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Towarzystwo nalezace do ludu
wychodztwa polskiego.

Zawiadamiamy niniejszem, ze pierwszy okret pod
flaga polska, wlasnos¢ ,Towarzystwa Polskiej
Zeglugi Morskiej*:

L,Jozef Pilsudski**

wychodzi z Gdanska w potowie maja b. r.
Sprzedaz biletéw okretowych w biurach w Gdansku i od potowy
kwietnia w Warszawie.

Parowiec luksusowy: pasazerski i pocztowy, pojemnosci
6500 tonn. Wszystkie klasy w wygodnych i higjenicznych
kajutach. Zawiera miejsca dla tysigca pasazeréw i pomie-
szczenie dla 30CO tonn towaru. Oficerowie Polacy, kuchnia
i ustuga — polskie. — Muzyka. — Rozrywki. — Zapewniona
pierwszorzedna wihasna opieka lekarska. Wiasna asekuracja
0s6b i bagazu. Komunikacja bez przesiadania. Zatatwianie
wszelkich formanlosci w czasie podrézy i przy wylagdowaniu.
Telegraf bez drutu.

------ Zfl ZHRZED------

PrezesM. A.Szymanski  Wice Prezes K.S. Pomierski
Dyrektor, Skarbnik-Sekretarz Jan K. Strzelecki

Podrozujcie na czysto polskich okretach!
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Inz. Tadeusz Wenda (Warszawa).

PIERWSZY POLSKI PORT MORSKI.

Traktat Wersalski stworzyt Wolne Miasto Gdansk i przez to utrudnit
dostep Polski do morza. Historja zesztorocznych transportow wojennych
i dotychczasowe zachowanie sie Gdanszczan wzgledem Polski dosta-
tecznie wskazujg na to, ze najzywotniejsze interesy nasze beda, zagrozone
dopéty, dopoki Polska nie wybuduje wiasnego portu. Ci, co nie wierzg
w urzeczywistnienie tej idei, sg zdania, ze bez Gdanska nie bytoby
zycia dla Polski, i dlatego duzo mdwig i pisza o polskim patrjotyzmie
Gdanszczan w dawnych czasach i robig stad piekne wnioski na przysztosé.
Historja jest‘mistrzynig zycia i dlatego warto przypomnie¢ jg w krot-
kosci.

Gdansk jest miastem pochodzenia lechickiego, skolonizowanem przez
niemcow. Do konca XIII. wieku Gdansk znajdowat sie pod wiadza
miejscowych ksigzat pomorskich, ktorzy sprzyjali kolonizacji niemiec-
kiej. Naptyw Niemcédw do Gdanska byt tak znaczny, ze juz pod koniec
XI11. wieku miasto rzadzito sie prawami niemieckiemi. W r. 1308
Krzyzacy opanowali miasto Gdansk i wymordowali przeszto 10 000
Polakéw. Na ich miejsce sprowadzili osadnikéw niemieckich. Wtedy
juz Gdansk przybrat wybitnie niemiecki charakter. Po bitwie pod
Grunwaldem i po ostatecznem ztamaniu potegi krzyzackiej, Gdansk
poddat sie pod opieke krola Kazimierza Jagiellonczyka, ktory obdarzyt
go wielkiemi przywilejami. Pod panowaniem Polski (1466—1793 r.)
Gdansk wzrést i wzbogacit sie. Byty chwile, kiedy Gdansk manifesto-
watl swe przywigzanie do Polski, jak mdwig historycy, ale byty réwniez
chwile, kiedy Gdarnsk niszczyt flote polska, kiedy miewat zatargi z kro-
lem polskim, kiedy nie chciat placi¢ podatkéw do skarbu polskiego
i przyktadac sie do utrzymania floty polskiej. Ostatni okres, od r. 1793,
panowania Prus w Gdansku przyczynit sie do wyniszczenia w nim czyn-
nikdw polskich i przywigzatl Gdanszczan do Niemiec.

I nic dziwnego, ze dzi$ Gdansk jest miastem niemieckiem, wrogiem
Polsce. Z tym jednak faktem trzeba sie liczy¢ najbardziej.

Potrzeba budowy wiasnego portu wyptywa jeszcze z innych wzgle-
dow. Port Gdanski jest stosunkowo ciasny i ptytki. Niemcom nie za-
lezato na rozwoju portu Gdanskiego i dlatego zaniedbywali go. Przy
wielkim obrocie, jaki niewatpliwie powstanie z ekonomicznym rozwojem
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Polski, jeden port Gdanski dla Polski nie wystarczy. Rozwdj portu
Gdanskiego w takich warunkach, jak obecnie, nie lezy w interesie Polski.
Korzystniej jest uzy¢ pienigdze, potrzebne dla rozszerzenia portu Gdan-
skiego, na cel budowy wiasnego portu.

Budowa tego portu pokaze Swiatu, ze nardd polski jest zywotny
i przedsigbiorczy, podporzadkuje Gdansk interesom polskim, wskaze
Gdanszczanom, ze ich byt jest zalezny od Polski a nie odwrotnie, i da
nam te wszystkie korzysci, jakie zapewnia panstwu i narodowi nie-
zalezny dostep do morza.

Czy nowy port bedzie w stanie konkurowa¢ z Gdanskiem? Na to
pytanie mozna odpowiedzie¢ stowami p. F. W. O. Schulze, profesora
politechniki Gdanskiej, ktory stwierdza, ze wogdle taki port ma przy-
szto$¢ przed soba, do ktérego wielkie statki w kazdym czasie moga
bezpiecznie sie dosta¢, mozliwie predko i tanio roztadowa¢ i otrzymac
tadunek powrotny. A wiec wybudowaé nalezy port w nowoczesnym
stylu, narazie moze niewielki, ale o duzej gtebokosci (wiekszej niz w Gdan-
sku), zaopatrzy¢ nadbrzeza we wszystkie potrzebne srodki wytadunkowe
i pobudowa¢ odpowiednie sktady. Wtedy nasza rzecza bedzie kierowac
fadunki do wiasnego portu, a mozna by¢ pewnym, ze frachty do niego
nie beda drozsze, niz do Gdanska.

Jest kilka miejscowosci, co do ktérych wypowiadano sie, ze mozna
w nich wybudowac port morski:

Na jeziorze zarnowieckiem z wejsciem do portu z morza Battyckiego.

W zatoce Puckiej z wejsciem do portu od Wielkiej Wsi, tez z otwar-

tego morza.

W Pucku z wejsciem od zatoki Puckiej.

W Rewie z wejsciem od zatoki Puckiej.

Wielki port w zatoce Puckiej z przecieciem potwyspu Hel i wej-

Sciem z otwartego morza lub z zatoki Puckiej.

. Na koncu pétwyspu Hel.

W Tczewie.

W Gdyni z wejsciem od zatoki Gdanskiej.

Postaram sie scharakteryzowa¢ w krotkosci powyzsze miejsca:

1. Jezioro zarnowieckie nie nadaje sie zupetnie do budowy portu
z tego powodu, ze lezy przy samej granicy pruskiej.

2. Shabe strony tej miejscowosci: wejscie do portu z otwartego morza,

ruch piaskdw, zbytnia odlegtos¢ od kraju.

Plytkos¢ i zamarzanie zatoki Puckiej, trudne dojscie do portu,

potrzeba kopania dlugiego kanatu.

Lepsze warunki niz w p. 3, ale trudniejsze potaczenie kolejowe.

Braki p. 2-go i 3-go, projekt zbyt szeroki i kosztowny.

Miejsce nieodpowiednie ze wzgleddw komunikacyjnych.

Budowa portu morskiego w Tczewie zastuguje na specjalng uwage,

bo jest to jedyne miejsce, ktore mogtoby mie¢ potaczenie wodne

z Wistg. Ale ten projekt nie moze by¢ brany w rachube, bo wy-

konanie jego potgczone jest z konieczno$cig budowy kanatu mor-

skiego przez terytorjum Wolnego Miasta Gdanska, oraz z wyj-

Sciem na morze przez port Gdanski, co w obecnych warunkach

jest niemozliwe.
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O budowie portu morskiego w Tczewie pisat szczegétowo inz.
Tadeusz Tillinger w Numerze 1—2 r. 1921 ,,Bandery Polskiej

Ten projekt nie rozwigzuje kwestji niezaleznego dostepu do
morza i mogiby by¢ urzeczywistniony dopiero z czasem, gdy
zmienig sie stosunki w' Gdansku dzieki budowie wiasnego portu.
Ale i wowczas jeszcze trzeba bedzie zastanowi¢ sie nad niedogod-
nosciami zamarzania kanatu, obliczy¢ jakie bedg oszczednosci na
frachtach morskich w poréwnaniu z rzecznemi przy przejsciu ka-
natu, i czy oplaci sie budowa kanatu i nowego portu, nie ustepu-
jacego Gdanskowi, bo inaczej przeciez frachty do Tczewa bedg
wyzsze niz do Gdanska.
Od pierwszego rzutu oka Gdynia zwraca na siebie uwage jako
miejsce odpowiednie do budowy portu. Jest to nizina o wklestem
brzegu, ostonieta od wiatréw potnocnych i poétnoco-wschodnich
lepiej niz Gdansk przez potwysep Hel, ma brzegi nie zamarzajace,
wolna jest od ruchu przenosnych piaskéw morskich i ma duze
gtebokosci niedaleko od brzegu, dostepne dla najwiekszych statkdw.

Pod wzgledem komunikacyjnym Gdynia tez zastuguje na
szczegblng uwage, bo odlegta jest od kraju tylko o 21 kim. dalej
niz Gdansk. Pod wzgledem strategicznym Gdynia najlepiej od-
powiada koniecznym warunkom. Jeden zarzut, jaki mozna po-
stawi¢ Gdyni, jest ten, ze niema pofaczenia wodnego z Wiska.
Ten zarzut jest stuszny, ale odnosi sie do wszystkich miejscowosci
polskiego wybrzeza i nie jest o tyle powazny, bySmy z tego po-
wodu mieli zaniecha¢ mysli budowy wiasnego portu; sg przeciez
porty morskie, ktore nie majg potaczenia wodnego z wnetrzem
kraju, jak: Genua, Marsylja, Tryjest, Rewel, Libawa, Odessa
i wiele innych. Gdynia obstugiwataby przewaznie ruch kolejowy,
a w razie potrzeby, odpowiednio mocne statki rzeczne moznaby
przy niewielkiej odlegtosci Gdyni od Nowego Portu (16 kim.j,
holowa¢ tranzytem przez Gdansk do Gdyni. Rzad Polski zrozu-
miat niezmierng wage niezaleznego dostepu do morza i rozpoczat
juz budowe portu w Gdyni, ktéry, aczkolwiek nosi miano portu
tymczasowego, jest poczatkiem przysziego duzego portu.
Blizsze szczeg6ty o projektowanym porcie w Gdyni podane beda

pOzniej.

Jozef Mokszynski {Sztokholm).

OBECNY STAN ZEGLUGI W SZWECJI.

Szwecja wskutek swoich rozlegtych wybrzezy morskich, tudziez

bogactwa jezior i sptawnych rzek z natury swojej nadata sie doskonale
do rozwoju zeglugi zewnetrznej i wewnetrznej.

Zegluga w Szwecji da sie podzieli¢ na trzy duze, rozniace sie od

siebie dziaty a mianowicie:
1. Zegluga morska zewnetrzna,
2.

. ,»  wzdluz wiasnych wybrzezy,
” » Wewnetrzna na jeziorach i sptawnych rzekach.

1*
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-a T, W opracowaniu niniejszym postaram sie uja¢ w sposdb zwiezty
kazdy z tych dziatdw, przyczem szczeg6lniejsza uwage zwrdce na dziat
ostatni, t. j. zegluge wewnetrzng na jeziorach i sptawnych rzekach,
a to z tego powodu, ze i nasz kraj, jezeli nie pod wzgledem jezior, to
w kazdym razie pod wzgledem rzek nadajgcych sie do sptawu, jako tez
i moznosci pobudowania kanatow nietylko doréwnuje Szwecji, lecz pod
wzgledem ilosciowym by¢ moze jg przewyzsza.

