczy emigracji,
rzgd wioski zapewnitby niewatpliwie emigrantom polskim opieke, prze-
widziang dla emigrantéw wioskich i bytby wreszcie gotéw przewozié
emigrantéw polskich na statkach wiloskich. Polski komisarz emigra-
cyjny mogiby wspotdziata¢ z lekarzem wojskowym krélewskiej mary-
narki, kontrolujacym warunki hygjeniczno-sanitarne oraz odzywianie
emigrantéw podczas podrozy. Najwazniejsza sprawg, ktoérg rzad polski
powinien rozwigza¢ jednoczes$nie ze sprawg transportow morskich do
Trjestu,. jest strona przejazdu kolejowego na linji Krakéw-Trjest. Tutaj
nastreczajg sie pewne trudnosci zaréwno z punktu widzenia materjatu
kolejowego, jak i przejazdu przez Austrje i Czecho-Stowacje. Koleje
polskie nie posiadajg wystarczajagcego taboru kolejowego, wiadze za$
czesko-stowackie poddajg pociagi polskie rewizji, czesto potgczonej
z szykanami, co ogromnie utrudnia normalng komunikacije.

P. S. uwaza za mozliwe, iz rzad wtoski w obydwoch tych wypad-
kach przyjdzie Polsce z pomoca, z jednej strony rzgd wioski dostgpitby
Polsce do tymczasowego uzytku pewng liczbe pociggéw wioskich, z dru-
giej — wyjednatby lub zagwarantowatby swobodny i bezpieczny ich
przejazd. Gdyby rzad polski zechciat wszczaé w tym kierunku pertrak-
tacje z rzadem wioskim, akcja ta, zdaniem p. S., mogtaby mie¢ wszelkie
Szanse powodzenia.

Nie watpimy, iz memorjat p. Sinforianiego bedzie pilnie przestudjo-
wany przez nasze czynniki rzadowe i stanie sie podstawg dla akcji,
ktéra doprowadzi do konkretnych i dla Polski doniostych rezultatow.

4
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Z DZIALALNOSCI LIGI ZEGLUGI
POLSKIEJ.

Sprawozdanie Zarzadu Ligi Zeglugi Polskiej z okresu organizacyjnego
do I. Walnego Zebrania w dniu | kwietnia 1920 r.

Stowarzyszenie ,,Bandera Polska™ powstato za inicjatywg admi-
rata Porebskiego w roku 1918, jeszcze podczas okupacji niemieckiej.
Miato ono na celu przygotowanie administracji drég wodnych, oraz
programu przejecia zeglugi w chwili ustgpienia okupantow. Z chwilg
ta zostaty objete wszystkie placéwki na drogach wodnych przez sto-
warzyszonych. — Uniemozliwiono Niemcom wyprowadzenie catej flo-
tylli wislanej, pomimo wydanych przez wiadze wojskowg niemiecka
stosownych rozkazow.

Energiczna i petna samozaparciadziatalnos¢ zatdg, statkow, warszta-
tow pod kierunkiem bytych czionkéw ,,Bandery Polskiej ocalita te
nieliczng flotylle wislang, ktora oddata nam dotad tak wielkie ustugi.

Gdy nasze stosunki gospodarcze zostaty unormowane, a poszcze-
golne gatezie w zakresie zeglugi rzecznej i morskiej zostaty przejete,
przez Panstwowe Zarzady Administracyjne, Stowarzyszeni w Banderze
Polskiej przyszli do wniosku, iz nalezy rozszerzy¢ swa dziatalnos¢ w celu
objecia szerokich sfer spotecznych, uswiadomienia ich i potgczenia we
wspolnej akeji dla popierania ojczystej zeglugi rzecznej i stworzenia
morskiej floty wojennej i handlowej.

Opracowano statut Towarzystwa ,,Ligi Zeglugi Polskiej", — ktory
zostat zatwierdzony przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych w dniu
31. maja 1919 roku.

W lipcu 1919 roku zwotane zostato pierwsze organizacyjne zebranie
zatozycieli i wszystkich, ktorzy zapisali sie juz do Stowarzyszenia. —-
Na zebraniu tym zostat utworzony tymczasowy Zarzad, sktadajacy sie:
z Prezesa Admirata Porebskiego, pp. Krzyzanowskiego, Zdziechowskiego,
Biegeleisena, Decyusza, Garnuszewskiego, Handéwny, gener. Jacyny,
Natecza, De Luhe, Piotrowskiego, Jeneratow Trzaska-Durski, Romi-
szewski, Roja i pp. Spiessa, Seyferta, Wojtkiewicza.

Zarzadowi polecone zostaty dalsze prace nad organizacjg wewne-
trzng i rozwojem Stowarzyszenia, jak rowniez rozwdj zadan Ligi, uje-
tych w 88 4, w mysl, by nie dalej, jak w przeciagu roku mogta by¢ roz-
winieta juz wszechstronna dziatalno$¢ Ligi i ukonstytuowane jej wiadze,
wedtug wymagan statutu.

Co sie tyczy stanu faktycznego, to obecnie Liga posiada 5218 czton-
kéw, z ktorych w Warszawie znajduje sie 2905, a mianowicie: opie-
kunéw 17, zatozycieli 310, rzeczywistych 1628, — na prowincji za$
— 2313

Oddziaty Ligi zostaty zorganizowane: w Krakowie, Kielcach, Lubli-
nie, Ptocku, Toruniu, Slesinie, Tucholi, Milejowie, Gdansku, Londynle
— W stadjum organizacji sa: Aleksandrowo, Brzes¢, Chetm, Kolo,
Kazimierz, Wihio, Minsk, Poznan, Putawy, Radom, Sopoty, Kalisz,
tomza. — (Ostatnio 42 oddziaty).
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Wewnetrzna praca polega na organizacji poszczegélnych sekgcji,
ktére prowadzg catg robote wykonawczg. Funkcjonujg nastepujgce
sekcje: Propagandy, Przyjaciét marynarza polskiego, Techniczna,
Ekonomiczna, Budowy statku szkolno-handlowego i organizacji wysta-
wy Marynarki Morskiej Handlowej, Marynarki wojenno-morskiej, sekcja
Miodziezy.

SEKCJA PROPAGANDY.

Dzialalnos¢ Sekcji Propagandy skupita sie w poszczegélnych pod-
sekcjach, dzialajacych autonomicznie. Czynne byly podsekcje: od-
czytowa, towarzyska, krajowa.

PODSEKCJA ODCZYTOWA.

Pierwszy cykl wyktadow, urzadzony staraniem Tow. Bandera Polska
odbyt sie w roku 1918. Wyktady zostaty podzielone na 3 dziaty i obej-
mowaty nastepujgce referaty.

I
MARYNARKA WOJENNA | ZEGLUGA POLSKA

Kontr-Admirat Kazimierz Porebski,
Zadanie panstwowosci polskiej w przededniu uzyskania dostepu
morza,
Gdansk i jego znaczenie jako portu wojennego.
Inzynier morski Borowski,
Marynarka wojenna.
Putkownik B. Miiller,
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.

.
DZIAL. EKONOMICZNO-HANDLOWY.

Dr. Fiedorowicz,

Ekonomiczne znaczenie Gdanska.
Dr. Leon Wiadystaw Biegeleisen,

Znaczenie zeglugi i drog wodnych dla gospodarczego rozwoju ziem

polskich.
Edmund Krzyzanowski,

Znaczenie zeglugi dla handlu.
Ludomir Kulwieg,

Wody polskie ze stanowiska geograficznego i geologicznego.
Radca Bronistaw Chodkiewicz,

Polityka taryfowa kolei i drég wodnych.
Dr. Zygmund Hofmok,

Wista aktualna.

4*
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Profesor Jezierski,
Znaczenie Wisty jako drogi wodnej.
1.

DZIAL TECHNICZNY.
Inzynier Rézanski,

I. O sposobach usptawiania rzek. 11. O drogach wodnych w Polsce.
Inzynier Wojtkiewicz,
I. Dorazna pomoc w zegludze. Il. Splawno$¢ drég wodnych.

Inzynier Jerzy Decyusz,

Rzeka dzika jako drogi wodne
Inzynier Roman Zukowski,

Spadek Polski w postaci drég wodnych po okupantach.
Franciszek Bakowski,

Delta Wislana i Zatoka Gdanska.

Nastepnie zostaty zorganizowane state sobotnie odczyty popularne
z dziedziny zeglugi morskiej i rzecznej. _

Podsekcja krajowa ma na celu rozszerzenie haset L. Z. P.
na prowincji, zjednywanie cztonkow i tworzenie oddziatéw na prowincji.

Podsekcja towarzyska — zasilita fundusze Ligi do-
chodem — 20.000 marek, zebranym z urzadzonych kwesty i podwie-
czorku.

SEKCJA PRZYJACIOL MARYNARZA POLSKIEGO

ukonstytuowana 7 lipca 1919 roku — rozwineta swa dziatalnosé
w zakresie opieki nad marynarzem polskim. — W skifad tej sekcji weszly
zbiorowo Panie z T-wa Wio$larskiego, pod przewodnictwem p. Handwny.

SEKCJA TECHNICZNA

ukonstytuowata sie 14 sierpnia 1919 roku. — Do Zarzadu weszli pp.
Wojtkiewicz, Piotrowski, Garnuszewski, Puciata, Decyusz, Landsberg.

Sekcja odbyta 17 posiedzen. — Program prac Sekcji — nastepu-
jacy:
1. Gromadzenie materjatdw, dotyczacych techniki drég wodnych

i zeglugi. - - -
2. Oprgco%vywanie monografji drog wodnych polskich.
3. Opracowywanie stownictwa wodnego.
4. Rozpoczecie pracy wydawniczej dziel oryginalnych i tlomaczen.
5. Omawianie najblizszych zarzadzen, dotyczacych ulepszern drog

wodnych i zeglugi.

6. Urzadzanie perjodycznych zjazdow instytucji, osob zainteresowa-
nych w rozwoju drog wodnych i zeglugi, w celu wystuchania opinji
0 najblizszych i dalszych potrzebach kraju w tym zakresie.

7. Urzadzanie wieczoréw dyskusyjnych.
Swoj program Sekcja zrealizowata

1. Przez udziat swych przedstawicieli w pracach Sejmowej Komisji
Wodnej.

2. Przez uczestniczenie rzeczoznawcéw z sekcji w pracach Kongreso-
wych, w celu obrony interesdw polskich na drogach wodnych.
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Przez wystgpienie do Sejmu i Rzagdu z memorjatami w sprawie
organizacji drog wodnych. Sejm przyrzekt zajgé sie tg sprawg
w najblizszym czasie, a Minister Robét Publicznych p. Jesionowski
konferowat z przedstawicielami Ligi, zgadzajac sie z zasadami wy-
powiedzianymi w memorjale. Pozatem omawiano sprawe dojscia
do morza, pomijajac Gdansk.

. Wygtoszono na posiedzeniach Sekcji 7 referatéw: . 1) p. Wojtkie-

wicza: ,,O sposobach walki z lodami na wodach ptynacych ze
szczegOlnym uwzglednieniem Wisty"; 2) ,,O porcie drzewnym
w Bydgoszczy"; 3) ,,O sposobach finansowania drég wodnych™;
4) p. Pleszczynskiego: ,,0 sposobach stosowania tam ruchomych
na Wisle"; p. Piotrowskiego: ,O rejestracji i obserwacji prze-
miatdw"; 6) D-ra Janiszewskiego z Poznania: ,,0 konstrukcji sruby
okretowej, proponowanej przez referenta”; 7) p. Klajna, ,todzie
motorowe szybkobiezne".

Utozono program dla wieczorow dyskusyjnych, ktore beda organi-

zowane przez Lige Zeglugi Polskiej i wyznaczono referentow dla nastepu-
jacych tematow:
1. ,,O sposobach finansowania drog wodnych" — p. Wojtkiewicza;

2.

»Dlaczego wodne drogi budujg i jakie sg ogolne korzysci z ich
budowy dla kraju", — jak sie one optacajg wogdle" — p. Woijt-
kiewicza ;

. »Bilans pierwszego roku rzadéw Parstwa Polskiego nad drogami
wodnemi i plan dalszej gospodarki” — pp. Grabowski i Krzyza-
nowski ;

. ,Budowa taboru" — pp. Bielski, PrzeWalski, Radziszewski i Gra-
bowski ;

. ,Dorazna pomoc zegludze" — p. Wojtkiewicz i Piotrowski.

Opracowano sze$¢ tematow dla prac konkursowych:

. Projekt organizacji na wielka skale sptawu wegla z Zagtebia weglo-

wego, egzystujgcemi wodnemi szlakami dorzecza Wisty;

. Projekt organizacji na wielkg skale przewozu ropy matopolskiej

i jej przetworow istniejgcemi drogami wodnemi dla rynku wew-
netrznego i zagranice (porty wodne—morskie);

. Tvp statku towarowo-pasazerskiego dla Wisty;
. Wyniki usptawnienia Wisty po dokonaniu robét regulacyjnych na

Wisle od Oswiecimia do Sandomierza;

. Typ statku szkolnego (na propozycje Komitetu budowy statku

szkolno-handlowego).
Rozpatrzono w Sekcji sprawe ewentualnego wykonania rob6t, ma-

jacych na celu zwiekszenie sptawnosci rzek polskich przez przedsigbior-
stwa zagraniczne, na prawach koncesyjnych.

W utworzonej podsekcji szkolnej przystapiono do opracowania pro-

gramu szkoty rzecznej.

SEKCJA EKONOMICZNA

zostata zorganizowana 23 czerwca 1919 roku, do zarzadu jej weszli

Pp.:

Stodolski, Rodowicz, Gessner, Krzyzanowski, Krélikowski.
Program prac Sekcji zawierat: uswiadomienie spoteczenstwa za
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pomoca referatdéw, broszur o doniostosci dla Panstwa nalezytego rozwoju
drog wodnych. Nakreslenie przysziej polityki panstwowej w sprawie
drog wodnych i wptywanie na sfery rzadzace i prawodawcze, by stoso-
wano na drogach, wodnych tylko takie roboty, ktéreby wptywaty bez-
posrednio na rozwdj gospodarczy Panstwa.

Sekcja odbyta 12 posiedzen dyskusyjnych.

Przez czlonkéw Sekcji zostaty opracowane i przedyskutowane na-
stepujace memorialy: Inzyniera Tillingera, uzasadniajgcy wazno$¢ dla
nas wiadania biegiem Dzwiny od Disny do Dynaburga, Berezyna, Pry-
pecig do Mozyrza. — Inzyniera Sadkowskiego: ,,Pozadane granice
Panstwa Polskiego na Wschodzie, z punktu widzenia drog wodnych". —
Inzyniera tegowskiego: ,,Gdansk i jego stosunek do Polski" — P. Kréli-
kowskiego; ,,Charakter gospodarczy ziem Litewsko-Biatoruskich, ‘oraz
handel zewnetrzny Litwy". — P. Czaplickiego; ,,W sprawie polskiej
zewnetrznej polityki handlowej". — P. Krzyzanowskiego ,Zatozenia
ekonomiczne drég wodnych".

Pozatem Sekcja Ekonomiczna przez swych przedstawicieli przyj-
mowata udziat w Komisjach rzagdowych i Sejmowych wygotowujac dla
onych poszczegélne prace specjalne, a mianowicie: Dla Biura Prac
Kongresowych: ,,Pozadane granice Panstwa Polskiego na Wschodzie
z punktu widzenia drog wodnych".

Dla Ministerstwa Spraw Zagranicznych: ,,Sprawa umiedzynarodo-
wienia Wisty i dodatku do Traktatu Wersalskiego i uzasadnienie czysto
narodowego charakteru rzeki Wisty".

Przygotowano réwniez roaterjaty dla przysztej umowy gospodarczej
z Rosjg i Ukraina.

Sekcja Ekonomiczna dostarczyta réwniez caly szereg materjatéw
rzeczowych w sprawie obecnego zarzadu drogami wodnemi do Komisji
Wodnej przy Sejmie Ustawodawczym.

" SEKCJA MARYNARKI WOJENNEJ]

powstata na wniosek Zarzadu L. Z. P. dnia 7 stycznia 1920 roku. -
Obecnie liczy ona cztonkoéw 20-stu; zebran ogdlnych odbyta 3; zebran
zarzadu 6; pierwsze odbywajg sie co miesigc, drugie co tydzien, przy-
czem, jako dnie zebran, wybrano Srody. )

Zarzad Sekcji marynarki stanowiag: Putk. mar. Swirski (prze-
wodniczacy), Putk. inz. Miiller7(zastepca przewodniczgcego), Kpt. inz.
Musiatowski (skarbnik), Por. mar. inz. Hubert (sekretarz) i cztonkowie:
Kpt. Korytowski i Ks. Puzyna.

Za cel postawita sobie Sekcja:

1. Propagande idei o potrzebie marynarki wojennej dla Polski (w po-
rozumieniu z Sekcjg Propagandy);

2. Gromadzenie wiadomosci, dotyczacych marynarki wojennej;

3. Wspotdziatanie wszelkiej pracy, majacej na celu tworzenie mary-
narki wojennej;

4. Ogtaszanie prac, traktujgcych o marynarce wojennej;

5. Urzadzanie odczytéw, zebran, wystaw i t. d. 0 marynarce wojennej.

Pozytywna dziatalno$¢ Sekcji wyrazita sie w:
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1. zainicjowaniu urzadzenia uroczystego obchodu 15 lutego 1920 r.
na pamigtke potaczenia Pomorza z Polska;

wejsciu w kontakt z Komitetem Morskim;

urzadzeniu ogélnego zebrania 31 marca 1920 r., z wspdtudziatem
przedstawicieli ministerstw, organéw samorzadu i towarzystw, na
temat marynarki wojennej.

wn

SEKCJA MARYNARKI HANDLOWEJ
ukonstytuowata sie na posiedzeniu organizacyjnem w dniu 23 mar-
ca 1920 roku. — Zarzad rzeczonej Sekcji tworzg pp.. B. Herbst, Z
Zakrzewski, H. Rose, M. Piotrowski, G. Chrzanowski, E. Krzyzanowski,
K. Piotrowski, E. Rodowicz, S. tegowski, Moslawicz.

Sekcja Marynarki handlowej ma na celu:

I. Wywiera¢ wptyw na Rzad, aby racjonalnie prowadzit gospodarke
morska, i jaknajpredzej wcielit w zycie sprawy, wchodzace w za-
kres jego kompetencji i tp.

A) zorganizowat wladze centralng;
B) zapewnit ekonomiczng pomoc panstwowa w stworzeniu ma-
rynarki handlowej w postaci:

a) koncesji, b) premji, c) subwencji, d) pozyczki, e) gwa-

rancji, f) ulg taryfowych, i celnych.

11. Wplywac na, spoteczenstwo przez:
A) wspotdziatanie z Komitetem Budowy Floty Narodowej,
B) uswiadamianie spoteczenstwa o koniecznosci stworzenia floty
handlowej;
C) skupianie ludzi chetnych do zaktadania Towarzystw, popie-
ranie ich i ideowe wspotdziatanie z niemi;

111. Wydawac specjalne prace popularne i naukowe z zakresem ma-
rynarki handlowej i wiedzy morskiej wogdle, w celu wzbudzenia
wsrod spoteczenstwa polskiego wiekszego zainteresowania sie mo-
rzem i zegluga.

SEKCJA MLODZIEZY

zostata utworzona dnia 2. listopada 1919 r. Powolujgc te Sekcje
Zarzad kierowat sie myslg tworzenia przysztych kadréw dla pracy na
polu zeglugi morskiej i rzecznej.

Sekcja podzielong zostata na 3 podsekcje: samoksztatceniows,
wycieczkowo-sportowg i propagandy.

Pierwsza, podsekcja ma nastepujace dziaty: a) biuletyn pisma per-
jodycznego, wytgcznie pracy miodziezy; b) dziat ,kursow". — c) Dziat
zbierania materjatéw i Zrodet do historji marynarki polskiej; d) dziat
facznikowo-sprawozdawczy z poszczegolnemi Sekcjami Ligi Zeglugi.

Druga wycieczkowo-sportowa organizowata szereg wycieczek, a w
najblizszej przysziosci ma by¢ wycieczka statkiem do Ptocka, pdzniej
na Pomorze, zatem zorganizowany zostat dzial sportow wioslarskiego
i lgdowego.

Trzecia — Propagandy: prowadzi dziat informacyjno-prasowy,
i propagande przez przedstawicieli wszystkich szkét i pensji, ktorzy
sg tgcznikami pomiedzy Ligg, a poszczeg6lnemi szkotami, szerza agi-
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facje i informujg szkoty o pracy Sekcji i przyjmuja zapisy na cztonkow.

Sekcja liczy w Warszawie 450 cztonkow, a liczba ta wzrasta o 30—40
cztonkéw tygodniowo, do Sekcji nalezg uczniowie 28 szkdt warszawskich.
— Zebran ogolnych odbyto sie 15, na ktérych wygtoszono 10 referatow,
w tern-juz trzy przez samg miodziez.

KOMITET WYDAWNICZY

zostal zawigzany w mysl rozprzestrzeniania idei Ligi Zeglugi Polskiej
przez state wydawnictwo specjalnego pisma, poswieconego sprawom
zeglugi morskiej i rzecznej, oraz zagadnieniom technicznym w dziedzinie
drog wodnych wewnetrznych i zewnetrznych. — Pozatem miano na
mysli wydawanie ulotnych broszur, plakatow i odezw.

Wyszty dwa numery pisma ,,Bandera Polska", dalsze wydawnictwo,
pomimo bardzo bogatych materjatdbw musieliSmy zawiesi¢, ze wzgledu
na brak srodkow pienieznych. Postanowiono jednak dotozyé wszelkich
staran, by wznowi¢ wydawnictwo, chociazby w formie skromniejszej.
Obecnie L. Z. P. wznawia wydawnictwo liczagc na poparcie coraz wiekszej
ilosci cztonkow, oraz zbyt znacznej liczby egzemplarzy w Ameryce.

Pozatem Komitet wydawat odezwy i plakaty, jak rowniez umiesz-
czat w pismach fachowe artykuty.

Takie byty pozytywne rezultaty dotychczasowej dziatalnosci Ligi.
Hamowaty jg dwa czynniki: brak srodkéw pienieznych, oraz biernosé
spoteczenstwa uniemozliwiajgca wykonanie szerzej pomyslanych pro-
jektow.

Liga zeglugi Polskiej urzgdzata caly szereg odczytéw i wieczoréw
dyskusyjnych w sprawach aktualnych, a mianowicie o potrzebach drég
wodnych, rzecznych i morskich, kazdorazowo byly wysylane specjalne
zaproszenia do szeregu instytucji panstwowych, do 0s6b zajmujacych
kierownicze stanowiska w rzadzie, i do szeregu postdw sejmowych.
Z zalem stwierdzi¢ jednak nalezy, iz wiasnie $réd tych osob Liga nie
spotkata naleznego oddzwieku z wielkg szkodg dla sprawy.

LIGA Z. P. JAKO PLACOWKA SUBSKRYPCYJINA.

Urzad Pozyczek Panstwowych rozporzadzeniem z dnia 19. maja r. b.
za Nr. 8192, upowazni Zarzad Ligi do przyjmowania zapisObw na 5 %
wewnetrzng pozyczke panstwowag Odrodzenia i Obrony Polski.