I. Zegluga morska zewnetrzna. Skandynawja juz
z dawien dawna slynetafjako kraina odwaznych i przedsiebiorczych
zeglarzy, do$¢ wspomniec “np. jak swojego czasu stynnymi byli Wikin-
gowie i ich wyprawy morskie (okoto 800—1060 r.), a ktére i wdwczas
mialy swoje przyczyny zaréwno ekonomiczne, jak tez i polityczne,
zwhaszcza w Szwecji (Sverige) jakotez i Danji (Danmark). Z biegiem
czasu zegluga szwedzka podupadta gtownie wskutek wspotzawodnictwa
przemoznej ,,Hanzy*, rozszerzajgcej swoje panowanie na Battyk i morze
Pdinocne. Pdézniejsze starania Gustawa Wazy (Gustaw Eriksson Vaza)
w kierunku stworzenia floty wydaty rezultat, bowiem ku koricowi swo-
jego panowania zdotat on stworzy¢ flote wojenng ztozong z 25 duzych
statkdw dajacych moznos¢ nietylko ubezpieczenia wihasnych wybrzezy,
lecz nawet do opanowania Battyku (Ostersjon).

Lecz krajowi potrzebna byla nietylko flota wojenna, gdyz i han-
dlowa zaczeta odgrywa¢ bardzo wazng role. Liczne wojny, prowadzone
przewaznie na ladzie, tudziez wspotzawodnictwo Holendréw, spowodo-
wato jednak upadek floty szwedzkiej. Za panowania Karola XII. (1697
—1718) flota zwiekszata sie niezmiernie wolno z powodu wojen, az do-
piero za czasow Gustawa Ill. (1771—1792) zaczela sie szybko bardzo
rozwija¢ gtownie wskutek wojny amerykanskiej (1775—1783) dlatego,
ze flota panstw wojujacych byla zajeta i nie megta przeciwdziata¢ roz-
wojowi i zabiegom floty handlowej panstw neutralnych.

W roku 1850 tonaz floty szwedzkiej wynosit 2.66 % ogolnego to-
nazu $wiatowego, pdzniej procentowo spadt wskutek szybkiej budowy
statkéw w innych panstwach (gtownie w Anglji) i dopiero okoto r. 1890
znowu podnosi sie szybko, osiggajac wreszcie udziat w wysokosci 3 %
tonazu Swiatowego. Pewne dane dotyczace rozwoju szwedzkiej floty
handlowej od r. 1850 do 1915 podaje nastepujgca tablica:

W koncu r.  llo$¢ statk. Tonaz netto % parowe. Tonaz brutto
1850 ..o 2744 205 800 5.6 213.800
1870 .o, 3376 350 200 225 412.000
1890 ..., 3874 510 947 534 793.481
1910 ..o 2849 769.985 91.0 1.956.131
1911 2758 765.068 92.2 1.985.268
1914 ... 2810 783.478
1915N) ., 2866 797.597 — —

Précz tego z koncem roku 1915 zakontraktowano budowe nowych
17 statkéw parowych o pojemnosci 30,700 ton.
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Pod wzgledem wielkosci statkdw, sktad tej floty przedstawiat sie
(r. 1911) jak nastepuje:

tonaz STATKI PAROWE STATKI ZAGLOWE

od — do ton Ilo$¢ statk. tonaz brutto Ilo$¢ statk. tonaz brutto

20—50 ..o 71 2 644 400 15 142
50—100 .......... 179 13 166 668 47 303
100—400 .......... 444 88 868 410 34 614
400—700 .......... 118 63 344 45 21 681
700—1000 ........ 76 64.183 11 9.219
ponad 1000 .... 331 636.125 5 6.828

llo$¢ statkow zbudowanych z zelaza lub stali (miekkiej) z roku na
rok stale sie zwieksza, jak réwniez z kompozycji zelaza i drzewa,
natomiast ilo$¢ statkéw zaglowych podnosi sie nieznacznie wzglednie
do zasobow krajéw (bogactwo drzewa), w przeciwienstwie do zeglugi
norwegskiej.

Co do samego wykonania (czyli budowy) statkow to bynajmnigj
nie wszystkie bywajg wykonywane w kraju — dos$¢ znaczna cze$¢ bywata
budowana i za granica (gtdwnie w Anglji, Niemczech i Danji) tak np.
w r. 1911 zbudowano:

w kraju za granicg
ilos¢ statkow ilos¢ statkow
zaglowe. brut. t. pardw. net. ton zaglowe. brut. t. paréw. net. ton

9 458 13 5266 36 3481 30 33.646

Powolny rozwo6j budownictwa okretowego w kraju spowodowat to,
ze juz w roku 1904 i 1905 zarzad wyasygnowat fundusz wysokosci I(j
miljonéw koron celem popierania tego przemystu w kraju, a po wy-
czerpaniu tego funduszu sfery zainteresowane wszczely starania o wy-
asygnowanie nastepnej sumy. Przebieg staran i debat w tej kwestji
przedstawiat sie w gtownych zarysach nastepujaco:

Krajowy zwigzek budowy okretow w potowie roku 1911 ziozyt
rzadowi memorial zawierajacy dostateczny i wyczerpujacy materjat
dowodowy, ze budowa okretow, dokonywana w kTaju w ostatniem
dziesiecioleciu postepuje zbyt wolno, mimo Ze zapotrzebowanie tonazu
w kraju z roku na rok wzrasta, mimo ze zaklady budowy okretéw za-
trudniajg doskonale wyszkolonych robotnikow i technikéw. Widocznem
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jest, ze przemyst ten nie moze wyr6$¢ sam z siebie, lecz wymaga przy-
najmniej jak obecnie, wydatnej pomocy ze strony kraju, tudziez zachety
ze strony towarzystw zeglugi. Na nic nie przyda sie udzielanie pomocy
lub utatwien li-tylko towarzystwom zeglugi, bowiem juz sie zdarzato,
ze towarzystwo po uzyskaniu pomocy ze strony rzgdu dokonywato za-
mowien niestety za granicg. Wprawdzie metody pracy utrzymane do-
tychczas w krajowych zakladach budowy okretéw sa nieco zacofane,
lecz pod wzgledem techniki wykonania, budowle wykonane w kraju
zupetnie zadawalniajg odbiorcow i doréwnywujg catkowicie wykonaniu
za granica.

Azeby zmieni¢ metody pracy, a wiec tym sposobem bodaj czeSciowo
wplyna¢ na obnizenie cen budowli, potrzeba koniecznie, azeby ten
przemyst nalezycie sie rozwingt, a tym sposobem tez i krajowe walcownie
beda w moznosci zaopatrzy¢ ten przemyst w materjat walcowany, a za-
razem wskutek tego odpadng wydatki z powodu kosztéw przewozu ze-
laza walcowanego z zagranicy kosztéw celnych i sktadowych.

Memorjat ten spowodowat to, ze z koncem r. 1911 zostato przedto-
zone krélowo pismo w formie prosby, przedstawiajace zte potozenie tej
gatezi przemystu zelaznego i trudnosci wspdtzawodniczenia z obcg prze-
mozng konkurencja. Ku koncowi wyrazono zyczenie, aby panstwo przy-
czynito sie do podniesienia budownictwa okretow w kraju, dajgc fa-
brykom zasitek w wysokosci 15 % ceny kazdej budowli, wykonanej
w ciggu 10-ciu lat poczawszy od r. 1912.

Intencje powyzszej prosby uznat krajowy Zwiazek Technologéw,
jako rozumng i celowa, lecz co do wysokosci zasitku, wzglednie co do
sposobu wymiaru, mial pewne zastrzezenia. W parlamencie sprawa ta
zostala przedtozona w formie gotowej przez znawcOw tej branzy prze-
mystu zelaznego, mianowicie panéw p. Trapp'a i Vahlgvist'a, wskutek
czego caly projekt omawiany w parlamencie nazwano ,projektem
Trapu-Vahlgvist'".

Projekt ten uwzgledniat okres czasu proponowany juz przedtem ze
strony zawodowcow, lecz z gory uwzglednit wysokos¢ sumy czyli za-
sitku, jaki nalezatoby na ten cel przeznaczyé, tudziez warunki i forme
wypfaty.

Zasadniczo uznano w projekcie wyptacenie zasitku tylko w razie,
gdy do budowy okretu, wykonywanego w kraju, uzyty zostanie materjat
walcowany krajowy lub obcy. W pierwszym wypadku fabryka otrzy-
mataby 25 koron za kazda tone brutto; w drugim wypadku 17 koron
za tone brutto, tudziez zwrot wydatkdw celnych i skfadowych, o tyle,
o ile w tej samej budowie uwzgledniono przynajmniej w potowie tez
i materjat (walcowany) krajowy. Suma pieniezna jakag projektodawcy
wstawili do swego projektu miata wynosi¢ 6.250.000 koron.

Projekt ten pod wzgledem swojej celowosci znalazt przyjecie bardzo
przychylne, lecz pod wzgledem warunkéw i formy wyptat, spotkat sie
z ostrag krytyka. Sfery najbardziej zainteresowane staraty sie na podsta-
wie stosownie wyprowadzonych kalkulacji udowodni¢, ze w ten sposéb
obmyslana i wyptacona pomoc wcale nie wptynie dodatnio na rozwoj
krajowego przemystu budowy okretow. Ciekawsze z tych kalkulacji sa
nastepujgce: 1. Przyklad. Statek towarowy 3400 tonowy (brutto) o po-
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jemnosci 2106.10 ton wartosci 490.332 koron; waga materiatu walco-
wanego (zelaza) potrzebnego do wykonania statku, kotta parowego,
i Sruby okretowej razem 1.101 ton.

W razie uzycia do budowy materjalu obcego, wysoko$¢ premji
(czyli zasitku) przedstawiataby sie tak:

l. ... 2.106,10 X 17 = 35.803 kor. 70 br. =7 % ceny budowy.

W razie uzycia materjalu krajowego:

1. ... 2.106,10 X 25 = 52.652 kor. 50 br. = 10,5 % ceny budowy.

Poniewaz walcownie krajowe wyrabiajg i sprzedajg materjat walco-
wany drozej, mianowicie o 52 kor. pr. tone, przeto w drugim wypadku
fabryki zaptacg za materjat walcowany drozej o kwote 1.101 X 52 =
57.252 kor. (I11), czyli oprécz otrzymanej premji Il musiatyby jeszcze
doptaci¢ roznice ceny t. j. 111—11 =57.252—52.652.50 = 4.602.50
koron.

Il1. Przykiad. Statek pasazerski 548.43 ton bruto, cena budowy
.347.725 kor. waga materjalu walcowanego (statek, kociot, $ruba) 220 ton.

Premja w razie uzycia do budowy materjalu obcego:

IV. .. 548.43 X 17 = 9.323 kor. 31 br. = 2.7 % ceny budowy.

Premja w razie uzycia do budowy materjalu swojskiego:

V. ... 548.43 X 25 = 13.710 kor. 75 br.

Lecz cena materjalu walcowanego swojskiego jest drozsza o:

220 X 52 = 11.440 kor.; przeto z otrzymanej premji pozostatoby
na korzys¢ fabryki (13.710.75 — 11.440) 2.270.75 kor. t.j. 0.5 %.

Poniewaz stosunek budowy statkow towarowych i pasazerskich pod
wzgledem ilosciowym wypada zawsze na korzy$¢ pierwszych, przeto
w razie przyjecia projektu Trapp-Vahlqvist, walcowanie Zzelaza nie
mogtoby liczy¢ na popyt za rnaterjgtem walcowym, bowiem fabryki
budujace okrety nie moga dobrowolnie placi¢ za materjat drozej, niz on
sie kalkuluje, w razie sprowadzenia z zagranicy, za$ odbiorcy statkow
tez nie chcg ptacic drozej, anizeli to wypada za granicg. Prasa codzienna
zarzucata stronom zainteresowanym i kalkulacji, ze rozmysinie wyliczyta
zbyt duzg roznice w cenie materjalu krajowego, ktéra zamiast 52 kor.
wynosi 27 do 36 Kkor.

Sprawa znalazta sie w programie obrad parlamentarnych miano-
wicie w L. i Il. izbie.

W I-szej izbie na uwage zastugujg dwie mowy, mianowicie inzyniera
Berg'a i profesora Kjellen'a. Pierwszy mdwca zajgt sie sprawa biorac
ja ze strony zawodowej, mianowicie twierdzit, ze premja obliczona i wy-
ptacona li tylko w stosunku do wagi parowca, czy tez jego pojemnosci
bez wzgledu na jego typ jest niewtasciwa, gdyz budowa statku towaro-
wego wypada taniej, anizeli pasazerskiego (przy rownych pojemnosciach)
a procz tego chcac uwzgledni¢ materjat swojski, trzeba za niego paci¢
znacznie drozej, anizeli za obcy.