Propaganda pozyczki panstwowej prowadzona byta juz przedtem
w Lidze przez odczytywanie odezwy rzadu ria sobotnich odczytach. Czton-
kowie Ligi chetnie popartipozyczke, i zapisy szty razno; szczeg6lnie w czasie
inwazji najezdzcéw na ziemie polskie popyt na pozyczke wzmégt sie znacznie.
Zapisywano sie czesto parokrotnie, przewaznie na dtugoterminowa pozyczke,
wszystkie za$ swiadectwa tymczasowe byty wystawione imiennie.

Z oddziatéw Ligi jedynie Sosnowiec popart naszg placowke, a ogdlna
suma subskrypcji w Lidze wynosita 180.000 mk.

SPRAWOZDANIE KOMITETU ZBIORKI NA FLOTE POLSKA.

Staraniem Ligi Z. P. oraz Kota Polek urzadzona byta i w tym roku
tradycyjna zabawa ,,Wiankill na Wisle w wigilje $w. Jana.

Czysty dochod z ,,Wiankéw!l przeznaczony byt na budowe floty naro-
dowej oraz na cele Ligi Z. P.

Do atrakcji zabawy stuzyta loterja fantowa, przejazdzki odSwigtnie przy-
strojonymi statkami po Wisle, spalanie rakiet i fajerwerkéw oraz liczne
orkiestry na bulwarze.
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Ze wzgledu jednak na niepewny stan pogody, publicznos¢ dopisata
stabiej, co odbito sie na stronie finansowej zabawy. Ogo6tem zebrano z
»Wiankéw" mk. 348.156,25, koszty urzadzenia zabawy wynosity mk.
145.109,47, na cele Ligi wpltyneto mk. 126.228,93, na budowe pierwszego
okretu przez Lige Z. P. przypadio mk. 76.817,85.

ODDZIALY LIGI Z. P.

Liga Z. P. w chwili obecnej posiada 48 oddziatéw prowincjonalnych
i zagranicznych, z ktoérych nie wszystkie jednak przystgpity do programo-
wej pracy ideowej, niektore za$ przerwaty prad zadzierzgnietych weztow....

Zadaniem wzmozonej pracy Centrali Ligi bedzie pobudzanie naszych
Oddziatéw do energicznej pracy wspolnej, oraz otwieranie naszych oddzia-
téw, szczegdlnie na kresach wschodnich Rzeczypospolitej, gdzie gesty sy-
stem drég wodnych wilasciwie sprzyja ideom Ligi Zeglugi Polskiej.

MORSKA KOMISJA SEJIMOWA NA OBJEZDZIE POLSKIEGO
POBRZEZA MORSKIEGO.

Referat przedstawiciela ,,Komitetu Budowy Floty Narodowej" i , Ligi Ze-
glugi Polskiej" putk. Ed. Krzy anowskiego.

Brak udziatlu w miedzynarodowej marynarce zgubnie wplywa na sto-
sunki gospodarcze kraju. Zalezno$¢ od cudzoziemskich $rodkéw handlo-
wych wymiany, niemoznos$¢ obejscia sie bez posrednictwa obcych, trudnosé
prowadzenia aktywnego handlu, to sg wszystko nastepstwa niedostatecznego
rozwoju wiasnej handlowej zeglugi.

Braki te prowadzg do wzrostu wydatkéw handlowych i dopomagaja
niekorzystnemu wzrostowi stawek, przewozowych, a kraj zmuszony jest
ptaci¢ wihascicielom okretéw za przew6z swych towaréw olbrzymie sumy,
dzieki ktorym wzmaga sie wzrost floty cudzoziemskiej a tem samem utrudnia
rozwoj floty polskiej.

Wywo6z produktéw naszego przemystu nie moze wzmodz si¢ wydatnie,
jezeli nie bedziemy wiada¢ wiasng flotg handlowa. Nasze stanowisko
polityczne w stosunku do Gdanska nie bedzie miato mocy, o ile nie bedziemy
mieli wiasnej floty handlowej i nie zawtadniemy w tym samym Gdansku
wptywami handlowymi t. j. nie stworzymy wielkich przedsiebiorstw prze-
wozowych, skitadowych i przetadunkowych.

Bez marynarki handlowej nie mozemy rze¢ ekonomicznego na-
cisku na swych wspétzawodnikéw, a na wszelkich konferencjach ekonomicz-
nych nie beda sie liczy¢ z przedstawicielami Polski.

Zjawienie sie okretéw pod bandera danego, kraju wzbudza zaintereso-
wanie do jego produkcji i pobudza do blizszego nawigzania z nim stosunkéw.

Rzady panstw europejskich, od wiekéw doktadaty wszelkich staran,
by rozwinagc flote . handlowag. Rzady stwarzaly przy pomocy zapomadg
panstwowych najbardziej sprzyjajace warunki dla rozwoju zeglugi ojczy-
stej, a w wielu wypadkach pomoc te osiggano kosztem innych galezi pan-
stwowego gospodarstwa, dla sumy tych korzysci, ktére nabywat kraj dzieki
istnieniu wiasnej trakcji na drogach wodnych, wspierajacej handel i prze-
myst. Niema panstwa, ktéreby nie skltadato mniejszych czy wiekszych
ofiar dla podtrzymania swej handlowej marynarki.

U nas system protekcyjny wobec zeglugi polskiej musi by¢ posuniety
jaknajdalej, gdyz opo6znieni o setki lat, zagrozeni rywalizacjg cudzoziem-
skiej zeglugi morskiej, rywalizacja wrogich nam elementdw w samym
Gdansku — musimy jednak mie¢ swa wiasng flote. Z tego wzgledu uchy-
lanie sie panstwa od poparcia rozwoju wiasnej marynarki handlowej, jest
rownoznaczne ze $wiadomym uszczupleniem miedzynarodowego stanowiska
handlowego i uchylaniem sie od wszelkiej aktywnej polityki gospodar-
czej, nietylko w danym momencie lecz i w przysztosci.

Jednym z gtéwnych czynnikéw protekcyjnych byto prawo o zegludze,
t. z. pobrzeznej, zostawiajgce prawo komunikacji pomiedzy najwiecej od-
dalonymi portami jednego panstwa jedynie statkom kursujgcym pod ban-



58

derg tego panstwa. Prawo to daje mozno$¢ marynarce handlowej skrzepnac
chroni jg od wptywow kryzyséw swiatowych i daje moznos$é okretom danego
kraju przy sprzyjajacych warunkach wptywania na miedzynarodowe frach-
towe rynki. My tego Srodka pomocy jesteSmy pozbawieni, gdyz majac
tylko skrawek pobrzeza i to jeszcze bez portu nie mozemy ustanawiac¢ zad-
nych utrudnien dla bander cudzoziemskich w sferze zeglugowej i portowej.
Musimy wiec zastosowywac¢ $rodki, stosowane réwniez przez inne panstwa.
Jeszcze w roku biezacym, podkreslam w roku biezacym,
gdyz kazdy dzien zwiloki bedzie fatalny i utrudni nam rozwdéj naszej] ma-
rynarki nalezy wprowadzi¢ nastepujace zarzadzenia:

I. Pomoc panstwa przy nabywaniu lub budowie statkéw zagranica,
a réwniez przy zakupie materjatobw do budowy;

a) Rzad gwarantuje ditugoterminowg pozyczke udzielang przez
banki krajowe 1 zagraniczne na zakup statkow i materjatow
dla budowy do wysokosci 80 % wartosci,

b) Rzad zezwala polSkim Towarzystwom zeglugowym na wypusz-
czanie i sprzedaz zagranica gwarantowanych przez Rzad obli-
gacji w walutach obcych. Kapitat przez to uzyskany musi byc
uzyty na budowe statkow.

Il. To samo ma sie stosowa¢ do budowy lub zakupu w Gdansku lub
innych miejscach stoczni, wasztatbw okretowych, magazynow, ele-
watorow i urzadzen wytladunkowych, jak réwniez maszyn i mater-
jatéw przeznaczonych do budowy statkow;

Il. Przywoz do Polski statkbw morskich i rzecznycti, wszelkich mater-
jatéw potrzebnych na budowe statkéw oraz dla zmontowania warsz-
tatow okretowych zwolniony zostaje na przecigg 20-tu lat od wszel-
kiego cta.

IV. Polskie akcyjne przedsiebiorstwa zeglugowe otrzymaja prawo wyda-
wania bezposrednich dokumentéw przewozowych rzeczno-morsko-
kolejowych, pod warunkiem, ze w dokumencie tym bezwzglednie
musi byc ustalony przew6z morski na statku pod banderg polska.
Przew6z kolejami, dokonywany za posrednictwem powyzszych do-
kumentéw podlega refakcji na korzys¢ Polskich przedsiebiorstw ze-
glugowych w wysokosci 15 %

V. Wszelkie tadunki panstwowe w przewozie morskim i rzecznym, oraz
ich przetadunek i ekspedycja bezwzglednie musza by¢ oddawane
polskim akcyjnym przedsiebiorstwom przewozowym.

VI. Rzad na linjach morsko-rzecznych, majacych szczegélne znaczenie
panstwowe ustanawia subsydja ptatne z mili i tony pojemnosci.

VII. Wszystkie powyzsze srodki wspomozenia rozwojowi naszej zeglugi
handlowej nalezy stosowaé¢ tylko do tych towarzystw akcyjnych,
ktore ustawowo gwarantujg przewage kapitatu Polskiego do 60%
i ktére ztozg deklaracje, ze we wiadzach T-wa i administracji nie
bedzie wiecej nad 20 % cudzoziemcow.

Z DZIALALNOSCI TOW. POLSKO-AMERYKANSKIEJ
ZEGLUGI MORSKIEJ.

Wytezona praca organizacyjna pierwszego roku istnienia Towa-
rzystwa Polsko-Amerykanskiej Zeglugi Morskiej byta powodem, dla
ktorego niniejsze krdtkie memorandum jest pierwszym krokiem, jaki
czynimy w kierunku zaznajomienia kraju z instorjg, stanem obecnym
i celami naszego Towarzystwa.

Mamy nadzieje, ze wyniki tej pracy usprawiedliwig to opdz'nienie
i ze'powyzszy zarys naszej dziatalnosci przyczyni sie do pozyskania
nam poparcia wiadz, prasy i opinji publicznej oraz wspotpracy pokrew-
nych nam przedsiebiorstw polskich, zacie$niajac przez to wezty tgczace
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nas z krajem, i pomagajagc nam w wykonan u zadania, ktéreSmy sobie
postawili — potozenia podwaliny pod Polskg Narodowg Flote Handlowsa,
ktéraby odpowiadata wielkoscig i znaczeniem wielkosci potedze i sile,
oraz potrzebom ekonomicznym naszego narodu.

Towarzystwo Polsko-Amerykariskiej Zeglugi Morskiej zostalo za-
rejestrowane jako spétka akcyjna, na prawach Stanu Delaware, dnia
29-go kwietnia 1919.

Zatozycielami towarzystwa byli wice-prezesi inzynierowie J. Bor-
kowski i A. Roszkowski, skarbnik B. Nevelson i zastepca skarbnika
K. Nevelson. Whkrotce po zatozeniu przystgpit do Towarzystwa dzi-
siejszy prezes inz. Tadeusz Niklewicz. Pierwsi dwaj i p. Tadeusz Nikle-
wicz przemystowcy polscy, przybyli z Rosji do Ameryki po przewrocie
bolszewickim, dwaj za$ ostatni — Amerykanie od lat dziesigtek pracu-
jacy w amerykanskich przedsiebiorstwach zeglugowych.

Zatozyciele zrozumieli,, ze wielkich kapitatéw, potrzebnych do uru-
chomienia polskiego przedsiebiorstwa zeglugowego, nie udatoby sie
zebra¢ w kraju, wobec deprecjacji waluty polskiej, ze zatem nalezy
sie oprze¢ na ogromnych, a szukajagcych dogodnej lokaty, oszczedno-
$ciach dolarowych wychodztwa polskiego w Ameryce, dalej, ze jedynym
rynkiem, na ktdrym w obecnej chwili mozna nabywac statki transatlan-
tyckie, jest rynek amerykanski. Dlatego trzeba bylo Towarzystwo
rejestrowa¢ w Stanach Zjednoczonych.

Emitowano al pari 350.000 sztuk akcji uprzywilejowanych (pre-
ferred) po dolarow 10.00 kazda i 5000 sztuk akcji zwyczajnych (com-
mon) bez wartosci nominalnej (non par value).

Akcje te, zgodnie ze statutem Towarzystwa biorg udziat w zy-
skach, wedtug nastepujacego klucza:

W pierwszym rzedzie uprawnione sg akcje uprzywilejowane do
7% rocznej dywidendy od wartosci nominalnej i do ewentualnie nie-
wyptaconej (zaleglej) dywidendy lat poprzednich. Do reszty zysku
majg prawo akcje zwykte, do wysokosci dolarow 35.00 od sztuki rocznie.
Nie majg jednak prawa do dywidendy zalegtej.

Nadwyzka zysku, pozostata po pokryciu obu powyzszych pozycyj,
dzieli sie w tym stosunku, ze akcje uprzywilejowane otrzymujg, pro
rata 58.3%, za$ akcje zwyczajne 41.7% tej nadwyzki.

Kazda akcja uprzywilejowana ma jeden gtos, kazda akcja zwy-
czajna 70 glosdéw, na dorocznych walnych zebraniach akcjonarjuszy.
Przepis ten ma na celu zapewnienie utrzymania kontroli i zarzadu
Towarzystwa w rekach polskich, akcje bowiem zwyczajne znajdujg sie
w posiadaniu Zarzadu Towarzystwa i nie beda sprzedawane.

200 akcji zwyczajnych oddano do dyspozycji Naczelnika Panstwa,
na zatozenie Polskiej szkoty marynarskiej w Gdansku.

Okolicznosci, trudne do zrozumienia dla ludzi nie obeznanych
z obecnemi stosunkami amerykanskiemi w ogole, za$ stosunkami po-
$rod wychodzctwa polskiego w Ameryce w szczegolnosci, czynity finan-
sowanie Towarzystwa zadaniem nadzwyczaj trudnem.

Ze podniose tylko: 1) koniecznos¢ sprzedazy akcji przez wiasne
agentury wsrdd ludnosci polskiej, rozsianej na ogromnem terytorjum
Stanéw Zjednoczonych — ekonomicznie zupetnie niezorganizowanej,
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przy zupetnym niemal braku wigkszych, kapitalistéw polskich, — wsrdd
ludnosci w 80 % niedostepnej droga, prasy.

2) Zupelny prawie brak inteligencji polskiej ws$rdd 4 miljonowej
masy wychodzctwa, czynigcy nawet skompletowanie personelu biuro-
wego i innych sil pomocniczych niemal ze niemozliwoscia.

4) Rownoczesne powstanie wielkiej ilosci polskich towarzystw
akcyjnych, mniej lub wiecej solidnie prowadzonych, a zawsze prawie
cierpigcych na brak sit fachowych, zdolnych do prowadzenia intereséw
i obrécenia zebranym, znacznym, nieraz kapitatem, w sposéb odpowiada-
jacy celom spotki.  Stad liczne niestety bankructwa i likwidacje, pod-
rywajagce zaufanie szerokich kdt ludnosci do papieréw przemystowych.

Dzisiaj po roku — istnienia Towarzystwa, mozna stwierdzi¢, ze'
pierwsze i najwieksze trudnosci zostaty zwyciesko przetamane.

Kapitat Towarzystwa zostat do chwili obecnej, subskrybowany
i wplacony gotéwka w sumie okragtej dolaréw 2.000.000.

Ztozyto sie na to okragto 20.000 akcjonarjuszy wytgcznie narodo-
wosci polskiej. — Subskrypcja postepuje w dalszym ciggu tern samem
tempem, tak, ze nalezy sie spodziewa¢, iz w przeciggu nastepnych szesciu
miesiecy, kapitat zakltadowy zostanie w catosci pokryty.

Nie czekajgc na to, i pomimo obecnych trudnosci w nabywaniu
tonazu na wszystkich rynkach $wiata, Towarzystwo nabylo na wiasnos¢
od U. S. Shipping Board na dogodnych warunkach sptaty nastepujgce
towarowe statki stalowe:

Kosciuszko, 7371 tonn, odptynat poraz drugi do Gdan-
ska 2-go kwietnia r. b. z fadunkiem 16,-tu lokomotyw i maki dla Rzadu
Polskiego.

Poznan, 11,250 tonn, odptynat z Philadelphji do Gdanska
27-go marca r. b. z tadunkiem 26tciu lokomotyw i maki dla Rzadu
Polskiego, oraz tadunkiem poczty amerykanskiej (U. S. Mail). Okret
ten jest, wynajety (czarterowany) na 6 miesiecy przez Rzad Polski.

Warszawa, 9105 tonn, odptynat z Philadelphji do Gdarnska
6-go marca b. r., obecnie wyladowuje towary w Gdansku. Okret ten
jest wynajety (czarterowany) na 6 miesiecy przez Rzad Polski.

Wista, 5650 tonn, wrdcit z Gdanska i obecnie znajduje sie
w New Yorku. Statek ten zakupiony zostat od firmy ,,Christopher
Haunewig & Co*.

Krakow, 5915 tonn, powrdcit z Gdanska, dokad zawidzt
tadunek Rzadu Polskiego, bawetne dla przemystowcéw #ddzkich, oraz
poczte, zgodnie z kontraktem przewozowym Towarzystwa z Rzadem
St. Zjednoczonych.

Putaski, 7200 tonn, spodziewany jest wkrotce w New
Yorku w powrotnej drodze z Dalekiego Wschodu.

Statki te, budowane przewaznie na krdtko przed lub podczas
wojny, sg amerykanskiej, angielskiej, niemieckiej i austrjackiej pro-
weniencji, nalezg bez wyjatku do kiasy Lloyda 100/A 1, i odpowia-
dajg pod kazdym wzgledem wszystkim wymaganiom nowoczesnej
techniki morskiej. taczna warto$¢ szacunkowa tych statkéw (zna-
cznie nizsza od obecnej rynkowej), wynosi z gérg dolarow 7.000.000.
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Zatogi Floty Towarzystwa sg w 30% narodowosci polskiej. Pro-
cent ten powiekszy sie niewatpliwie, po zatozeniu projektowanej szkoty
marynarskiej w Gdansku. W miedzyczasie Towarzystwo oswiadczyto
gotowos¢ przyjecia na swoje statki po jednym lub dwu chtopcéw na-
rodowosci polskiej, jako uczni okretowych. Celem rozszerzenia dziatal-
nosci oswiatowej, wydaje Towarzystwo miesiecznik ..Flota Polska* —
wreszcie postanowito w najkrotszym czasie uruchomi¢ w New Yorku
bezptatne polskie wieczorne kursa handlowe i biurowe.

Flota Towarzystwa plywa pod jego flagg domowg polska i pan-
stwowg Standéw Zjednoczonych.

Skoro tylko jednak warunki na to pozwolg, a w szczeg6lnosci diug
U. S. Shippingboard cigzacy na hipotece statkdw bedzie sptacony,
zostang one stopniowo przeniesione pod banderg panstwowg polska.

Rentownos$¢ Towarzystwa przedstawia sie nad wyraz pomysinie,
czego najlepszym dowodem jest, ze juz po roku istnienia, zas po upty-
wie poét roku od chwili rozpoczecia ruchu, bedzie ono wstanie w lipcu
b. r. wyptaci¢ akcjonarjuszom swoim, dywidende powazng nawet na
amerykanskie stosunki.

Oczywiscie jest to dopiero poczatek. Uruchomiwszy komunikacje
towarowg pomiedzy Ameryka a Gdanskiem, Towarzystwo wytkneto
sobie nastepujace cele:

Powiekszenie floty towarowe;.

Uruchomienie komunikacji pasazerskiej na linji Gdafnsk—Ameryka.

Stworzenie polskiego kabotazu na Baittyku.

Zbytecznem by bylo chyba rozwodzi¢ sie nad korzysciami, jakie
z wykonania tego programu dla kraju naszego wynikna.

Trade folows the flad — handel — lecz nie tylko handel, ale. rozwoj
ekonomiczny narodu, idzie za flaga,

Na tej prawdzie Anglicy oparli najwiekszy wsrod ludéw Swiata
dobrobyt i najwiekszg potege.

Dzieki niezrozumieniu tej prawdy, 25 miljonéw Polakéw, zaopatrzo-
nych w wielkie bogactwa naturalne ziem na wschod od nas potozonych
— pozwolito sie odcig¢ na setki lat od jedynej drogi do racjonalnej eks-
ploatacji tych wiasnie bogactw +— od morza.

Dzisiaj Bdg i nieztomny duch naszego narodu, skupiony na ostrzach
bagnetéw naszej wielkiej, pieknej i zwycieskiej armji dat nam znowu
po wiekach szanse dziejowg — Gdarnsk i Pomorze.

Patrjotyzm i w krwawym znoju zebrane oszczednosci polskiego
chtopa-emigranta pozwolity Towarzystwu Polsko Amerykanskiej Ze-
glugi Morskiej potozy¢ podwaliny pod budowe Polskiej Narodowej
Floty Handlowe;j.

Zarzad Towarzystwa, zdaje sobie Sprawe z odpowiedzialnosci, ktdra
stad nan spada i gotow jest ponosi¢ ja wedtug najlepszej wiary i sit.

Rozumie jednakowoz, Ze nie ponosi jej sam.

Odpowiedzialnos¢ te za dalszy rozwdj Towarzystwa ponosi z nami
kraj caly, ktérego Towarzystwo jest i by¢ pragnie, czescig i wiasnoscia.

Wiemy, ze pomocy materjalnej od kraju obecnie oczekiwac nie
mozemy — i takiej pomocy nie oczekujemy.
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Oczekujemy natomiast poparcia moralnego catego spoteczenstwa
polskiego, § Pragniemy, azeby to spofeczenstwo zrozumiato, ze Towa-
rzystwo Polsko Amerykanskiej Zeglugi Morskiej, acz zatozone i chwi-
lowo domicylowane na obczyznie, jest pierwszem i jedynem dotad,
rdzennie polskiem przedsiebiorstwem zeglugi transatlantyckiej.

Oczekujemy poparcia Rzadu i wiadz, celem ugruntowania i wzmoc-
nienia naszej placowki w Gdarnsku.

Pragniemy pomocy prasy, w kampanji, uswiadamiajgcej doniostos¢
stworzenia polskiego handlu morskiego.

Zyczymy sobie najgorecej wspOtpracy i zaufania polskich przed-
siebiorstw transportowych, handlowych i przemystowych — wspotpracy,
po ktdrej oczekujemy pomiedzy innemi rozwigzania kwestji tej wagi,
co wytworzenie eksportu z Polski do Ameryki.

Wierzymy nieztomnie, ze powyzsze postulaty nasze spotkajg sie
ze zrozumieniem i zyczliwoscig zarowno czynnikow miarodajnych dla
ich wykonania, jak i szerokiego ogotu.

KRONIKA.

Gdansk.

RUCH OKRETOW W GDANSKU

w sierpniu w poréwnaniu z lipcem nieco sie zmniejszyt. Weszio do
portu 169 statkéw z: 91.229 tonn wagi netto, w lipcu za$ 203 statki z 115.629
t. w. n. Z tych statkéw 22 (11.343 tonn) nosity flage angielska, 6 (26.163
tonng amerykanska, 61(13.786) niemiecka, 35 (9140 tonn; gdanska i 10 (6975
tonn) dunska. Polska flage nosito 17 statkéw (320 tonn), przewaznie mate
2agIcI)Wﬁe. Z pomiedzy przybytych statkéw byto 141 parowcow, 24 zaglowce
i 4 lichtery.

ZE SPRAW ZEGLUGI MORSKIEJ.