Profesor Kjellen nie wchodzit w to, co jest drozsze, lecz stwierdzat,
ze kupujac statek zagranica np. za 500 tysiecy koron stajemy sie rzeczy-
wiscie zasobniejsi 0 jeden statek, lecz réwnoczesnie biedniejsi o 500
tysiecy koron; gdy za$ budujemy go u siebie i z materjalu swojskiego,
tez stajemy sie zasobniejsi 0 jeden statek, a rownoczesnie nic nie tra-
mcimy. W pierwszym wypadku pienigdze, wystane za granice, stajg sie
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podatkiem naszym wzgledem obcych, za$ w drugim wypadku pienigdze-
zostajg w kraju, a zmieni sie tylko ich obieg (cyrkulacja). Pomoc panstw®
dla tak waznego przemystu, jak jest budownictwo okretowe, to pomoc
i asekuracja przeciw brakowi pracy, to obrona ekonomiczna i emancy-
pacja od obcego kapitatu, to zysk i wygrana nietylko przemystu, ale
i narodu. W izbie Il poszczegblni méwcy wypowiadali sie w duchu
memorjatu wniesionego swego czasu do kancelarji krélewskiej, lecz nie
wskazywali, ani sposobu wymiaru zasitku ani tez wysokosci potrzebnej
sumy pienieznej.

Jasno sprawe postawit urzad zeglugi, uwzglednit przy tej sposobnosci-
trzy sprawy a mianowicie:

1. premje od budowy statkdw,
2. premje od naprawy statkow,
3. premje dla walcowni krajowych.

Forma pomocy przedstawia sie w ogélnych zarysach tak: premje
z funduszéw panstwowych przeznacza sie kazdej fabryce okretow, a wy-
miar jej zalezy od a) brutto okretui od b) sity (indukowanej) maszyny
parowej. Premje nalezy wyptaci¢ od kazdego zbudowanego statku,
bogiera, barki i promu poczawszy od 10 ton brutto. Wymiar premji
winien by¢ nastepujacy: 1. Od statku zbudowanego w catosci z zelaza
20 koron, za statek zbudowany z potgczenia zelaza i drzewa 15 koron,
i wreszcie za drewniany 10 kor., za kazdg tone brutto. Poniewaz kociot
parowy buduje sie tez z materjatu walcowanego, za$ cena statku jest
w wysokim stopniu zawista od sity maszyny parowej, przeto osobno do-
ptaca sie premje 8 kor. od sity kazdego 1 HP (konia parowego) t. zw.
indukowanego (mierzonego hamulcem).

1. Celem poparcia wykonania w kraju naprawek statkéw wiasnych
i obcych (bedacych tu czasowo) nalezy przyzna¢ pomoc, poczawszy od
statkbw o pojemnosci 300 ton, celem pokrycia potowy kosztow spowo-
dowanych czynnosciami przygotowawczemi (zadokowanie, podnoszenie
i spuszczanie na wode) i przetrzymaniem statku po dokonaniu naprawki
przez 3 dni, tudziez w razie zmiany kotta parowego lub maszyny pa-
rowej, liczac w pierwszym wypadku 5 kor. za$ w drugim 3 kor. od kaz-
dego 1 HP indukowanego.

I11. Azeby tez i fabryki dostarczajgce potrzebne materjaly zelazne
(zelazo walcowane) mogty sie rozwija¢ i nalezycie przygotowa¢ do zy-
czen fabryk okretéw, uznano za stosowne dawa¢ im premje w nastepu-
jacym wymiarze:

a) za kazdg jedng tone statku zelaznego po 19 kor.
b) za kazdg jedng tone statku zbudowanego z potaczenia i zelaza

i drzewa po 5.50 kor.

e) za kazda jedng tone statku drewnianego po 3 kor.

IV. Potrzebne na ten cel fundusze powinny pochodzi¢ z kasy
panstwowej w sumie 13.636.782 kor., ktore nalezy rozdzieli¢ na lata
od 1913 do 1922 r. w nastepujacy sposéb:

a) premja od zbudowanych zupetnie nowych statkéw 6.817.200 kor.,

b) premja celem popierania naprawek statkéw 1.800.000 kor.,

c) premja dla przemystu zelaza walcowanego dostarczajgcego mater-
jat, potrzebny do budowy statkéw 5.019.582 kor.
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W dwdch pierwszych latach nalezy wyczerpa¢ po 900 tysiecy koron
w dwdch nastepnych miljon koron, a w nastepnych stosownie pozo-
staty reszte.

Poniewaz z poczatku walcownie zelaza bedg miaty pewne trudnosci
w dostarczaniu potrzebnych materiatdw i by¢ moze, ze nie zdotajg na-
dazy¢ zamOwieniom, przeto premje od budowy i naprawy statkéw moga
by¢ przyznawane nawet i wowczas, gdy materjat walcowy pochodzi
z obcych (zagranicznych) fabryk, lecz w tym wypadku z premji zostanie
potracona kwota potrzebna na opfacenie cta i innych z tym zwigzanych
wydatkow.

Opracowanie to nie zadawalnialo w zupetnosci fabrykantow, o ile
pod wzgledem formy t. j. przeznaczenia (a wiec i uwzglednienia wal-
cowni) projekt ten znalazt uznanie, to jednak wymiana wysokosci premji,
zdaniem ich byta wadliwa.

Celem poparcia swej krytyki, znowu powrdcili do metody kalku-
lacyjnej, przyjmujac rozne przyklady. Z posréd nich wybieramy te,
ktére juz sg nam znane i tak:

I. Przyktad. Statek towarowy o 3400 ton brutto (2.106.10
pojemnosci) cena 490.332 kor., sifa (indukowana) maszyny parowej
950 HP, ciezar kotta parowego i sruby okretowej 1.001 ton. Wysokos¢
premji wyniesie w razie uzycia wylgcznie materjatu walcowanego:

a) z zagranicy wyniesie:
(premja od statku) . 2.106.10 X 20 — 42.122.00 kor.
(premja maszynowa)  950.00 X 8 = 7.600.00 ,,

Razem 49.722.00 kor. = 10.15%,
b) wyrobu krajowego:
(premja okretowa i

maszynowa) - - - - 49.722.00 kor.
(premja udzielona wal-
cowni zelaza) . . . 2.106.10 X 19 = 40.015.00 ,,

Razem 89.737.90 kor. = 9.23%

Il. Przyklad. Statek pasazerski 548.43 ton brutto cena budowy
347.725 kor. waga materjatu walcowanego i sruby 220 ton, sita (induko-
wana) maszyny parowej 800 HP.

Wysokos¢ premji wyniesie w razie uzycia wylacznie materjatu wal-
cowanego:

a) z zagranicy:
(premja okretowa.) . 584.43 X 20 = 10.968.60 kor.
(premja maszynowa)  800.00 X 8 = 6.400.00 ,,

Razem 17.368.60 kor. =5 0p
ceny budowy.
b) wyrobu krajowego:
(premja okretowa i

maszynowa) - - - - 17.368.60 kor.
(premja udzielana wal-
cowni zelaza) . . . 548.43 X 19 =10.420.17 ,,

Razem 27.788.77 kor.
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Tym sposobem starali sie udowodni¢ fabrykanci okretow, ze pro-
pozycja rzadowa faworyzowata budowe statkéw towarowych, natomiast
nie doceniata budowy pasazerskich.

Co za$ do kwestji naprawy okretow i uzyskiwania na tej podstawie
zasitkdw z funduszéw panstwowych, to fabrykanci zaznaczyli, ze statki,
ktére koniecznos$¢ naprawy zaskoczyta zagranica, z pewnoscig w kraju
nie zostang naprawione, za$ naprawy, dokonane w Kkraju, trafiajg prze-
waznie na pore zimowg, a wiec na trudnosci klimatyczne, ktére na-
prawe w kraju podrazaja w stosunku do kosztdw naprawy zagranica.

Procz tego fabrykanci byli zdania, ze wyasygnowanie (zresztg nie-
duzej sumy) z funduszéw panstwowych, bynajmniej nie jest datkiem,
gdyz rzad swoje odbierze z naktadem w innej formie i tak:

a) wskutek zwiekszenia sie obrotu pienieznego w przemysle i handlu,
zaréwno panstwo jakotez i gminy zyskajg wieksze sumy podatkowe.
Podatki te (posrednie i bezposrednie) wyniosg okoto 14 % dochodu
robotnikéw i innych, poniewaz nalezy przypuszczaé, ze w ciagu
10-ciu lat (okres wyptacania premji) fabrykanci wyptacg robotni-
kom 60 miljondw koron, przeto rzad i gminy razem uzyskajg 8.4
milj. koron czyli 3/4 sumy przeznaczonej na wyptacanie premji,
reszte uzyska sie od fabrykantdw tudziez odbiorcow statkow.

b) zwiekszony ruch przemystowy i handlowy w walcowniach i towa-
rzystwach zeglugi tez przyczyni sie¢ do zwiekszenia sum podatko-
wych. Z powodu niezadowolenia ze strony fabrykantow sprawa
premji na pewien czas zostala odtozona. To ich zaniepokoito

troche i wreszcie spowodowato wystosowanie do rzadu pisma, w ktérem
oprocz skargi na powolny rozwdj budownictwa okretowego w kraju,
godzono sie na projekt opracowany i przedtozony przez rzad. Pismo
to zostato podpisane przez wszystkie zaktady budowy i naprawy statkOw
i wystane do kancelarji krolewskiej.

Sprawa ponownie znalazta sie w programie obrad parlamentarnych
i ostatecznie w ogolnych zarysach zostala przyjeta w formie, opraco-
wanej przez rzad budowy okretow.

Catkowity ruch (obrot) zeglarski we wszystkich portach szwedzkich
wynosit (w r. 1911) 301.314 statkdéw, odpowiadajacy tonazowi w sumie
47.662.119 ton. Wsrod tej sumy znajduje sie 243.402 parowcOw 0
43.999.875 ton.

Wykaz nie obejmuje ruchu zeglarskiego dokonanego w obrebie lo-
kalnym (to jest tej samej miejscowosci).

Ruch zeglarski w potudniowej i Srodkowej czesci kraju odbywa sie
bez przeszkdd caty rok, natomiast w péinocnej czesci bywa corocznie
ograniczony z powodu zimy. W ostatnich latach i ten okres ruchu
zwiekszyt sie wskutek zaopatrzenia zarzagdéw portowych w tamacze lodu.

Ruch okretowy miedzy Szwecjg i innymi krajami przedstawia sie
bardzo pomyslinie, mianowicie w latach 1906—1910 wynosit $rednio
rocznie na 100 mieszkancow 400 ton, a wiec byt on zywszy, anizeli
w Anglji — jedynie tylko Danja, Norwegja i Holandja przescignety
Szwecje pod tym wzgledem. Powody tak znacznego ruchu okretowego
miedzy Szwecjg a innymi krajami, lezg w tem, ze Szwecja rok rocznie
sprowadza dla swoich potrzeb olbrzymie ilosci wegla kamiennego, zboza
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i oleje mineralne, natomiast wywozi rude zelazna, i drzewo, a produkty
te jak wiadomo, zuzytkowujg w przewozeniu znacznej ilosci tonazu.
Wielkos$¢ ruchu zeglarskiego pod wzgledem liczbowym przedstawia na-
stepujaca tablica:

Tonaz w 10001. llos¢ statkéw
ng(I:(ZrQsliee Szwedz. obce Szwedz. obce Szwedz. obce
parowce zaglowce
1876—1880 .... 1.056 1545 1.215 2.612 19565 23.826
1896—1900 .... 4.356 8.471  1.449 1.299 34.860 33.459
1906—1910 .... 8.965 9.179 1.219 912  36.747 33.663
1911 e, 10.605 10.843 1.029 913 35.825 36.734

Inz. Roman Ingarden (Warssawa’').

DROGI WODNE NA KRESACH
WSCHODNICH.