Polacy amerykanscy planujg stworzenie linji okretowej towarowej
i pasazerskiej, tgczacej Gdansk z Baltimore. Korporacja ta nazywa sie
,,Danzig-Baltimore Steamship Cor.“

Poczatkowo kursowa¢ bedzie 8 statkbw pod flagg amerykanska. Po
trzebny kapitat jest zgromadzony, a tylko potrzeha przystani (doku) w Bal
timore, gdzie statki te mogtyby zawija¢ na posto;j.

Prawdopodobnie korporacja otworzy dwie inne linje, a jedna z tych
bedzie taczyta Gdansk z portem amerykarnskim New Orleans.

DOMY EKSPEDYCYJNE W GDANSKU.

Bromberger Schleppschifffahrt-Aktiengesellschaft, Danziger Oelmiihle
A.-G., Hopfengasse 74. W. Fach, Englischer Damm 26. France & Canada
S. S. Co., Ltd. New-York-Danzig-Linie, Langermarkt 13. Tet. 3877. C. Hart-
wig, Akt.-Ges., Hundegasse 105,1. Olaf Lassen & Compagny, Stadtgraben
8, Neufahrwasser, Hafenstrasse 7. F. A. Mayer & Sohn, Graben 33 a. Nor-
dische Transport-Compagnie, G. m. b. H., Breitgasse 123/123, Il. Rudolf
Pranz, Hopfengasse 29. Walter Pufahl, Schilfgasse 65f. D. Reinhold.
Brotbankengasse 26. Gustav Rettke Nachf., G. m. b. H., Neufahrwasser,
Fischmeisterweg 3. Sachs & W.interstein, Gr. Gerbergasse 11—12. Ed.
Roell Nachf., Bahnhofstr. 3. G. Zobel, Danzig-Langfuhr, Zobelweg 3. Z pol-
skich firm zanotujemy: Tow. dla handlu i zeglugi.
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STOSUNKI HANDLOWE POLSKO-GDANSKIE.

W swoim czasie Centralny Zwigzek Polskiego Przemystu, Gornictwa,
Handlu i Przemystu zastanawiat sie nad zacie$nieniem stosunkéw handlowych
polsko-gdanskich i nawigzania scistego kontaktu z istniejgcym w Gdansku
Zwigzkiem Gospodarczym (Wirtschaftsbund). W zwigzku z tymi zamierze-
niami Stowarzyszenie Kupcow polskich w Gdansku wystgpito z projektami
utworzenia w Gdansku Izby handlowej polsko-gdaniskiej z gtowng siedzibg
w Warszawie i filjg w Gdansku. Poniewaz w Warszawie istnieje juz ko-
mitet polsko-gdanski, ktory ma przeksztatci¢ sie w Towarzystwo polsko-
gdanskie z zadaniami, zblizonemi do zadan, ktére wykreslitaby sobie Izba
handlowa, Centralny Zwiazek Polskiego Przemystu i t. p. uznat utworzenie
wspomnianej lzby handlowej za zbyteczne i postanowit zainteresowanym
kotom w Gdanska zaproponowaé przystgpienie do projektowanego Towa-
rzystwa polsko-gdanskiego.

SPIS PRZEDSTAWICIELSTW
LINJI OKRETOWYCH W GDANSKU.

Firma Adres Zastepuje linje
1 Osborne Langermarkt 13 France & Canada-Steainship Co
2 Polbal Breitgasse 22/24 Coker-Line
Park-
. Walfort-Line
» Ellerman-Wilson-Line
o Coker, Pol & Startup Co
3 Behnke & Sieg Langermarkt 20 Stockholm- Gdarnsk
o Hamburg-
Rotterdam-Gdarisk
United-Baltik-Corp.
4 Worms & Cie. Langermarkt 19 Bordeaux- Gdansk
) o Antwerpja- Gdansk
5 F. Prove,
G.m. b. H. Langermarkt 19 Rotterdam- Gdarisk
6 F. C. Reinhold Brotbiinkengasse 26 Danja- Gdansk
7 Aug.Wolff& o  An d. n. Motlau 5 Amsterdam- Gdansk
g W. Gaswindt Langermarkt 38 Norwegja-Gdansk
9 1 Waage& Co Kohlenmarkt 11 Bergen- Gdansk
NEW YORK—GDANSK.
Wznowiono stata komunikacje pomiedzy Nowym Jorkiem a Gdanskiem
i Libawg. Kursowac bedzie 1 okret co 14 dni. Statki ,,Balkaner"”, ,,Bal-
kara“ i ,,Baltik* bedg utrzymywaty komunikacje pod flagg angielska.

Komunikacja ta bedzie miata wielkie znaczenie ekonomiczne dla nowych
panstw, jak Polska, Czechostowacja, totwa, Estonja, Litwa i Ukraina.

Pod wptywem tal

Polska.

NASZ HANDEL ZAGRANICZNY.

W pordwnaniu z trzymiesiecznym okresem listopada — stycznia przywo6z
nasz podnioést sui(prawie trzykrotnie

2 275 %), wywoz za$ dziesieciokrotnie.
szybkiego wzrostu eksportu nasz bilans bankowy znacznie

sie polepszyt, jak to wynika z nizej, podanych liczb:

listp.-styczen

kwiecien-czerwiec

Przywoz.......coovvveivvveieiiinenn 156.572 t 431.609 t
WWYWOZ....oooiirieiiseienir e 8.016 t 82.342 t
Stosunek wywozu do przyw. 5% 20 %
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Stosunek eksportu do importu jeszcze korzystniej sie przedstawia,
o ile wezmiemy pod uwage fakt, ze bardzo znaczna czesc importu sktadata
sie z wegla gorno-slaskiego (193. 921 tonn), ktéry trudno uwazac¢ za produkt
zagraniczny. Po odliczeniu tej pozycji stosunek przywozu bedzie wyno-
sit 42 %.

Na podkreslenie zastuguje fakt, ze charakter naszego importu si¢ zmie-
nia, ze artykuty zbytu coraz mniejszg odgrywajg role. ~ Lwia czes¢ naszego
wywozu stanowig obecnie surowiec (302.471 tonn) i przedmioty i towary
spozywcze (86.739 tonn), wyroby gotowe stanowia ledwie jedenasta cze$c¢
przywozu.

Gtéwnemi naszemi dostawcami sga Niemcy (302.000 tonn),1 Stany
Zjednoczone (75.000 tonn) i Austrja (20.067 tonn). Na wszystkie inne
panstwa przypnda razem nie wiecej, anizeli 9 % wszystkich towaréw. 1 Jest
to objaw smutny, wykazujacy, ze nasze stosunki handlowe z Anglja i Fran-
cja stabo sie dotgd rozwinety.

Na rynku naszym dominujacym jest wptyw towaréw niemieckich: 95.%
najwazniejszych surowcow jak opat, cegta, sol i t. d. pochodzito z Niemiec.
W dziedzinie niektorych wyrobow, Ijak maszyny elektryczne, wyroby z ce-
mentu Niemcy sg prawie monopolistami.

Pod wzgledem eksportu nasza zalezno$¢ od rynku niemieckiego nie
jest tak wielkg. Z 80.000 tonn jedynie 46.000, czyli 57 % wywoziliSmy
do Niemiec. Znaczne ilosci naszych towaréw szty cto Austrji (14.800 tonn),
do Anglji (8.725 tonn), do Czech, Holandji i t. d.

Gtownemi naszemi artykutami wywozu bylo drzewo, cement, ropa,
przetwory z ropy naftowej i t. d.

Nasz najwazniejszy produkt eksportu przedwojennego (wyroby prze-
mystu tkackiego) dotad nie ukazat sie w wiekszej ilosci na rynkach zagra-
nicznych, ze wzgledu na to, ze fabryki nasze prawie wytgcznie pracowaty
dla zaspokojenia potrzeb W0]ska

Fakt, ze bez tego artykutu, w chwili, kiedy wojna z bolszewikami do-
chodzita do najwigkszego napigcia, eksport nasz powigkszyliSmy dziesiecio-
krotnie, pozwala nam stawiaC bardzo rézowe horoskopy dla naszego
dalszego rozwoju gospodarczego. Z calg pewnosciag mozemy twierdzi¢, ze
o ile zawarty teraz pokoj bedzie trwaty, nasz handel zewnetrzny w krétkim
czasie doczeka sie wielkiego rozkwitu.

NOWY KANAL.

Wista gorna jest juz w 70 % uregulowana, natomiast $rednia jest dotad
Ogromnie zaniedbana, a dolna prawie zupetnie nietknieta. Obecnie w woje-
wodztwie Kieleckim rozpoczeto roboty okoto obwatowywania brzegow
Wisty w celu uchronienia od wylewow. Prowadzone sg tez roboty okoto
SIeCI sztucznych drog sptawnych, z ktérych najwazniejszym jest kanat

gl rowadzacy od Krakowa db rewiru gglowe 0 z ujSciami,do Wisty

Sandomierzem. Drugi kanat ma prowadzié od Goérnego Slaska do
Lodz||( z odgatezieniami do Wioctawka i Warszawy. Przygotowania sg juz
w toku.

Dnia 28-go majab. r. Sejm w trzecim czytaniu przyjat ustawe o polskich
statkach handlowych morskich (Dziennik Ustaw Nr. 47 1920 r. ustawa
Nr. 285). Ustawa ta jest wzorowana na ustawie niemieckiej (Flaggenrecht
22. V1. 1899) z tag zasadnicza zmiana, ze do udzielenia bandery polskiej
wystarcza, gdy udziat kapitatu polskiego we wspotwiasnosci wynosi 60 %.
Ustawa powyzsza posiada cztery dziaty, a mianowicie: 1. O uznawaniu stat-
kéw morskich za polskie statki handlowe morskie. 2. Rejestracja statkow
handlowych. 3. Postanowienia.karne. 4. Przepisy przejsciowe. Wykonanie
ustawy powierzono Ministrom Przemystu i Handlu oraz Spraw Wojskowych.

Od maja, zostata przez Urzad Marynarki Handlowej w Wejherowie
zapoczagtkowana statystyka potowdéw rybnych na polskim wybrzezu.
Wedtug tej statystyki, ktora narazie nie moze uchodzi¢ jeszcze za wyczer-
pujaca, zwiaszcza co do ilosci potowdéw, byto w maju czynnych todzi mo-
torowych 34, a niemotorowych 210, w czerwcu 32 i 229, w lipcu 38 i 205,
w sierpniu 30 i 282. Rybakow byto w tym czasie 950. Zarejestrowano ryby
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ztowionej: flader 449.501 kg, wegorzy 8900 kg, szczupakéw 1800 kg, tososi
150 kg, sledzi 14.800 kg, okoni 50 kg, mietusi 1722 kg, tupaczy 2350 kg,
skarpow 210 kg; razem przez cztery miesigce ztowiono ryb na og6lng
warto$¢ 4.622.045 marek.

1-go lipca zawart rzad Polski umowe z Polsko-Amerykanskiem Towa-
rzystwem Zeglugi Morskiej (Polish American Navigation Corporation)
w Nowym Yorku, ktéra daje Rzadowi czeSC akcji tego przedsiebiorstwa,
w zamian za co qud sig zobowigzuje, przy transportach swych do Ameryki
i z Ameryki, w pierwszym rzedzie wspomniane towarzystwo uwzgledniac.
Poniewaz Polsko-Amerykanskie Towarzystwo rozporzadza dosy¢ znacznym
taborem, umowa ta pozwoli Rzadowi dysponowac na ulgowych warunkach
statkami tego towarzystwa. Dotad firma ta p05|ada statki ,,Warszawa
»Kosciuszko", ,,Poznan”, ,,Krakow", ,Wista" i Pulawski" o tgcznej po-
jemnosci przeszio 46.000 tonn. St. tegowski.

~PRZEMYSt RYBNY NA POLSKIM BALTYKU" ,RYBALT".

W dniu 4-go sierpniar. b. ostatecznie zawigzang zostata Spotka Akcyjna
,»Rybalt" z kapitatem zaktadowym 20.000.000 mk., w dwodch serjach po
10.000.000 mk. kazda.

Spoétka zakupita wiasne tereny i domy w Gdyni i przystapita juz do bu-
dowy zaktadow fabrycznych i przemystowych. Spotka posiada wiasny
statek rybacki, 3 wagony — chtodnie, procz tego rozpoczeto budowe' kilku
statkéw rybackich.

Ze wzgledu na ciezkie warunki aprowizaeyjne kraju, Spo6tka rozpoczeta
dziatalnos¢ handlowa, skupuje ryby od miejscowych rybakow, przerabia
je w swoich zaktadach w Gdyni i wysyta codziennie do$c juz znaczne tran-
sporty ryb do Warszawy. Narazie sg dostarczane $ledziki, fladry, stein-
butty, dorsze i wegorze w formie solonej i wedzonej. 1lo$¢ ryb z dnia na dzieh
sie zwigksza tym bardziej, ze rozpoczete wiasne potowy wptywajg na tg.

Tnz. R. S.

W TRIESCIE POWINIEN POWSTAC POLSKI DOM
SPEDYCYJNY.

Ministerstwo Przemystu i Handlu zwraca uwage na duze korzysci,
jakie mogtyby dawa¢ wobec rozwijajacego sie handlu z Wiochami zato-
zenie polskiego domu spedycyjnego w Trjescie. Brak takiego domu daje
sie odczuwac silnie importerom polskim i zmusza do uzywania posrednictwa
firm obcych, ciggnacych duze zyski.

Blizszych informacji o miejscowych warunkach moégtby ewentualnie
udzieli¢ Polski Konsulat w Trjescie, Piazza della Borsa.

»POLSKA | FRANCJA" NA FALACH WISLY.

W dniu 19. pazdziernika r. b. spuszczone na fale Wisty parostatek
,»Polska" rozmiarow wielkich jak na Wiste, bo 60 metrow dtugosci, 6 metr,
szerokosci, 0 maszynie 200 kord sity. Parostatek ten wybudowany pod
kierunkiem inzyniera Edwarda Fajansa w warsztatach zeglugi parowej,
bedacych wiasnoscig Warszawskiego Towarzystwa Akc {/Jnego handlu i ze-
glugl, jest typu znanego parostatku ,,Pan Tadeusz'\ zbombardowanego
w 1916 roku przez wojska niemieckie’ pod -Deblinem.

Drugi tych samych rozmiaréw parostatek opuszczony bedzie na Wiste
w przysztym tygodniu i otrzyma nazwe ,»Francja”.

Parostatki ,,Polska" i ,,Francja™ rozpoczng na wiosnge roku przysztego
kursy pasazerskie i towarowe pomiedzy Warszawg a Gdanskiem 1 kursy
wycieczkowe w obrebie Warszawy.

Nie baczac na wielkie trudnosci w moznosci tworzenia nowych $rod-
kow komunikacyjnych, Warszawskie Towarzystwo Akcyjne handlu i zeglugi
zdotato rowniez odbudowac¢ w tychze warsztatach dwa statki tadunkowe
0 pojemnosci 350 tonn kazdy. Okazuje sie, iz majgc energje i wole, osia-
gna¢ mozna rezultaty dodatnie nawet w tak anormalnych czasach, w jakich
obecnie znajdujemy sie.

5
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PRAWODAWSTWO WODNE.

Komisja wodna ukonstytuowata sie, wybierajac na przewodniczacego
p. Marylskiego, (zw. L. N.) zastepce Bednarczyka (P. S. L.) sekretarz Sta-
szynski (N. Z.L.) Poset Kedzior przedstawit projekt ustawy wodnej, opraco-
wany przez M. Rob. Publicznych oraz zasady uznane przez ankiete, prze-
prowadzong w dniu 5.—8. pazdziernika. Zasady ankiety oparte sg. na
galicyjskiej ustawie wodnej, wedtug ktorej wody ptynace uwazane sg zgodnie
z prawem rzymskim za dobro publiczne. Wedtug zasady pruskiej wody
ptynace dzielg sie na rzeki panstwowe, (sptawne) i prywatne.

Komisja uchwalita wysta¢ do komitetu redakcyjnego projektu ustawy
jako przedstawicieli postow: Marylskiego z Kongresowki, Kedziora z Mato-
polski i Trzcinskiego z Wielkopolski.

Anglja—Ameryka.
BUDOWA FLOTY W ANGLJI.

Ogtoszone dane o budowaniu statkbw w Anglji stwierdzajg, ze Angtja
odzyskata swoje przodujgce stanowisko w Swiecie w dziedzinie rozwoju
floty handlowej. Obecnie Angtja zdobyta rekord, budujgc 9.611 statkdw
0 pojemnosci 3.731.098 ton, 0 '914.000 ton wiecej niz w roku poprzednim.
W czerwcu 1914 budowano’ tylko 1.722.124 ton. Gtowny rywalj Wielkiej
Brytanji—Stany Zjednoczone teraz zmniejszyty znacznie swoj przemyst
okretowy. Ameryka PoOinocna w konhcu wrze$nia budowata tylko 312
statkéw 1.772.193 ton, gdy w marcu 1919 roku 4.185.523 ton.

Z innych panstw wieksza dziatalno$¢ rozwijaty:

Holandja........ccocooeiiieiicceeeese e 423.400 tonn

WVEOCKHY ..o 365.313
L - U Lo - VO S 292.608 ,,
Japonja....... 262.407
Kolonje bryt..... e, 213.894 "
SZWECA oot 121.849
Danja.....cininiens 116.063 ,,

ZEGLUGA AMERYKANSKA NA UStLUGACH
AMERYKANSKIEGO EKSPORTU.

Opublikowana przez Department of Commerce statystyka wykazuje,
iz zagranica coraz wiecej korzysta z okretdw amerykarskich dla przewozu
towaréw do St. Zjednoczonych, za$ amerykanscy eksporterzy w handlu
eksportowym coraz mniej postuguja sie flotg amerykanska. W ostatnim
roku fiskalnym na okretach amerykanskich przetransportowano 45 %
eksportu amerykanskiego, w czerwcu tylko 32,5 %¢ Ten ruch znizkowy
datuje sie od poczatku roku fiskalnego, t. j. od lipca r. 1919. W tym czasie
na amerykanskich okretach przewieziono 39 % importu, za$ w. czerwcu
roku 1920 — 49 %. W roku ubiegtym zawineto do portéw amerykanskich
26,25 ton, lub 56,06 % krajowego tonazu, za$ obcego — 25,18 milj., lub
49,94 %.

NOWA LINIA OKRETOWA MIEDZY KANADA A INDIAMI.
Jak donosi ,,Weekly Times of Ceylon'), w koncu sierpnia r. b. zostata

otwarta nowa linja okretowa, z Montreal w kierunku Wschodu. Okrety
maja odwiedza¢ porty Indji, Burmy i t. d

NOWE TOWARZYSTWA OKRETOWE
W ST. ZIEDNOCZONYCH.
W pierwszym potroczu r. b. powstato w St. Zjednocz, wiecej tow. okr%
towych, niz w ciggu dwéch lat 1918—1920. Kapitat zaktadowy tych nowycl

towarzystw okretowych wynosi 468 milj. dolaréw. Rozwoj tow. okretowych
w Stan. Zjednoczonych w ostatnich latach uwidocznia zestawienie naste-

pujace:
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Lata Kapitat akc. Lata Kapitat akc.
w dolarach w dolarach
1914 (sierp.-grudz.) 1.844.000 1918, 120.353.000
37.062.000 1919...ciiies 323.613.000
69.466.000 1920 (stycz.-czerw.) 468.403.000
271.503.500

Widzimy wiec z tego zestawienia, iz wzrost kapitatu akc. towarzystw
okretow St. Zjednocz, od czasu Wybuchu wojny jest olbrzymi i ttomaczy
sie szybkiem wzrostem floty handlowej, o czem obszerniej piszemy na
innem miejscu.

CENY RZADOWYCH OKRETOW AMERYKANSKICH.

Urzgd okretowy w St. Zjednoczonych opublikowat niedawno zasady,
ktore beda obowigzywaty przy sprzedazy rzadowych okretéw amerykarskich
osobom oraz instytucjom prywatnym. Wziete sg pod uwage ceny, obliczone
wedtug no$nosci jednej tony 1 wynoszace za okrety oceaniczne z paleniskiem
weglowym — 160 doi., za$ za okrety rowniez oceaniczne, lecz z paleniskiem
dla oliwy — 185 doi. Przy zakupnie okretu nalezy 10% ceny zadatkowac,
20 % wyptaca¢ ratami pétrocznemi w ciggu dwoch lat, pozostatg za$ sume
rowniez w ratach potrocznych w ciggu 10 lat, tgcznie z 5 %-ami od sumy
dtuznej. W kotach fachowych ceny te uwazane sg za zbyt wysokie i prawdo-
podobnie nie zachecg one do kupna reflektantow.

NAPLYW EMIGRANTOW.

Z Nowego Yorku dochodzi wiadomos$¢, iz prad emigracyjny z Europy
wzrasta tam ciggle. Codziennie przybywaja okrety z emigrantami, ktérzy
muszg diugo wyczekiwa¢ na tych okretach albo na wyspie tez. 1Czekac
muszg dlatego, ze urzednicy emigracyjni nie moga nadazy¢ ze skontrolo-
waniem i przeprowadzeniem badan lekarskich oraz zatatwieniem innych
formalnosci, ktory kazdy emigrant musi przejs¢, gdy wysiada, na lad. Jak
bardzo wzrosta emigracja, $wiadczy sprawozdanie urzednikéw emigracyjnych,
Swiezo ogtoszone. Podlug tego sprawozdania w ostatnim miesigcu przy yio
do Ameryki okoto 70.000 emigrantéw, czyli okoto 100 procent wiecej, niz
w tym samym miesigcu roku zesztego. Wog0le jeszcze nie byto tylu emigran-
tow w zadnym miesigcu od roku 1914. Posréd emigrantdw przewazaja
zydzi. W przeciagu ostatniego roku przybyto do Ameryki 600.000 emi-
grantéw. Liczba za$ ich do korca roku biezagcego dosiegnie miljona. Jedno-
cze$nie wszakze w przeciggu tego roku na 600.000 przybytych emigrantéw
wyjechato z Ameryki do Europy 400.000 osdéb.

BUDOWA OKRETOW W W. BRYTANJI.

Z Liverpolu donosza, iz w Anglji ruch budowlany w dziedzinie zeg-
lugi w przysztosci nie zapowiada sie pomysinie. Juz obecnie musiano
zrzec sig catego szeregu zamowien. Zlecenie przyjmuje sie obecnie jedynie
pod warunkiem, iz ceny, zaofiarowane w chwili zamoéwienia bedg obowiazy-
waty réwniez po wykonaniu jego, bez wzgledu na znizke cen rynkowa.
Obecniel doszta do skutku dalsza zwyzka ptac roboczych, ktéra wywarta
znaczny wptyw na ceny okretow i spowodowata zmniejszenia si¢ ruchu
budowlanego. Zmalata réwniez liczba reperacji, gdyz naprawa uszkodzo-
nych w czasie wojny okretow zostata juz ukonczona.

O wiele lepiej przedstawia sie stan budownictwa zeglugowego w Ir-
landji. W Belfascie buduje sie 47 okretéw pojemn. 338.070 t., w Lodon-
derry 4, pojemn. 2800 t., w Dublinie 10, pojemn. 13.225 t. Daje sie jednak
odczuwac brak materjatu surowego.