Rozpatrzmy przedewszystkiem stan rzeczy pod najkorzystniejszem
mzatozeniem, ze Panstwu Polskiemu bedzie ostatecznie przyznang granica
wschodnia oparta o Dzwine, Berezyne i Dniepr do ujscia Prypeci, na-
stepnie stad przez Wotyn na wschod od twierdz dotychczasowych Dubna,
Kowla i Réwnego ku wschodniej granicy Matopolski wzdluz Zbrucza
do Dniestru i do granicy Rumunji, wzglednie jezeli czesci Litwy, Biato-
rusi, Wotynia i Galicji wschodniej lezace po zachodniej stronie powyz
szej granicy wejdg prawno-politycznie w Scisty zwigzek z Panstwem
Polskiem.

W takim razie mielibySmy przedewszystkiem cztery systemy rzek
od wschodu ku zachodowi po sobie nastepujace o kierunkach mniej-
wiecej rownolegtych do granicy wschodniej i do przysztego frontu obron-
nego.

Rzeki te moga stuzy¢ badz za linje obronne, badz tez za drogi do-
wozowe w etapach frontu na wschod od nich stojacego a mianowicie:

1. Dzwina, Berezyna i Dniepr do ujscia Prypeci nastepnie btota Po-
lesia i Wotynia na wschod od wymienionych twierdz, wreszcie Zbrucz
do ujscia do Dniestru mogg mie¢ dla frontu stojgcego po zachodniej
stronie oznaczonej tak granicy panstwa tylko znaczenie obronne,
tworzac powazng przeszkode terenowg dla armiji nieprzyjacielskiej
zamierzajacej wtargnaC na ziemie Polskie.

Zegluga na Dzwinie, Berezynie i Dnieprze, o tej bowiem moze
by¢ tylko mowa, gdyz Zbrucz jest za maty i dla zeglugi zadnego
nie moze mie¢ znaczenia, nie przedstawiataby wojskowo zadnej war-
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tosci, bytaby bowiem w kazdym nieomal miejscu wystawiona nie-
tylko na ogien artylerji nieprzyjacielskiej, lecz takze na ataki nie-
przyjacielskich oddziatow wywiadowczych i rozstawionych wzdtuz
granicy nieprzyjacielskich strazy przednich, tudziez na roztozone
przez nie miny podwodne. Zegluga mogtaby sie odbywac tylko
matymi statkami i todziami potajemnie, odpowiednio zamaskowana
i to z wielkiem niebezpieczenstwem dla zatogi tych statkéw i ich
fadugi.

Przesuniecie granicy Panstwa juz przy zawieraniu ostatecznego
pokoju na wschdd od wymienionych rzek miatoby tylko wdwczas
donioslejsze znaczenie dla zeglugi wojskowej na tych rzekach w razie
wojny, gdyby granice przesunieto tak daleko na wschdd, aby da-
lekonosna artylerja nieprzyjacielska nie mogta dosiegngé w mowie
bedacych rzek. Uzyskanie jednak takiego przesuniecia granicy
Panstwa przy zawieraniu traktatu pokojowego, bytoby, jak sadze,
wprost niemozliwe juz ze wzgledu na dagzenia zwykte do wyzna-
czania panstwu granic Maturalnych, jakiemi sg rzeki.

Opanowanie natomiast tak szerokiego pasa ziemi przez wojska
polskie z chwilg wybuchu wojny, mogtoby mie¢ znaczenie dodatnie
tylko w razie prowadzenia wojny zaczepnej i gdyby wszystkie waz-
niejsze przejscia przez rzeki te byty opanowane i silnie ufortyfiko-
owane, tudziez gdyby wykonano na tych rzekach tak ticzne mosty,
aby w razie niepomysinych walk z nieprzyjacielem cata armja polska
stojgca i walczaca na wschodzie tych rzek mogta szybko przeprawic
sie wraz z calg artylerjg i taborem na ich brzeg zachodni i tam zaja¢
stanowisko obronne.

. Dla zaopatrywania armiji stojacej na granicy wschodniej i dla jej

etapow bedzie natomiast drugi nastepny system rzek i kanatow
sztucznych niezawodnie, miat bardzo wazne i donioste znaczenie,
a mianowicie Niemen, jego doptyw lewobrzezny Szczara, Kanat
Oginskiego, Jasiotda lewobrzezny doptyw Prypeci, nastepnie Styr
prawobrzezny jej doptyw i kanat Matopolski, projektowany od Ru-
dek, jako odgatezienie kanatu ,Wista-Dniestr w Malopolsce przez;
Lwow do Styru przy ujsciu Ikwy, o ktorym pdz'niej bedzie mowa.
Temi drogami wodnemi bedzie mozna bowiem dostarcza¢ armji
wschodniej wszelkie masowe zapotrzebowania, a zarazem odwozi¢
stamtgd rannych, chorych, zuzyte i zdobyte materjaly wojenne,
odcigzajac tak koleje zelazne dla pospiesznych dostaw.

. W razie koniecznosci cofniecia frontu wschodniego na linje drég

wodnych pod 2. zakre$lonych, statyby sie te drogi wodne linjami
obronnemi, a dow6z masowych zapotrzebowan dla armji musiatby
sie odbywa¢ wprawdzie o wiele gorzej i niedogodniej odWisty, Narwig
i kanatem Augustowskim, Bugiem i Kanatem Krolewskim, uregulo-
wanym dla zeglugi Wieprzem, wreszcie wspomnianym powyzej ka-
natem od Rudek przez Lwow do Styru.
Gdyby nieszczesliwy przebieg walk na Wschodzie zniewolit na-
czelne dowddztwo armji do cofniecia frontu az na linje Narwi, Bugu,
Wereszycy i TySmienicy, prawobrzeznego doptywu gérnego Dniestru
dalej po wschodniej stronie Drohobycza-T ustanowi¢ do grzbietu
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Karpat, wowczas musiataby objagé masowe dostawy dla armji ze-
gluga na Wisle, na uregulowanym po Przemys$l Sanie i na kanale
Matopolskim, wzglednie na kanatach projektowanych w zachodniem
dorzeczu Wisty.

5.0statnig naturalng linjg obronng byfaby Wista od ujscia Sanu

w dot i najwazniejszy jej potudniowy doptyw San az do grzbietu

Karpat. Wowczas moglyby stuzy¢ jako drogi dowozowe wodne:

Kanat Matopolski, Wista od Krakowa po ujscie Sanu, wreszcie ka-

naty projektowane po zachodniej stronie Wisty o ktérych bedzie

pozniej mowa. Ostatnie te kanaty moglyby stuzy¢ zarazem do
przewozu masowych zapotrzebowan wojennych wzdtuz frontu sto-
jacego na zachodnim brzegu Wisty.

Z powyzszego przedstawienia stanu rzeczy wynika, ze dla skutecz-
nej obrony naszych kreséw 'swschodnich mozemy mie¢ 4 linje obronne
naturalne wzdtuz biegu rzek wiekszych i drog wodnych, tudziez 3,
wzglednie czesciowo 4, uzyteczne drogi wodne, mniejwiecej rownolegte
do kierunku frontu, umozliwiajace dostawe masowych zapotrzebowan
wojennych niemal do kazdego odcinku frontu i jego etapow.

Wymaga to jednak poprzedniego uregulowania wspomnianych rzek
i gruntowne] przebudowy opisanych powyzej kanatéw sztucznych,
wzglednie budowy nowych: a mianowicie: Przedewszystkiem musiatby
by¢ uregulowany i skanalizowany dla statkow 400-tonnowych Niemen
od granicy litewskiej .pod Kownem, az przynajmniej do ujscia Szczary
co wobec jego gleboko wcietego i stosunkowo waskiego tozyska, a tatwego
fundamentowania jazdw i szluz zadnym nie podlega trudnosciom tech-
nicznym.

Nastepnie nalezatoby sprostowac, nalezycie pogtebi¢ i skanalizowac
Szczare na catej jej dtugosci az w poblize jeziora Wygonowskiego rowniez
dla statkdw '400.-tonnowych za pomocg szluz murowanych, nalezycie
mfundamentowanych i mozliwie szczelnych jazow ruchomych, w miejsce
tymczasowych prymitywnych jazéw iglicowych o drewnianych przy-
czotkach, izbicach i fundamentach marnujgcych wode.

W dalszym ciagu musiatby by¢ kanat wiasciwy Oginiskiego na catej
jego dtugosci rozszerzony, pogtebiony i zaopatrzony w mozliwie szczelne
szluzy komorowe dla 400-tonnowych statkow przy odpowiedniej reduk-
cji ilosci tych szluz, zarazem nalezatloby trase jego w poblizu jeziora
Wygonowskiego poprowadzi¢ ewentualnie obok jeziora, zamiast przez
jezioro, a jezioro za pomoca odpowiednich zapér spietrzy¢, o ile moz-
nosci 0 jeden do dwoch m. ponad najwyzszy jego dotychczasowy stan
wody jezeli warunki terenowe na to zezwolg, aby w tym 25.0 km2 mie-
rzac w jeziorze zamagazynowywac potrzebng do szluzowania ilo$¢ wody
na czas diugo trwajacej posuchy.

Warstwa wody 1.0 m grubatego jeziora zawiera 25.000.000m3 wody,,
ktory to zapas przy zapotrzebowaniu 1.0 m3/sek. wody dla zasilania ka-
natu i szluzowania wystarcza na 29 do 30 dni.

Dalsza cze$¢ tej w mowie bedacej drogi wodnej tworzy, jak po-
przednio podano, rzeka Jasiotda az do potagczenia sie jej z Prypecia.
W celu umozliwienia kursowania na mej statkbw o udzwigu 400 ton,
takze w czasie dlugo trwajacych posuch, bedzie koniecznem uregulowaé
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ja systematycznie przy réwnoczesnem sprostowaniu jej bardzo kretego
w wielu miejscach tozyska, tudziez przez pogiebienie go odpowiednie za
pomoca pogiebiarek.

W gornej czesci tozyska o wiekszym spadku okaze sie prawdopo-
dobnie konieczno$¢ wykonania wyzszych nieco jazow ruchomych niz na
niej istnieja, o ile przeprowadzone na miejscu badania terenowe na takie
zwiekszenie spietrzenia wody zezwolg bez zabagnienia terenu sgsiedniego.
Dolng cze$¢ doliny Jasiotdy az do Prypeci, tudziez dolng czes¢ taczacej
sie z nig doliny Piny, niemal az w poblize Pinska, zajmujg rozlegte
bagna i torfowiska, przy projektowaniu rekonstrukcji drogi wodnej
Oginskiego bedzie wiec wskazanem, zbada¢ doktadnie warunki terenowe
miedzy koricem wihasciwego kanatu a Pifskiem, czy nie byloby mozli-
wem wykona¢ w tej przestrzeni na wyzszym terenie kanatu sztucznego
z pominieciem tozyska Jasiotdy.

Miatoby to dla Pinska samego i dla catej Pinszczyzny znaczenie
bardzo donioste tak ze wzgledow zdrowotnych jak niemniej ze wzgledéw
gospodarczych.

Osuszanie bagien poleskich zapoczatkowat rzad rosyjski juz w 0s-
mym dziesigtku lat wieku ubiegtego, ktore to roboty nalezatoby dalej
wykonywac energicznie w celach zaznaczonych juz w poprzednim moim
referacie: ,Litewskie i Biatoruskie drogi wodne®.

Cel ten moze by¢ osiagniety z biegiem lat za pomocg odpowiedniej,
regulacji Prypeci, dolnych biegéw jej doptywow bocznych i za pomocy
dalszych robot meljoracyjnych. Osuszanie tej najwyzszej czeSci bagien
poleskich na wschod od Pinska i w bezposredniej jego okolicy, datoby
sie przez uregulowanie i skrocenie terazniejszego kretego biegu Piny
i Jasioldy najszybciej i najskuteczniej osiggna¢ i tak przemieni¢ teraz-
niejsze rozlegte bagna w uzyteczne gki.

Przyblizenie konca kanatu Oginskiego do Pinska i %aczenie go
w poblizu tego miasta z kanatem Krdlewskim miatoby nadto donioste
znaczenie handlowe dla Pinska samego, przyczynitoby sie bowiem nie-
zawodnie do jego wzbogacenia sie i wzrostu. Osuszanie tych btot pin-
skich nie mogtoby prawdopodobnie wywrze¢ skutku ujemnego na obron-
no$¢ panstwa, poniewaz pomimo najenergiczniejszego wykonywania
rob6t meljoracyjnych i przy najpomyslniejszym ich skutku pozostana
jeszcze ogromne obszary srodkowego i wschodniego Polesia az do Dniepru
moczarem i bagnem na zawsze, uniemozliwiajagcem przesuwanie przez
nie wiekszych oddziatdow wojsk nieprzyjacielskich.