BUDOWA OKRETOW W ST. ZJEDNOCZONYCH
I ANGLJI W PIERWSZEM POLROCZU.
Wedtug Lloyds Register najwiekszy tonaz budujgcych sie w Anglji

okretéw osiegnieto 30-go czerwca r. b. Wynosit on 3.578.153 br. ton rejestr.
W tym czasie w St. Zjednoczonych tonaz budujacych sie okretéw wynosit
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2.105.956 br. t. rej. Z tego wynika, iz Anglja nie daje sie ubiedz w dziedzinie
budowy okretéw St. Zjednoczonym, strzegac swego pierwszenstwa. Ale
zwazywszy szybkos$¢, z jakg w St, Zjednoczonych budowane sg okrety,
nalezy przypusci¢, iz w niedalekiej przysztosci pod wzgledem rozmiaréw
tonazu przescigna one Anglj%

W pierwszym potroczu r.b. puszczono na morze w Anglji i St. Zjednocz,
nastepujace ilosci okretow:

W St. Zjedn. W Anglji Przewyzka
Liczba okr. Br. t. rej. | Liczba okr. Br. t. rej'. ‘z .
t. rej.
1 Kwartat . 165 721.740 131 | 454294 | 266.715
2 Kwartat . 122 ] 608.861 165 | 522943 . 85.918

Wynika z tego zestawienia, iz szybko$¢, z jaka dokonywana jest bu-
dowa okretébw w St. Zjedn., znacznie przewyzsza sprawnos$¢ budowlang
w An%lji, zapowiadajagc tem samem grozng w przysztosci konkurencje dla
floty brytanskiej.

PRZYWROCENIE RUCHU PASAZERSKIEGO
MIEDZY HAMBURGIEM A NEW-YORKIEM.

Po dojsciu do skutku porozumienia miedzy Hamburg-Amerika-Linie
a Koncernem Harrimana, o czem obszernie informujemy na innem miejscu,
ma by¢ w styczniu 1921 r. podjeta komunikacja pasazerska na linji Ham-
burg-New-York. Pierwszag droge odbedzie dawny niemiecki statek ,,Prinz-
Eitel-Friedrien* (8800 br. t. rej.), ktory oprocz towaréw bedzie przewozic¢
rowniez 1500 pasazeréw. W miesigcach lutym i marcu odjada dwa inne
statki, pojemnosci 8000 ton, rowniez mogace zmiesci¢ 1500 pasazerow. Ham-
burg-Amerika-Linie zamierza nadto urzadzi¢ statg komunikacje miedzy
Gdanskiem a St. Zjedn., majac gtdwnie na wzgledzie przewdz emigrantow
polskich. Przygotowaniaw tym celu sg juz w toku. Pierwszy okretz Gdanska
do Stan. Zjedn. odejdzie juz prawdopodobnie w miesigcu kwietniu roku
przysziego.

ZNIZKA CEN FRACHTOW MORSKICH.

Ceny frachtow morskich w ostatnich miesigcach ulegty znacznej znizce.
Cena frachtow z Australji do Londynu spadta z 208 sh., ktérg ptacono w mar-
cu, na 125 sh (wrzesien). Z La Platy do Anglji cena frachtu spadta w tym
samym czasie z 200 sh na 85 sh. Przecietny spadek cen frachtow wyraza
w 25 %. Przyczyng spadku cen frachtow przypisuje sie powszechnie wzro-
stowi tonazu handlowego i brakowi tadunkéw. Wiele okretéw wyptywa
na morze, natadowanych zaledwie do potowy.

ZAKUPY OKRETOW W ST. ZJEDNOCZ. PRZEZ ANGLJE.

Ocl chwili wybuchu wojny Anglja zakupita w St, Zjedn. A. P. i Potudn.-
srodkowej Ameryce 145 okretow pojemnosci 230.049 ton brutto. W liczbie
tej 97 okretdw pojemnosci 111.014 ton zakupiono w St. Zjedn. A. P., z kt6-
rych 57 byto wybudowanych przed r. 1900 i 36 posiadato ponizej 500 ton.

Rosja sowiecka.

REGULACJA DROG WODNYCH W SOWDEPJI.

Wedtug informacji, otrzymanych przez dzienniki greckie, rzad komi-
sarzy sowieckich nosi sie z powaznym zamiarem polepszenia drég wodnych,
uwazajac, ze jest to jeden z sposobow zatagodzenia kryzysu transportowego,
jaki przezywa Rosja. Regulacja rzek i budowa portéw przedstawia nadto
te dogodno$¢, ze nie wymaga kosztownych i skomplikowanych maszyn,
a zwiaszcza wegla do ich opalenia, co daje mozno$¢ prowadzenia tych roboét
nawet obecnie.
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Tak w zatoce Finskiej, w poblizu Petersburga i Kronsztadtu wykonano
szereg robot, majacych na celu pogtebienia portow i kanatéw morskich.
Nastepnie pogieblono i rozszerzono kanat, tgczacy ujscie Wotgi zmorzem Kas-
pijskim pod Astrachaniem. Prace te byiy nieodzowne wobec dziatan wojen-
nych, i kanat dat mozno$¢ zaopatrywania oddziatéw operujgcych w tych
stronach w bron i amunicje.

Rzad komisarzy prowadzit badania ekonomiczne, hydrograficzne i me-
teorologiczne na wybrzezu Murmanskim i na Biatym morzu dla wyzyskania
najodpowiedniejszego punktu, gdzieby mozna byto zatozy¢ port, zaspaka-
jajacy potrzeby Rosji pétnocnej. Podobne badania prowadzono w ujsciach
Obi 1 Jeniseju oraz na dalekim Wschodzie.

Rzad sowietéw myslat rowniez o budowie okretéw, ale wobec braku
materjatdw, moze budowac tylko drewniane statki, ktéorych kilka wybudo-
wano.

KOMUNIKACJA PORTOW ROSYJSKICH Z ZAGRANICA.

Rzad sowiecki ogtosit odnosnie do okretow cudzoziemskich, pragna-
cych zawinac¢ do portow rosyjskich, przepisy nastgpujace:

CZARNE MORZE: Okrety moga zawijac¢ jedynie do Odesy, a 0 swoim
przybyciu winny zameldowa¢ za pomoca radjotelegrafu z odlegtosci 10
mil morskich. W oddaleniu 3—5 mil morskich od portéw okrety
te winny zwroci¢ sie po rozkazy zgodnie z prawem miedzynarodowym.
(Rzad sowiecki powotuje sie na prawo miedzynarodowe !) Przed otrzymaniem
pozwolenia od statku wartowniczego wjazd do portu jest wzbroniony.

BIALE MORZE: Nastgpujgce porty udostepnione sg zegludze: Mur-
manski, Archangielsk, Nowaja Ziemlia, zatoki na Obi i Jeniseju, wreszcie
wolno przepiywac Kara-kai. Okrety winny o przybyciu swoim, meldowac
za pomocg radja komendantowi marynarki, ktéry na spotkanle okretow
posyta statek wartowniczy. Nastepujgce latarnie sg czynne: Wojdaguby,
Teriberskij, Pogan, Swiatoj, Ros, Gorodieckij, Ortowskij, i Sosnowieckij.
Jezeli flaga zawieszona jest ponad rampg, wjazd jest wzbroniony.

o

Z réznych krajow.
ANTWERPJA | ROTTERDAM.

Migdzy Antwerpja i Rotterdamem wytwarza si¢ coraz wieksza walka
konkurencyjna, kazdy z tych portéw usituje na Péinocy zajgé miejsce przo-
dujgce. W Antwerpji wzrost ruchu okretéw jest znacznie wiekszy, niz
w Rotterdamie. Swiadczg o tem liczby nastepujace:

Rotterdam Antwerpja

Liczba Netto Liczba Netto
okretéw  ton rejestr. okretébw  ton rejestr.

Mie 11 cs

Styczen . 423 538.246 570 721.221
tuty . . 296 432.972 613 698.236
Marzec . . 155 237.934 691 838.257
. Kwiecien 181 325.560 648 899.744
Maj . ¢ 482 582.057 705 936.653
Czerwiec 565 755.508 701 1.039.054
Lipiec 566 660.036 665 1.003.741

Zmniejszenie sie ruchu okretow w Rotterdamie w m. lutym do maja
ttomaczy sie strajkiem robotnikéw portowych. W m. wrzesniu nastgpito
w obydwu portach ogromne ozywienie ruchu okretowego, spowodowane
handlem zbozowym.
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Poréwnujac ruch okretéw w Antwerpji w r. b. z rokiem 1914, mozna
stwierdzi¢, iz liczba okretéw sie zwiekszyta (585 i 618), natomiast tonaz
sie zmniejszyt (1245 tys. t. i 987.990 t.). Przyczyng tego jest ta okolicznos¢,
iz obecnie i w czasie wojny budowano przewaznie statki handlowe niewielkiej
pojemnosci. Obecnie ruch okretowy w Antwerpji stale sie wzmaga, szcze-
g6lnie w poréwnaniu z rokiem 1919. To samo mozna powiedzie¢ o Rotter-
damie. Spodziewa¢ sie nalezy w Rotterdanie ogromnego wzrostu ruchu
okretowego, co bedzie musialo nastgpi¢ dzieki umowie kredytowej niemiecko-
holenderskiej, wedlug ktérej wszystkie towary, zakupywane przez Niemcy
zagranica, maja by¢ dostarczane im via Rotterdam. Nadto towary te beda
przewozone na okretach holenderskich. W zwigzku z tg umowa sytuacja
finansowa w portach holenderskich coraz pomysiniej sie ksztattuje.

LICZBY REKORDOWE W SZKOCKIM BUDOWNICTWIE
OKRETOWYM.

W okresie pierwszych osmiu miesiecy, r. b. w dokach Clyde wybudowano
139 okretow o pojemnosci 430.244 ton. W ten sposéb przewyzszono liczbe
z roku 1917, kiedy w takim samym okresie czasu wybudowano 166 okretow
0 pojemnosci 421.085 ton.

PLANY ZEGLUGOWE WLOCH.

We Wioszech powstat projekt urzadzenia statej komunikacji w kierunku
potudniowo-péinocnym z Lewanty przez Morze Srédziemne, Trjestdo krajow
Europy $Srodkowej. Stanie sie to mozliwe przez wybudowanie kanatu Trjest-
Dunaj. Nadto projektuje sie potgczenie zeglugowe miedzy poin. Wiochami,
Batkanem i Wschodnig Europg. Rzekami tgczacemi bytlyby Kulpa, Sawa
i Dunaj. Wiosi w ten sposob zamierzajg przeciwstawi¢ sie konkurencji
portéw niemieckich.

RUCH OKRETOWY W KANALE PANAMSKIM.

Dnia 15-g6 sierpnia r.b. uptyneto 6 lat od czasu otwarcia kanatu Pa-
namskiego dla ruchu okretowego. W tym okresie przez kanat Panamski
przeptyneto 10.573 statkdw, z czego 4934 w drodze z Oceanu Atlantyckiego
na Ocean Spokojny i 5639 w kierunku odwrotnym. Ogolny tonaz tych okre-
tow wynosit 34.510.266 ton, za$ fracht ich wazyt 40.313.629 ton. Dotych-
czas rozwoj zeglugi w tym kanale utrudniaty wysokie stawki frachtowe,
trudnosci opatowe, niepewno$¢ sytuacji gospodarczej i t. p. W roku jednak
kalendarzowym 1919 oraz w roku 1920 przez kanat przeptyneto wiecej
okretow, niz w jakimkolwiek roku poprzednim. Liczba okretow, przepty-
wajacych kanat Panamski stale wzrasta. Jest to objaw pocieszajacy, Swiad-
czacy 0 wzmagajacym sie wciaz ruchu handlowym miedzy pos$zezegolnemi
panstwami i czesciami Swiata w okresie powojennym.

POLACZENIE OKRETOWYCH TOWARZYSTW
HOLENDERSKICH.