W potudniowo-zachodniej czesci Polesia tworzytby droge wodna,
biegnaca rownolegte mniejwiecej do frontu wschodniego, nad Horyniem
stojgcego, uregulowany dla zeglugi, Styr az do Prypeci w przedtuzeniu
kanatu zeglownego ,,Rudki-Lwow-Styr“ do ujscia Ikwy.

Przejdzmy teraz do drég wodnych, prowadzacych z zachodu i wne-
trza Panstwa ku Kresom Wschodnim.

Opisany poprzednio kanat Augustowski musi by¢, aby mogt sta¢
sie racjonalna i uzyteczng drogg wodng dowozowg dla frontu wschodnie®
go, a zarazem wywozowg ze wschodu i tranzytowg miedzy wschodem
i zachodem, zupetnie przebudowany na calej jego dlugosci od szluzy



157

w Debowo az do jego ujscia do Niemna pod Niemnowem, a to dla statkdw
0 udzwigu 400-ton najwyzej.

Dazenie do przebudowania tego kanatu dla statkdw wiekszych,
niz 400-ton udzwigu, uwazam za nieuzasadnione tak ze wzgledéw
ekonomicznych, jako tez technicznych.

Handel nasz ze wschodem bedzie i powinien polegaé na dowozie
ze wschodu rozmaitego rodzaju potrzebnych nam surowcéw, a na wy-
wozie natomiast od nas na wschod gotowych produktéw przemystu,
wegla, nawozow sztucznych, soli i t. p. Z Litwy, Lotwy, Estonji i z pét-
nocnej Biatorusi nie bedziemy mieli tyle surowcéw do przywozenia,
aby kanat Augustowski przebudowany dla statkéw 400 tonnowych nie
mogt skutecznie przewozowi temu w okresie zeglugi podotac, chocby sie
przewo6z na kanale ze wschodu ku zachodowi zwiekszyt, nawet znacznie,
wyrobami przemystu leSnego z puszczy Augustowskiej i z rozlegtych
lasow Litwy polskiej i z Biatorusi. Wywo6z nasz na Wschod, obejmujacy
w przewaznej czesci gotowe produkty przemystu, bedzie sie raczej po-
stugiwat komunikacja kolejowa, niz wodna, wymagajg bowiem one
zwykle szybszego transportu, a nie bedac produktami masowymi, nie
nadajg sie do przewozu wodnego.

Do wywozu wegla naszego, ropy, soli, nawozoéw sztucznych i t. p.
produktow, tudziez do pokonania transportow wojskowych na wypadek
wojny, statki 400 tonnowe najzupetniej wystarczg. Wielkiego dowozu
zboza i produktéw rolnych ze wschodu, ktdry mogtby moze wymagaé
statkbw 0 udzwigu 500 ton, powinnismy w interesie rozwoju rolnictwa
naszego stanowczo unika¢, rolnictwo nasze bowiem powinno mozliwie
jaknajspieszniej dojs¢ conajmniej do tej samej doskonatosci, co w Po-
znanskiem i w Prusach Krolewskich t. j. do zdwojenia dotychczasowej
produkcji, aby nietylko zaspokoi¢ wszelkie potrzeby ludnosci naszej
wewnatrz kraju, ale nadto umozliwi¢ znaczny wywoz tych produktow
na zachod.

Kraj przewaznie rolniczy, jakim Polska w nowych warunkach swego
bytu politycznego, mimo nawet szybkiego rozwijania sie przemystu,
przez diugie jeszcze lata pozostanie, powinien z wszelkiem usitowaniem
dazy¢ do mozliwie wysokiego wydoskonalenia rolnictwa, zboze i inne
produkty rolne i le$ne powinny bowiem sta¢ sie najwazniejszym przed-
miotem wywozu, wywierajgcym wplyw decydujagcy na nasz bilans
handlowy, na podniesienie i utrzymanie naszej waluty.

Sprowadzanie zatem zboza i innych produktéw rolnych za pomocy
wielkich statkow na tanich drogach wodnych ze wschodu sprzeciwiatoby
sie jak najbardziej powyzszemu celowi, obnizajagc znacznie ceng tych
produktow w kraju i podkopujac rozwdj rolnictwa, jak to miato miejsce
z wielkg szkodg dla naszego rolnictwa przed wybuchem wojny, gdy
dzieki wrogiej nam rosyjskiej polityce handlowej przez zaprowadzenie
taryf rézniczkowych na kolejach rosyjskich, prowadzacych ze wschodu
do kraju naszego, byto zboze rosyjskie i ukrainskie w Polsce o wiele
tansze, niz wyprodukowane na miejscu.

Przebudowanie kanatu Augustowskiego dla statkéw o udzwigu 600
ton bytoby jednak takze ze wzgledow hydrotechnicznych nie wykonalne
dla braku w poziomie szczytowym kanatu potrzebnej do szluzowania
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statkbw przez szluzy komorowe wody w porze letniej, mimo istnienia
na dziale wod w poblizu kanatéw, wymienionych powyzej jezior wiel-
kich. Dorzecze Biebrzy i Czarnej Hanczy lezy mimo pobliza morza
Battyckiego w klimacie przewaznie kontynentalnym wskutek czego od-
prowadzajg rzeki te najwieksze ilosci wody przy najwyzszem wezbraniu
na wiosne, podczas topnienia nagromadzonych w dorzeczu podczas pory
zimowej mas $niegowych. W porze letniej pojawiaja sie wigksze i diuzej
trwajace opady atmosferyczne, rzadziej, nie wywotujg one zwykle po-
wazniejszych wezbran, natomiast nie nalezg dtugo trwajace posuchy,
zwihaszcza w sierpniu i we wrzesniu, do rzadkosci.

Nastepstwem tego jest, ze kanat Augustowski w okresie diuzej
trwajacych posuch bywa zasilany wyfacznie tylko doptywem wody
z jezior, ktorej jednak nie wystarcza, jak to wyzej opisatem, nawet do
utrzymania zeglugi najmniejszemi statkami, a zaledwie moze zaspokoié¢
potrzeby sptawu drzewa.

Otdz z tego powodu bedzie koniecznem juz dla zabezpieczenia sta-
tego ruchu statkow 400 tonnowych na przebudowanym kanale Augustow-
skim przeksztatci¢ wszystkie w poblizu szczytowego stanowiska tego
kanatu istniejace jeziora w zbiorniki wody za pomocg odpowiednich
zapor, o ile sie tylko one konfiguracjg swych brzegéw do tego celu na-
daja, aby w nich zamagazynowywa¢ na wiosne potrzebng do szluzo-
wania wode w dostatecznej na czas posuchy iloscl.

Najwieksze na potudnie od kanatu lezgce jezioro Sejny z zwier-
ciadtem wody na poziomie 4" 121 ma okoto 10 kim2 powierzchni, po
poinocnej stronie kanatu lezace jezioro ma okoto 2.0 kim2 powierzchni
i lezy na poziomie 4- 124 m., nastepnie jezioro Serwy o powierzchni 6.0
kim?2 lezy nawysokosci'-}-127 m., a wszystkie majg dosy¢ strome brzegi.
Gdyby je spietrzy¢ zaporami przynajmniej o 2 do 3 m. ponad stan nor-
malny, moznaby zamagazynowac¢ w nich okoto 45 do 50 mil. m 3 wody
na czas posuchy, ktory to zapas wody wystarczytby prawdopodobnie
na okres dwumiesieczny.

Rzeki potgczone tym kanatem, Czarna Hancza na wschodzie a Bie-
brza i Narew po zachodniej stronie sg zbyt mate, aby mimo ich wy-
bitnie nizinnego charakteru mozna je bylo przeksztatcic za pomoca
systematycznej regulacji w droge wodng przydatng podczas niskich
standwwody dla statkdw wiekszych, niz o udzwigu 400 ton. Owszem
zachodi uzasadniona obawa, ze zwlaszcza na Czarnej Hanczy i na
Biebrzy, a moze takze na gornej czeSci Narwi, okaze sie koniecznos¢
podwyzszenia jazéw spietrzajacych wode na pierwszej, a skanalizowania
drugich, aby dostateczng dla statkow 400 ton. giebokos¢ wody uzyskac.

Tymczasem ptynie Biebrza przez $rodek a nastepnie na zachodnim
brzegu rozlegtych bagien i btot, ktére rozciagaja sie jeszcze na gorny
bieg Narwi i obejmujg razem przeszio 280 kim 2, czyli 28.000 ha po-
wierzchni. Bagniska te lezg na pokladzie miatkiego, drobnego piasku
biatego i skladajg sie z warstwy torfowej, wodg przesyconej i btotni-
stej, ogrubosci 1.0 do 3.0 i wiecej metrow, dostepnej czesciowo tylko,
wczasie bardzo suchego lata, a wiasciwie tylko w zimie podczas silniej-
szych mrozéw, wskutek czego wiloscianie tamtejsi skoszone czasem
podczas lata trawy moga dopiero w porze zimowej wywozié.
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Kanalizowanie rzeki, ptyngcej w takich warunkach terenowych,
siusiatoby, o ile bedzie wykonalne, spowodowaé koniecznie jeszcze
swieksze zabagnienia calej doliny do tego stopnia, ze ona stanetaby
pod woda nietylko podczas wezbran wiosennych, jak dotad, lecz takze
przez cate lato mimo to, ze brzegi obustronne Biebrzy i Narwi sg do
1.0 i 1.5 m nad zwierciadto wody wzniesione wskutek osiadania sie
namutu w nadbrzeznych szuwarach i wiklinach.

Jezeliby wiec przeprowadzone studja szczegtowe wykazaty, ze
nie mozna uzyska¢ w Biebrzy i w Narwi gornej dostatecznej gtebokosci
tozyska dla statkéw 400 tonnowych za pomocg odpowiedniego zwezenia
go i pogtebienia dna pogtebiarkami przy réwnoczesnym sprostowaniu
najostrzejszych dla zeglugi szkodliwych krzywizn, wowczas bytoby ra-
czej wskazanem wykona¢ po zachodniej stronie bagien na wyzszym te-
renie rownoleglty do Biebrzy i gornej Narwi kanat sztuczny, niz kana-
lizowanie tozyska, ktore wobec sgsiedniego gruntu torfiastego mogtoby
spowodowac jeszcze wieksze zabagnienia, a mimo to w skutkach tych
dla zeglugi zawie$¢ z powodu zanikania spietrzonej jazami wody w tor-
fowiskach sasiednich.

W interesie gospodarstwa krajowego lezy niezawodnie mozliwe osu-
szanie tak w mowie bedacych, jak i wielu innych tak rozlegtych bagien
i uzyskanie tych ogromnych teraz zupetnie nieuzytecznych, a dla zdro-
wotnosci sasiednich okolic tak szkodliwych przestrzeni dla rolnictwa
przez przeksztatcenie ich z biegiem czasu w bujne gki.

Cel ten powinien by¢ jednak osiagniety przy réwnoczesnem uwzgled-
nieniu interesow Zzeglugi, bagniska te stanowig bowiem zbiorniki, zasi-
lajace przez dtugi czas w ciagu roku przeptywajace przez nie i Wyp’fywa-
jace z nich rzeki w wode. Nadmierne osuszanie takich bagien moze
wiec spowodowac dotkliwe zmniejszenie ilosci wody w rzece w porze
letniej i w czasie dtuzej trwajgcych posuch, utrudniajace, a nawet unie-
mozliwiajace zupetnie zegluge.

Dlatego tez nalezy pogodzenie intereséw zeglugi i rolnictwa w po-
dobnych co nad Biebrza i nad Narwig warunkach do najtrudniejszych
zagadnien hydrotechnicznych, wymagajacych nietylko doktadnego i su-
miennego zbadania stosunkéw miejscowych, ale nadto wielkiego do$wiad-
czenia w przeprowadzeniu odnosnych robot.

Na dalszej przestrzeni Narwi az do pofaczenia sie z Bugiem, a na
potgczonych tych rzekach az do Wisty pod Modlinem, tembardziej, nie
bedzie podlegato stworzenie dobrej drogi wodnej dla statkow 400 ton-
nowych powazniejszym trudnosciom, gitebokosé¢ bowiem potrzebna dla
takich statkdw, wynoszaca 1.7 m. wdrodze jezdnej, bedzie mogta by¢
uzyskang takze podczas najnizszych stanébw wody za pomocg systema-
tycznych budowli regulacyjnych wobec bardzo matego spadku zwier-
ciadla, a dostatecznej ilosci wody.

Przedtuzeniem tej drogi wodnej ku potudniowi bedzie kanat przez
Sejm postanowiony, dla 400 tonnowych statkow projektowany i juz
rozpoczety, prowadzacy od Bugu-Narwi pod Zegrzem do Warszawy,
ktory taczy sie nastepnie z réwniez juz rozpoczetym kanatem obwodowym
pod Warszawg po strome wschodniej Pragi.

Bandera Polska. 2
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Opisang drogg wodng beda wiec mogty by¢ dowozone surowce i pro-
dukty rolne i lesne z potnocnego wschodu wprost do Warszawy, nad-
chodzace za$§ Wistg wegle, nawozy sztuczne, cementy tudziez wyroby
przemystowe i przybory wojskowe i t. p. natadowane w Warszawie na
kanale obwodowym lub w porcie na Saskiej Kepie beda mogty by¢ wy-
wozone na poétnocny wschod do Niemna i dalej ku Battykowi.

W ostatnim celu powinienby by¢ uregulowany Niemen takze w prze-
strzeni, na Litwie lezacej ponizej Kowna, az do uregulowanej juz przez
rzad pruski przestrzeni w Prusach wschodnich, aby statkom nadchodza-
cym do Niemna kanatem Oginskiego i Augustowskim dostep do morza
Battyckiego takze podczas niskich stanéw wody umozliwié.

Nie ulega niezawodnie watpliwosci, ze przedtuzenie opisanych dwuch
drog wodnych dalej ku pétnocnemu wschodowi, a mianowicie do Wilna
i do Dzwiny, bedzie nalezato do jednych z zywotnych interesow Panstwa
Polskiego. Cel ten da sie osiggna¢ przez skanalizowanie Wilejki od Ko-
wna do Wilna i przez wykonanie kanatu zeglownego w_dolinie rzeki
Swietej, od ujécia jej do Wilejki az do Dzwiny w poblizu Dzwinska, jak
to w referacie moim ,Litewskie i biatoruskie drogi wodne* opisatem.

Woweczas uzyskanoby bezposrednig droge wodng miedzy Wilnem
a Warszawg, a w razie wybuchu wojny moznaby tg drogg wodng dowozi¢
zapotrzebowania wojskowe az do samego najdalej na pdétnocny wschdéd
wysunietego frontu naszego.

Niestety lezy Kowno na zbiegu Wilejki i Niemna, wskutek czego*
natrafi zrealizowanie powyzszego projektu wobec dotychczasowego tak
wrogiego usposobienia Litwinéw przeciw Polsce prawdopodobnie na
bardzo powazne przeszkody polityczne. Chociaz juz ogdlnopanfstwowe
interesa Panstwa Polskiego i Litwy wymagaja koniecznie, jak najdalej
idgcego ztagodnienia antagonizmu Litwindéw i mozliwie najscislejszego
zkgczenia ich niezaleznego panstwa z Panstwem Polskiem na polu poli-
tycznem, gospodarczem i wojskowem, a to ze wzgledu na wspdlne nie-
bezpieczenstwo, grozace im ze strony Rosji i Niemiec, to wykonanie
drogi wodnej od Kowna do Wilna i do Dzwiny powinno by¢ takze je-
dnym z czynnikéw przemawiajgcych za takiem potgczeniem, przekona-
nie bowiem Litwindw, ze zrealizowanie takiego projektu lezy takze
w wysokim stopniu w ich wlasnym interesie, nie powinno natrafi¢ na
powazniejsze trudnosci.

Druga, dla rozwoju gospodarczego Panstwa Polskiego i dla jego
obronnosci jeszcze o wiele wazniejszg drogg wodng, prowadzaca z za-
chodu ku wschodowi, jest potaczenie Wisty z Dnieprem. Potaczeniem
tern nie moze by¢ jednak bezwarunkowo kanat tranzytowy, propago-
wany tak gorgco w Warszawie, a hawet w Sejmie, na wiosne b. r. a ma-
jacy na celu polaczenie bezposrednie Warty z Prypecia przez Warszawe,
jako przedtuzenie niemieckiego kanatu $rodziemnego ,,Mittellandkanal”.
Powody, przemawiajace przeciw zrealizowaniu tego projektu, objasnitem
szczegblowo w mojej pracy, ktdra wyjdzie niebawem w druku pod
tytutem ,,Skutek gospodarczy projektowanych w Krdlestwie Kongre-
sowem kanatéw zeglownych", pomijam przeto na tem miejscu omowie-
nie tej kwestji, aby sie nie powtarza¢, i zaznaczam, ze polgczeniem



161

miedzy Wislg i Dnieprem moze byc¢ li tylko istniejacy juz kanat Kro-
lewski po jego, celowi odpowiadajgcej rekonstrukciji.

Wszystkie powody i uzasadnienia, ktOre przytoczylem powyzej,
omawiajgc przebudowe kanatlu Augustowskiego, a przemawiajace prze-
ciw wykonaniu przebudowy tego kanatu dla statkdw wiekszych, niz
400 tonnowych maja zupetnie zastosowanie swoje pod wzgledem gospo-
darczo politycznym takze do kanatu Krolewskiego, a istniejgce na tej
wodnej drodze warunki hydrotechniczne uzasadniajg takg granice udzwigu
statkéw przewozowych jeszcze bardziej.

W poprzednim opisie kanatu Krolewskiego zaznaczono juz, ze kanat
ten jest teraz zasilany wodg gruntowg sasiedniego terenu zabagnionego,
przez ktéry przechodzi, tudziez doptywem wody doprowadzanej do
poziomu szczytowego dwoma kanatami z jezior bagnistych lezgcych
na potudnie od kanatu, ze jednak w porze diuzej trwajgcej posuchy
zapas ten wody nie wystarcza do utrzymania na kanale gtebokosci dla
zeglugi potrzebnej nawet dla uzywanych tam matych statkdw.

Podczas gdy jeziora lezgce w poblizu poziomu szczytowego kanatu
Augustowskiego, maja w przewaznej swej czesci brzegi strome, wskutek
czego mogg by¢ z tatwoscig za pomoca zapor przeksztatcone w zbiorniki
wody dla kanatdéw, leza jeziora, zasilajgce kanat Krolewski, w terenie
ptaskim, maja charakter rozlegtych bagnisk, ktérych poziom dotychcza-
sowych najwyzszych wezbran nie moze by¢ niezawodnie sztucznie podnie-
siony, aby w jeziorach zamagazynowa¢ wiekszy zapas wody na czas
posuchy, niz to dotychczas ma miejsce.

Wobec tego potrzebny do szluzowania statkéw o udzwigu 400 ton
zapas wody bedzie mogt by¢ uzyskany na kanale Krolewskim niemal
wylgcznie tylko przez odpowiednie poglebienie kanatu pod zwierciadtem
wody gruntowej terenu sasiedniego do tego stopnia, aby w razie obni-
zenia sie zwierciadta wody gruntowej, tak wskutek jej odptywu kana-
fem, jako tez podczas diugo trwajacej posuchy, pozostata jeszcze w ka-
nale glebokos¢ 1.7 m mierzaca.

Nadto bedzie koniecznem wykonaé¢ na tym kanale li tylko szluzy
komorowe i to mozliwie szczelne, a znies¢ zupetnie istniejgce tam teraz
jazy iglicowe, aby jak najwiekszg ilos¢ wody oszczedzaé, ograniczajac
uzywanie jej na samo tylko szluzowanie statkébw. W tym samym celu
nalezatoby ograniczy¢ sptaw drzewa budulcowego w surowym stanie,
w tratwy wigzanego, niemal zupetnie i przewozi¢ je w stanie juz prze-
robionym zatadowane na statkach. Datoby sie to z tatwoscig i wielkim
pozytkiem osiggna¢, gdyby w Pinsku powstaty wieksze tartaki do prze-
rabiania drzewa dowozonego z lasow Polesia Prypecig i Pina.

Oprocz tego nalezatoby, projektujgc przebudowe kanatu Krolew-
skiego, zbada¢ doktadnie okolice sasiednig, czy nie bytoby mozliwem
dostarcza¢ do szczytowego poziomu kanatu wiecej wody, niz dotychczas
w porze letniej.

Aby umozliwi¢ i zapewni¢ swobodny przejazd statkéw 400 ton
takze na Muchawcu i na Pinie w czasie niskich standw wody bez skana-
lizowania tych rzek do wyzszych pozioméw na jazach, niz dotychczas,
w celu zapobiezenia wiekszym zabagnieniom dolin, niz dotad, bedzie
nieodzownem, obydwie te rzeki uregulowa¢, dno ich w miejscach nad-

2*
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miernie szerokich wskutek tego zapiaszczonych po zwezeniu tozyska
pogtebiarkami poglebic.

Nadto bedzie konieczne, terazniejsze, prymitywne, drewniane jazy
iglicowe zastgpi¢ nowemi jazami o kamiennych przyczotkach i filarach
tudziez o nalezycie wykonanych fundamentach progoéw jazowych. Czesci
ruchome tych jazow powinny by¢ wykonane z zelaza badZz o kon-
strukcji zastawkowej, badZz segamentowej lub tez innej nowoczesnej,
umozliwiajgcej niezbedne oszczedzanie wody. Dla przeprowadzenia
statkOw przez jazy réwniez z mozliwem oszczedzaniem wody powinnyby
by¢ wykonane w jazach szluzy komorowe z szczelnie zamykajgcemi
sie wrotami. Od szluzy komorowej w Pifsku poczawszy, nalezy nastep-
nie uregulowac Ping i Jasiotde az do Prypeci przez odpowiednie pogte-
bianie ich tozysk po ich celowem znormalizowaniu za pomocg obustron-
nych budowli koncentracyjnych.

Powotujgc sie na opis Prypeci podany w moim referacie ,,Litewskie
i biatoruskie drogi wodne*, zaznaczam, ze rzeki tej, ptynacej od ujscia
Jasiotdy do Dniepru zdziczatem zupeknie tozyskiem wsrdd bagien Pole-
skich nie mozna bezwarunkowo kanalizowa¢ dla uzyskania wiekszej
gtebokosci dla zeglugi, poniewaz spietrzona jazami woda zanikataby
w sgsiednich torfowiskach bez pozgdanego skutku dla zeglugi, przyczy-
niajgc sie tylko do tem wiekszego zabagnienia okolic sgsiednich. Po-
niewaz Polesie koniecznie nalezy osusza¢, a nie zabagniaé, co juz kilka-
krotnie podniesiono, mozna przeto na Prypeci wytworzy¢ dobrg droge
wodng li tylko za pomocg stosownych robot regulacyjnych, to jest
przez skoncentrowanie w miejscach o nadmiernie szerokiem tozysku
do potrzebnej szerokosci przez pozamykanie i zabudowanie bocznych
ramion, przez usunigcie z tozyska do zeglugi przeznaczonego zatopio-
nych drzew, galaréw i t. p. przeszkod, przez pogtebianie dna w miejscach
istniejgcych mielizn za pomocg pogtebiarek i t. p. Przy ustaleniu po-
trzebnej dla zeglugi gtebokosci tozyska dla statkéw 400 tonnowych nie
mozna przeoczy¢, ze wskutek robot meljoracyjnych majacych osuszanie
Polesia na oku obnizy sie stan wody gruntowej takze w rzece, wskutek
czego zmniejszy sie z biegiem czasu glebokos¢ tozyska, wystarczajgca
moze na poczatku dla statkéw o wiekszym cokolwiek udzwigu, niz 400
ton. Dla tych wszystkich powodéw nie mozna przeto liczy¢ na umozli-
wienie uzywania na Prypeci statkdw wiekszych, niz o udzwigu 400 ton,
zwihaszcza w okresie diuzej trwajgcych posuch, wobec czego takze prze-
budowanie kanatu Krdélewskiego dla wigkszych statkdw nie miatoby
celu, nawet gdvby w jego poziomie szczytowym byta dostateczna ilosé
wody do dyspozycji.

Jeszcze o wiele mnigj niz na Prypeci, moznaby uzyska¢ na Bugu,
ktérego opis podatem w referacie ,,Polskie drogi wodne* w przestrzeni
jego miedzy BrzeSciem Litewskim, a potaczeniem sie z Narwig wiekszej
gtebokosci tozyska, niz dla statkow o udzwigu 400 ton, poniewaz Bug
ma wiekszy spadek $redni zwierciadla wody, niz Prype¢, wskutek czego
taka sama objetos¢ wody w Bugu ptynie z wiekszg chyzoscig a zatem
w phytszym i mniejszym przekroju.