Dzienniki holenderskie donosza, iz firmy rotterdamskie N. B. Furness’
Sclieepvaarten-Agentuur Maatschappij i R. S. Stockvis u. Zonen, Ltd
tacznie z licznemi filjami (35) krajowemi i zagranicznemi zespolity sig,
przybrawszy nazwe N. B. Nederlandsche Maatschappij voor Scheepvaart,
Handelen Nijverheid. Kapitat akcyjny wynosi 100.000.000 guldenéw. Nowe
towarzystwo ma na celu nietylko organizowanie witasnej zeglugi, lecz réwniez
finansowanie powaznych przedsiebiorstw zeglugowych, przemystowych i han-
dlowych na terenie Holandji. Dyrektorami zostali mianowani: P. C. Jon-
geneel (prezes), Th. Stokois i P. T. Douglas.

LINJA OKRETOWA KOPENHAGA-KEAJPEDA.

Litewsko-amerykanskie tow. handlowe w Kownie, posiadajace kapitat
akcyjny przewaznie pochodzenia amerykanskiego, zamierza urzadzi¢ linje
okretowa, tgczacg Kopenhage z Kiajpeda, a ewent. réwniez z Libawa.
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RUCH OKRETOWY W REWLU.

W pierwszej potowie r. b. wedlug ,,Ost-Exsport* najwiecej zawingto
statkéw z Estonji (709, pojemnosci 27-886 t.), drugie miejsce zajmuje Fin-
landja (107 statkéw, pojemn. 16-860 t.), potem kolejno nastepujg pod wzgle-
dem ilosci statkdw: Szwecja (47, poj. 10.001 t.), Niemcy (29, poj. 18.653 t.),
Danja (21, pojemn. 6882 t.), totwa (15, pojemn. 1755), Holandja (9), Nor-
wegja (7), Ameryka (2), Frakcja (1), Rosja (1),

PO ZAMKNIECIU KRONIKI.

MALWERSACJE NIEMIECKIE ZE STATKAMI.

Liczba statkow roznej pojemnosci i przeznaczenia w Poznanskiem
znacznie sie zmniejszyta. Sg dane, ze wiasciciele statkdw, Niemcy,
ktorzy posiadali liczng zegluge na Wisle i na innych arterjach Wodnych
przepisali swe statki do réznych portdw morskich i rzecznych niemiec-
kich, aby nie zostaty sie one panstwu polskiemu. Wobec tego, mini-
sterstwo komunikacji i robét publicznych polecito wtadzom tamtejszym
przeprowadzi¢ dochodzenia i ankiete o liczbie statkbw w Poznanskiem
w dniu 1 sierpnia r. 1914, o liczbie tychze statkéw w dniu 28 czerwca
r. 1919 o liczbie statkdw w lutym r. 1920, to jest w czasie obejmowania
Pomorza przez Polske.

FLOTA POWIETRZNA W SOWDEPJI.

Do ,Victoire* donoszg z Helsingforsu, ze rzad sowiecki wydat
dekret o stworzeniu floty powietrznej, ktdrej istnienie uznano za nie-
zbedne dla bezpieczenstwa republiki sowietéw. Trocki przyrzekt uczynié
wszystko mozliwe, by juz w 1921 roku flota powietrzna mogta wspot-
dziata¢ z armjg czerwong i w tym celu wystat do Berlina Lomonosowa,
ktory juz rozpoczat pertraktacje Z fabrykami niemieckiemi.

POTRZEBY MARYNARKI ANGIELSKIEJ.

Na posiedzeniu Izby gmin Lloyd George o$wiadczyt, ze 14 grudnia
b. m. zebrat sie komitet obrony panstwowej w celu przedyskutowania
potrzeb marynarki angielskiej, szczegdlniej tyczacych sie wielkich
jednostek bojowych. W ministerstwie marynarki panuje rozbiezno$¢
zdan w tej sprawie. Pewna cze$¢ glosow domaga sie budowania super-
dreadnoughtéw, podczas gdy inne glosy zadajg zamiane ich na flotyle
okretdw o lekkiej konstrukcji. W dalszym ciagu debat minister wojny
Churchill okreslit potrzeby armji angielskiej w roku 1920—1921 na sume
39 miljonéw 750 tysiecy funtéw szterl.

FLOTA BOLSZEWICKA.

»Swoboda“ donosi, ze rzad sowiecki ma podnies¢, w Londynie sprawe
przepuszczenia z Kronsztadu do Sewastopola kilku statkéw czerwonej
floty i zakupienia w Anglji lub Niemczech brakujgcego na ten cel wegla.
Niezaleznie od tego bolszewicy majg zada¢ zwrotu statkdw Wojennych,
wywiezionych przez Wrangla przy ewakuacji Krymu. Bolszewicy za-
mierzajg stworzy¢ czerwong flote na morzu Czarnem.

DROGI WODNE CZY KOLEJE ZELAZNE!
Te kwestje omawia prof. Heim w ostatnim numerze berlinskiego
czasopisma zawodowego ,, Technika komunikacji" i dochodzi do Wniosku,
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ze koleje zelazne posiadajg Wyzszo$¢ nad drogami wodnemi. Wydatki
wiasne kolei sg mniejsze, nastepnie sg one pewniejsze, jako niezalezne
od Warunkéw atmosferycznych, ponadto sprawniejsze i punktualniejsze,
oraz umozliwiajg znacznie szersze stosowanie rozgalezienia, a co naj-
wazniejsze wymagajg znacznie mniej przestrzeni od drog wodnych.
Wspomniany autor koriczy swa prace konkluzjg: Wynik tych zadan,
ktdre stwierdzajg pod wszystkiemi wzgledami wyzszo$¢ kolei nad dro-
gami wodnemi, potwierdzajg doswiadczenia, poczynione w Anglji i Ame-
ryce, gdzie kanaty ulegly W Woinem wspétzawodnictwie kolejom.. Jest
to bajka, ze w tych krajach towarzystwa kolejowe wykupity kanaty,
by je unieruchomi¢. Skoro te towarzystwa nabyly juz kanaty, to nie
byto powodu do ich. unieruchomienia, o ileby wymagaty mniejszych
Wydatkéw wiasnych anizeli koleje. Ta okolicznos¢ spowodowataby bo-
wiem wiekszy dochod dla nowych wihascicieli drog wodnych.

Z LIGI ZEGLUGI POLSKIEJ.

Liga Zeglugi Polskiej urzadza w roku 1921 cykl wieczoréw dysku-
syjnych, poswieconych najwazniejszym zagadnieniem drég wodnych
i Zeglugi w Polsce. Pierwszym tematem bedzie sprawa witasnego
portu morskiego, oswietlona ze stanowiska technicznego,
ekonomicznego i politycznego. W dalszych wieczorach omoéwig refe-
renci i konferenci sprawe Zeglugi na Wisle, kwestje
portu warszawskiego, budowy drég wodnych
w Polsce i polska marynarke Wojenng orazhan-
dlowa. Na referentéw zaproszono najpowazniejszych znawcéw oma-
wianych kwestji z kdl technikéw i ekonomistéw. Terminy zebran
zostang w swoim czasie podane do publicznej wiadomosci.

Od Wydawnictwa.

Rozpoczynamy prace, przerwang ws$rdd najciezszych warunkow wy-
dawniczych, olbrzymiej drozyzny papieru i druku, ktora poprzednio
uniemozliwiata nam kontynuowanie wydawnictwa. Jes$li obecnie przy-
stepujemy ponownie do stalego wydawania ,,Bandery Polskiej'l, to czy-
nimy to w przeswiadczeniu, iz jedyne pismo na ziemiach polskich,
poswiecono sprawom zeglugi polskiej, jest w chwili obecnej decydu-
jacej walki o dostep do morza niezbedne. Nadto Liga Zeglugi Polskiej
rozwinefa sie obecnie o tyle, iz moze dzieki wydatnej pomocy naszych
abonentéw w Ameryce wzig¢é na sie odpowiedzialne zadanie wydawa-
nia w+_asne§o ‘perjddycznego_organu._ o ]

Liga Zeglugi Polskiej i redakcja ,,Bandery Polskiej" przypomina
cztonkom Ligi, iz Walne Zebranie L. Z. P. «polecito cztonkom abono-
wanie ,,Bandery Polskiej". Celem uregulowania naktadu Adm. ,,Ban-
dery Polskiej" prosi o bezposrednie zamawianie ,,Bandery” wprost
w Administracji: Marszatkowska 63. Tel. 15-63.

Odbito w Zaktadach Graficznych Instytutu Wydawniczego ,,Bibljoteka Polska™ w Bydgoszczy.



Bezposrednia komunikacja morska

NOWY-YORK—GDANSK
GDANSK -NOWY-YORK

T=wo Polsko-Amerykanskiej
Zeglugi Morskiej

niniejszym podaje do ogblnej wiadomosci, ze pierwszy
jego statek pasazerski ,,Gdansk opuszcza Nowy-York
w drodze bezposredniej do Gdanska z 800 reemi-
grantami w poczatku grudnia 1920 r. ,,Gdansk"
wyruszy w droge powrotng do Nowego Yorku w
drugiej potowie grudnia.

Blizsze informacje co do ceny kart okretowych,
ilosci pasazerow oraz utatwien i udogodnien dla
wyjazdu do Gdanska udziela:

Polsko-BaityGkie Towarzystwo Handlowe

| Transportowe SB Akc. w Warszawie,
EMUga 35
oraz Oddziaty na prowincji, a mianowicie:
w todzi, Piotrkowska 125,
Lwowie, plac Smolki 4,
, Krakowie, ul. Lubicz 2,
,, Tczewie, Dworcowa 25,
, Gdansku, Szeroka 22/23.



Polsko-Baityckle Towarzystwo
Handlowo | Transportowe

Spotka Akcyjna.

Kapitat 120,000,009 marek.

Dziaty: Transportowy, Zeglugi rzecznej i morskiej, Eksportowy,. Im-
portowy, Lesny, Warantowy, Komisowy, Weglowy i Opatowy.
Przedstawicielstwo na Polske: , Towarzystwa Polsjco - Amerykanskiej"
Zeglugi Morskiej “ New-York, 205 Broadway.

ZARZAD: Warszawa, Krakowskie Przedmiescie 9, od stycznia 1921 r.
Miodowa 6, telefon 104—37, telefon biura 8—59 dawny.-
ODDZIALY: Warszawa, Dluga 25, telefony 204—33, 120—12, 266—61,
158—38, 17—56, 158—39, skiady: Al. Jerozolimska 77, telefon 22'6—47,
przy ulicy Krochmalnej, Karolkowej i Grzybowskiej N. 5002.

Gdansk, Breitgasse 22/23 tel.3255,
3960, 3961, Nowy Port 3962

Lwoéw, plac Smolki 4, telefon 225

Krakoéw, ulica Lubicz 2

Stanistawow

Przemysl

Tarnopol

Sanok

Sniatyn, gmach poczty

Poznan, plac Wolnosdi 14

Bydgoszcz, ulica KoHataja 5

t6dz, ulica Piotrkowska 125

Czestochowa, Hotel Wiktorja

Herby Pruskie, An den Vedétreter .
der Poln.-Balt.’ Handels- *und .
Transport - Aktien - Gesellschaf.t'

Biatystok . :

Wilno, Wronia 5

Roéwno, czasowo weWarszawie ¢

Wieden, Il Gr. Mohrengasse 42

Mtawa, Mtawa 11

Tczew, Dworcowa 25 1

Agentury w wszystkich komorach celnych.
Towarzystwo ma swych przedstawicieli we wszystkich wiekszych miastach ¢
i portach zagranicznych.
Bezposrednia stata komunikacja towarowa pomiedzy Gdanskiem, a
portami amerykanskienii.

Eksport towaréw przez Gdansk do Ameryki, Anglji, Belgji, Francji,.
Holandji, Danji, Szwecji, Fmlandji, Panstw Battyckich i ufnych.
Ekspedycje ladowe wewnatrz Polski i zagranice z Bukaresztu,-Wiednia,
Paryza, Berlina, Hamburga i innych wigkszych miast. .
Specjalny dziat eksportu drzewa z obszernemi placami w Gdansku

nad'Wistg. | . ' 1

Warantowanie towaréw.

Ubezpieczenia w drodze i sktadach.