Obawia¢ sie owszem nalezy, ze za pomocg Systematycznej regu-
lacji tozyska, zwezajacej znacznie jego dotychczasowg szerokos¢, cel ten.
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nie da sie w zupetnosci osiagna¢, zwlaszcza podczas niskich stanow
wody. W takim razie musianoby przystapi¢ do skanalizowania rzeki
za pomocg jazéw ruchomych, aby bezwarunkowo zabezpieczy¢ potrzeb-
na dla statkdw 400 ton glebokos¢ takze w czasie dtuzej trwajacej posuchy.
Poniewaz jednak dolina Bugu na calej niemal w mowie bedacej prze-
strzeni jest juz znacznie podmoknietg, a nawet czesciowo zabagniona,
grunta w dolinie jego lezace sktadajg sie bowiem w przewaznej czesci
z tgk mokrych, nie moze by¢ mowy o wykonaniu na Bugu wysokich
jazoéw dla jego skanalizowania, jezeli cata szeroka dolina nie ma z wielkg
szkodg dla rolnictwa uledz zupelnemu zabagnieniu. Z tego powodu
bedzie prOJektowanle jazéw kanalizacyjnych na Bugu wymagato bardzo
wielkiej ostrozno$ci co do oznaczenia ich wysokosci i Wysokosm pietrze-
nia wody, a caty projekt kanalizacji nie mogtby poming¢ réwnoczesnego
zaprojektowania gruntownej meljoracji catej doliny za pomocg rowow
osuszajacych, aby nie dopusci¢ do wiekszego jej zabagnienia wskutek
wykonanej dla zeglugi kanalizacji.

Trzecig droga wodng od zachodu ku kresom wschodnim uzyskanoby
wykonaniem wspomnianego juz zeglownego kanatu sztucznego od Rudek
w $rodkowej Matopolsce w kierunku Lwowa na Rzesne polskg az do.
ujécia Ikwydo Styru wybudowanego réwniez dla statkow 400 tonnowych,
a nastepnie uregulowany Styrem na Wotyniu az do Prypeci. Poziom
szczytowy tego kanatu moze by¢ zasilany w potrzebng, do szluzowania
wode z Wereszycy, ujetej w tym celu w okolicy ponizej Janowa. Kanat
ten ma by¢ odgatezieniem kanatu w Matopolsce juz za rzadéw austr-
jackich w ustawie z 11/6 1901 d. p. p. N. 66 miedzy Wista pod Kra-
kowem a Dniestrem, na podstawie ktérej to ustawy rozpoczeto juz
w roku 1911 budowe zachodniej czesci kanatu Matopolskiego od Odry
pod Boguminem do Wisty pod Krakowem. Szczegoty kanatu Matopol-
skiego miedzy Wistg a Dniestrem wraz z jego odnogg od Majdanu do
Wisty przy ujsciu Sanu, kanatu za$ Styru podatem juz w pracy mojej
,.Drogi wodne',, ,,Regulacja i kanalizacja Wisty i Sanu, kanat Wista
Dniestr" z r. 1916, tudziez w referacie ,,Polskie drogi wodne", pomijam
je przeto na tem miejscu.

Czwartg wreszcie dowozowg droge ku potudniowo-wschodnim kre-
som Panstwa powinien tworzy¢ uregulowany dla todzi 400 tonnowych
Dniestr na przestrzeni od Bystrzycy pod Jezupolem do Zbrucza, pota-
czony z kanatem Matopolskim pod Rudkami badz za pomoca odgate-
zienia wykonanego réwnolegte do Dniestru az do Bystrzycy badz tez
skanalizowanym od ujscia Strwigza tozyskiem Dniestru. Kanat Mato-
polski budowany dla statkéw o udzwigu 600 ton. powinien by¢ wreszcie
przedtuzony od Rudek, po przekroczeniu Dniestru i dzialu wod miedzy
Dniestrem a Prutem, doling Prutu az do granicy Rumunji dawnej Bu-
kowiny, aby potgczy¢ tg drogg wodng Pokucie z Panstwem, a co jest
dla rozwoju gospodarczego Polski jeszcze wazniejszym, aby stworzyé
w porozumieniu z Rumunjg droge az do zeglownej juz przestrzeni Prutu,
a tym sposobem najkrétsze potgczenie wodne miedzy Baktykiem a Czar-
nem Morzem za posrednictwem Wisty, Prutu i Dunaju, przechodzace
przeto przez $rodek Parstwa Polskiego.

Tak przedstawiatby sie program naturalnych i sztucznych drég
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wodnych, prowadzacych od wnetrza Panstwa ku kresom wschodnim,
ktory nalezatoby w interesie Panstwa i kreséw wschodnich jaknajspiesz-
niej zrealizowac.

Dla skompletowania catego programu niezbednych dla rozwoju go-
spodarczego Polski drég wodnych wypada wreszcie zaznaczy¢, ze oprocz
opisanych powyzej kanatow ku kresom wschodnim i regulacji rzek na
wschod od Wisty lezacych, tudziez samej Wisty na calej jej dtugosci
wraz z dolnym biegiem Dunajca i Sanu, wreszcie Warty, powinny by¢
wykonane w zachodniej od Wisty pofaci kraju nastepujace kanaty
sztuczne a to: ]

a) od Zagtebia Gdrno-Slaskiego i Dabrowskiego ku Warszawie z po-
faczeniem ku kanatowi Matopolskiemu dla statkow 600 tonnowych,

b) odgatezienie od powyzszego kanatu doling Warty az do uregulowaé
sie majacej dla zeglugi przestrzeni tej rzeki pod Koninem, dla do-
wozu wegla, zelaza i cementu, kamieni budowlanych, nawozéw
sztucznych i t. p. w Poznanskie,

Wymiary tego kanatu powinny by¢ dostosowane do statkdw

0 udzwigu 400 ton, poniewaz na uregulowanej Warcie wigksze

statki nie bedg mogty kursowaé, a skanalizowanie tej rzeki w za-

bagnionej juz teraz bardzo znacznie dolinie bedzie niemozliwe.

Zresztg wystarczajg statki 400 ton zupeinie do pokonania prze-

wozu do Poznarskiego.

¢) Wyznaczona przez koalicje granica zachodnia Panstwa przechodzi
powyzej ujscia Noteci do Warty, a to koto Krzyza nad Notecig
a na wschdd od Miedzychodu (Birnbaum) nad Wartg i biegnie
nadto miedzy Krzyzem a Pitg (Schneidemiihl) wzdtuz skanalizo-
wanej Noteci. Wskutek tego bedg musiaty statki polskie ptynace
Wartg do ujscia Noteci a stad skanalizowang Notecig i ku kana-
fowi Bydgoskiemu i Wisle, lub w odwrotnym kierunku, przekra-
cza¢ terytorjum do Niemiec nalezace. Aby komunikacje te wodng
uniezalezni¢ zupetnie od Niemiec, bedzie koniecznem wykonac
kanat dla statkbw 400 tonnowych do Warty w poblizu Konina
przez jezioro Gopto ku Inowroctawowi do skanalizowanej Noteci,
po ktorej jak na kanale Bydgoskim, moga przeptywac statki o ta-
kim najwyzej udzwigu. Za pomocg takiego kanatu uzyska sie
takze najkrotsze polaczenie Poznania z Wistg i Gdanskiem.

d) Od kanatu ,,Zaglebie Warszawa" nalezy wreszcie wykona¢ odga-
tezienie ku todzi i tamtejszemu okregowi przemystowemu i prze-
dhuzy¢ go nastepnie doling Bzury do jej ujscia do Wisty. Kanat
ten, majacy przedewszystkiem dostarcza¢ wegla do todzkiego prze-
mystu, tudziez do Prus Krolewskich i do Gdanska najkrétszg droga,
powinien by¢ wykonany dla statkéw 600 ton.

Naszkicowany powyzej program najwazniejszych komunikacji wo-
dnych obejmowatby okoto 4000 kim. uregulowac sie majacych rzek
zeglowych, tudziez okoto 3700 kim. kanatow zeglownych i dla zeglugi
skanalizowa¢ sie majacych rzek.
te;:- Nie bedzie niezawodnie podlegato watpliwosci, ze stworzenie tak
rozleglej sieci drog wodnych, ktorej zrealizowanie w okresie 25 do 35
letnim jest mozliwe, statoby sie jednym z najwazniejszych i najsku-
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tocznie]szych czynnikéw do gospodarczego rozwoju, a co zatem idzie
takze kulturalnego postepu wszystkich okolic, przez ktdre drogi te wodne
przechodzityby.

Juz samo umozliwienie dostarczania taniego wegla z tak bogatych
w wegle Zagiebi: Cieszynskiego, Gornoslaskiego, Krakowskiego, Da-
browskiego, tudziez zelaza, nawozdw sztucznych i materjatow budowla-
nych, ropy, soli i t. p. do najdalszych kreséw wschodnich, a sprowa-
dzenie stamtgd po kosztach najnizszych, jakie tylko na drogach wodnych
sg mozliwe, surowcow, rud zelaznych wysokoprocentowych, obrobionego
drzewa budulcowego, stolarskiego i okretowego do wnetrza kraju i jego
centr przemystowych, musiatoby w krotkim czasie skutecznie wptynaé
na wzmozenie dobrobytu, dajac zarazem obfity zarobek licznym rze-
szom robotniczym, ktore przed wybuchem wojny musiaty dla braku
zajecia w kraju emigrowac corocznie badz stale, badz tez czasowo do
Niemiec, szukajgc tam zarobku dla siebie i rodzin swoich. Odnosi si¢
to w pierwszym rzedzie do tak rozmysinie przez rzad rosyjski przez nie-
mal pétora wieku zaniedbywanego zaboru rosyjskiego, a takze do Mato-
polski, ktora przez caly czas swojej przynaleznosci do Austrji miata
do walczenia z przemoznym przemystem czeskim i niemieckim, w kto-
rego interesie takze rzad austrjacki wszelkie zaczatki uprzemystowienia
tego zresztg w skarby tak bogatego kraju, wszelkiemi sposobami wbrew
obowigzujacych ustaw, utrudniat i uniemozliwiat.

Jak donioste znaczenie stworzenie opisanych drég wodnych mia-
toby zarazem dla obronnosci powotanego napowrOt do niezaleznego
i samoistnego zycia politycznego Panstwa Polskiego, zaznaczylem juz
poprzednio, moge sie przeto ograniczy¢ na wypowiedzenie przekonania,
ze mozliwie szybkie zrealizowanie programu nakreslonego sieci drog
wodnych jest jednym z najgtéwniejszych warunkéw bytu Panstwa Pol-
skiego, ktore nietylko w interesie wtasnym, lecz takze w interesie panstw
zachodnich Koalicji powinno by¢ panstwem gospodarczo i wojskowo
mozliwie silnem.

Cel ten datby sie juz w krétkim czasie po rozpoczeciu tych robot
i w miare ich postepu coraz wyrazniej odczuwac, zrealizowanie zakreslo-
nego programu wptynetoby bowiem bardzo dodatnio na szybkie odbu-
dowanie kraju, nietylko przez rzady zaborcze przez niemal pottora wieku
rozmysinie i celowo ekonomicznie rujnowanego, ale nadto podczas nie-
mal szescioletniego okresu od wybuchu wojny Swiatowej tak dotkliwie
przez dziatania wojenne i przez bezwzgledng i rabunkowg rekwizycje
okupantdéw zniszczonego.

Zrealizowanie zakre$lonego programu drég wodnych i osiggniecie
zamierzonego przez nie celu bedzie jednak dla Panstwa Polskiego je-
dynie tylko wowczas mozliwe, jezeli granice jego wschodnie bedg usta-
lone tak, jak to powyzej zakreslitem. Tylko w razie statej przynaleznosci
do Panstwa Polskiego krajow lezacych miedzy granicg bytego Kré-
lestwa Kongresowego a podang poprzednio granicg wschodnig mogg
by¢ nakreslone na tem terytorjum drogi wodne w niedalekiej przyszto-
$ci wybudowane, gdyz tylko Polacy, jako szczep o wyzszej kulturze,
niz inne okolice te zamieszkujgce plemiona, mogg podjac sie przepro-
wadzenia tego wielkiego kulturalnego zadania, a tylko Panstwo Polskie
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moze podja¢ sie sfinansowania potrzebnych na ten cel, a bardzo znacz-
nych funduszéw.

Panstwo Polskie dotozytoby tez niezawodnie, mimo swych chwilo-
wych niedomagan finansowych, wszelkich staran do szybkiej realizacji
okreslonego zadania, lezy ono bowiem w jego wiasnym interesie, a tu-
dziez w interesie oczekiwanego rozwoju przywigzanego do drog wodnych
projektowanych na terytorjum Matopolski i bytego Krélestwa Kon-
gresowego, ktére bez uzupetnienia siecig ku kresom wschodnim pro-
jektowanych statyby si¢ dzietem tylko potowicznem, o znaczeniu prze-
waznie lokalnem, zatem bez powazniejszego wptywu na rozwoj gospo-
darczy Panstwa. Gdyby przeto wyrazone poprzednio obawy miaty sie
zisci¢, ze Najwyzsza Rada Koalicji, zamierza w przysztosci wschodnig
Malopolske oddzieli¢ od Panstwa Polskiego, a konsekwentnie postepujac
wyznaczy¢ mu nastepnie granicg wschodnig podobng mniejwigcej, jak
ja wykreslit kongres wiedenski w r. 1815, ustanawiajac Krolestwo Kon-
gresowe, wowczas 0 wybudowaniu opisanej wschodniej sieci drég wodnych
wogole, a przynajmniej w ciggu kilku nastepnych dziesigtkow lat wo-
gole nie mogtoby by¢ mowy.

Panstwo Polskie nie mogloby sie bowiem podja¢ tej kosztownej
budowy nawet, gdyby mu kraje te powierzone w zarzad nie przez prze-
cigg lat 25, jak to Koalicja z wschodnig Matopolska uczyni¢ zamierza,
ale nawet na przecigg dwa razy dtuzszy, nie mogtoby bowiem sfinanso-
waé to przedsiebiorstwo wielkie nie majac pewnosci, ze ono po wy-
konaniu robot pozostanie jego wiasnoscia.

W razie utworzenia z tych krajéw samoistnych narodowosciowych
tworow panstwowych o zrealizowaniu kiedykolwiek opisanych drog
wodnych wogo6le nawet marzy¢by nie mozna, gdyz Ukraincy, Biato-
rusini i Litwini, dzieki destruktywnej polityce rzgdu rosyjskiego wzgle-
dem innych narodowosci swego panstwa, zbyt stojg kulturalnie za nisko,
aby doniostos¢ takiego wielkiego zadania mogli nalezycie pojaé, a nastep-
nie urzeczywistnic¢ je.

Panstwa te, ograniczone na bardzo mate obszary, nie bytyby nadto
w moznosci podota¢ finansowo takiemu zadaniu, zwiaszcza, ze granice
tych panstw przechodzityby niejednokrotnie przez zakre$lone linje tych
drog wodnych, utrudniajgc powaznie ich wykonanie i administrowanie.

Gdyby wreszcie Koalicja uznata wbrew oczekiwaniu za stosowne
oddac kraje te napowrdét Rosji po przywroceniu tam cokolwiek uporzad-
kowanych stosunkéw, to i wow'czas o zrealizowaniu nakre$lonego pro-
gramu drég wodnych, na tych obszarach przez bardzo dtugi okres czasu
nie mogtoby by¢ mowy.

Nowy rzad rosyjski bedzie bowiem potrzebowat dziesigtkdw lat,
aby zniszczenie ogromne gospodarcze i kulturalne spowodowane przez
tak dlugo istniejgce tam rzady bolszewickie chociaz czeSciowo odbudo-
wacé we wihasnym kraju. Zachodzi tez, jak sadze, uzasadniona obawa,
ze ten nowy rzad rosyjski bedzie sie jeszcze przez diugie lata podobnie
zapatrywat na wazno$¢ komunikacji wogdle, a na wodne w szczegolnosci,
co dawniejszy rzad cesarski, zwiaszcza, ze obejmujac kraje te przez
dtugoletnig wojne i przez rosjan samych podczas ich odwrotu w r. 1915
rozmyslnie tak gruntownie spustoszone i -wyludnione, wielkich bedzie
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potrzebowat $rodkow pienieznych, aby przynajmniej dalszg egzystencje
pozostatej tam ludnosci umozliwié.

Czy jedno czy drugie rozstrzygniecie przez Najwyzszg Rade parnstw
sojuszniczych kwestji wschodnich granic Panstwa Polsldego na jego
niekorzys¢, wstrzasatoby wprost jego podstawami, nietylko pod wzgle-
dem gospodarczym, ale takze pod wzgledem jego samoistnosci panstwo-
wej do tego stopnia, ze stataby sie wowczas watpliwg nietylko moznosé
podjecia i wykonania drég wodnych na pozostawionym mu obszarze,
ale nadto kwestja, czy Panstwo Polskie sciesnione tylko jedynie do
najscislejszych Jego obszaréw etnograficznych mogtoby sie wobec istnie-
jacych w tej czesm Europy warunkéw wogdle przez czas dtuzszy samo-
istnie utrzymac.

O takim rozwoju gospodarczym panstwa, aby ono w tak szczuptych
granicach mogto w niedalekiej przysztosci przynajmniej czeSciowo za-
blizni¢ zadane mu przez dtugoletnia wojne i przez okupantéw rany,
nie moznaby nawet marzy¢, tern mniej wiec o takiem wzmozeniu sie
gospodarczem, ktoreby mu zapewniato i zabezpieczato wsréd panstw
innych stanowisko ekonomicznie niezalezne. Obronno$¢ Polski ograni-
czona wowczas tylko na linji Wisty i Sanu zmalalaby nadto wowczas
do tego stopnia, ze juz natarcie na nig jednego tylko z jej groznych
zawsze obustronnych sgsiadow musiataby ja zupetnie powali¢, predzej
nimby stworzy¢ sie majaca liga narodow mogta przyjs¢ jej z wydatng
pomoca. W tern wiekszem znalaztaby sie przeto Polska niebezpieczen-
stwie, gdyby Niemcy i Rosja, porozumiawszy sie miedzy sobg, réwno-
czesnie ja napadly, aby utracone wskutek wojny $wiatowej polskie po-
siadtosci swoje napowrOt odebra¢. Ze takie porozumienie sie miedzy
Niemcami a Rosjg nie jest wykluczone ale wiprost prawdopodobne,
a nawet pewne w niedalekiej przysziosci skoro tylko panstwa te chociaz
czesciowo ochtong z kleski, jakg im zadata wojna Swiatowa, nie ulega
chyba watpliwosci, natomiast jest watpliwem, czy powsta¢ majgca liga
narodéw rzeczywiscie powstanie kiedykolwiek, 1 czy woéwczas bedzie
sktonng wywota¢ ponowng wojne europejska w obronie Panstwa Pol-
skiego, ktore samo nie bedzie sie mogto obronié.

Dlatego tez nalezatoby dazy¢ jaknajusilniej, aby kierujacych Koa-
licja mezéw stanu, ktorzy przed wybuchem wojny Swiatowej niejasne
tylko mieli wyobrazenie o Polakach i o stosunkach narodowo$ciowych
w krajach migdzy Niemcami a Rosja lezacemi, a i dotad jeszcze nie-
jasny majag poglad na te stosunki, objasni¢ nalezycie i przekona¢ ich
0 niebezpieczenstwie, jakie Polsce, a w nastgpstwie takze Koalicji wy-
nikom przeprowadzonej przez nig piecioletniej tak krwawej wojny grozi¢
musza, jezeli Polske odmowieniem jej dawnych kreséw -wschodnich
ostabig, byly one bowiem warunkiem istnienia Polski przedrozbiorowej
i nie przestaty nim by¢ dla Polski odnowione;j.
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Wiadystaw Stadnicki, (Warszawa).

WSPOLCZESNY STAN
GOSPODARCZY ZIEM WSCHODNICH.

Ziemie wschodnie zostaty wyjgtkowo wyludnione, zmniejszyfa sie
ich ludnos$¢ wsi i miast. To wyludnienie jest rezultatem bezposrednim "
i posrednim wojny.

Znaczna cze$¢ ziem wschodnich byta teatrem bitw i w 1915 roku
byly przedzielone linjami okopéw niemieckich i rosyjskich.

Kraj byt narazony na rekwizycje, przemarsze wojsk, rabunki. Poza
linjg okopéw niemieckich bolszewicy prowadzili swa rabunkowa gospo-
darke i dezorganizowali uktad gospodarczy kraju.

Najwieksze bitwy odbywaty sie w okregu Brzeskim: w Kobryn-
skim powiecie pod Kobryniem, Kleszczami, Ostrowiem, Klonowem,
Drohiczynem.

W Brzeskim nad rzekg Pulwg w okolicy miasteczka Wysokiego
do rzeki Bugu, gdzie Rosjanie stawiali w ciagu dni trzech op6r Niemcom.

W Pruzanskim w Kotewyczach i Towlach gm. Matiasy trwata
3-dniowa walka. W gm. Sielec, Malecz i czesciowo w Berezo-Kartuskiej
walki drobniejsze. Znaczniejsze bitwy odbywaly sie jeszcze w lesie
gm. Matiasy i Szereszewo, oraz okolicy wsi Truchowicze, gm. Rudniki,
gdzie bitwa trwata 7 dni.

W Slonimskim przewaznie nad rzekg Szczarg i w gm. Starowiej-
skiej we wsiach Jarniewo i Dzieszkowice.

W Wotkowyskim w okolicy Wotkowyska, Swistoczy, Porozowa
przy wsiach Szrycze, Sokolniki, Praz-Werebejki,Bobrownicki i Wardy-
nia, oraz w gm. Krzemienieckiej i Zelwianskiej na rzece Zelwiance,
w okolicy m. Rosi bitwy odbywaty sie w cigguU dni nad rzekg Zelwiankg
na linji Borki-Zelwiany.

W Baranowickim i Pinskim powiatach linja frontu przecinata
wzdtuz cate powiaty te, od wrzesnia 1915 roku do lutego 1918 r.

Uchodzacy Rosjanie usitowali kraj zamieni¢ w pustynie, aby nic
nie zostawi¢ nieprzyjacielowi. Wszystko co stato na drodze ich odwrotu
oddawane to na pastwe ognia. Palono wsie, dwory, miasteczka, ni-
weczono wszelki dobyt kultury.

Najwieksze zniszczenie spotkamy w okregu Brzeskim. Ponizej po-
dajemy tablice referenta statystycznego okregu Brzeskiego p. Kleppera.
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W powiecie: Z_upe’mle ans,zc_zono Razem
zniszczono czesciowo
Kobrynskim . — g okoto 300 wsi i 40 fol-
warkow
Brzeskim .......... 126 wsi i miast 1 miasto 161 wsi i miast
37 folw. i maj. 35 41 majatk. i folw.
20 rozn. fabr.
zaktadow 4 20 zaktadow
Pruzanskim .. - — 92 wsie i 4 miasta
40 majatkOw
Stonimskim .. — 200 wsi
Wotkowyskim. 97 wsi i miast 25 122 wsi i miast
33 maj. i folw. 33 majatkow i folw.
18 rozn. zakt. 18 réznych zaktadow
Baranowieckim 99 wsi 28 127 wsi i wszystkie fol-
warki (w zachod,
czesci powiatu)
Pinskim ........ — —
322 wsi i miast 1 miasto
70 maj. i folw. 1006 wsi i miast
38 rozn. zakiad. 154 majatk. i folw.

38 rozn. fabr. i zakt.

Dzieki wyczerpujacemu sprawozdaniu referenta statystycznego pow.
Nowogrddzkiego p. B. Bylczyiskiego mamy wykaz spalonych w tym
powiecie miejscowosci, ktory podajemy jako alegat do niniejszego roz-
dzialu. Z wykazu tego widzimy, ze na 696 miejscowosci zaludnionych
w powiecie Nowogrddzkim zostato spalonych 22,8% w tern:

MAJAtKOW i 49
WS .ottt e 105
MIASTECZEK......oiciiiciiiee e 6
Procz tego spalono 27 fabryk, w tem:
rektyfikacje ..o 1
miyn do mielenia KOSCi......cccooveininccnnnn. 1
Ol JAMMI o 1
QOrZelNi..cccciiiiii e, 5
MEYNOW......oiiiiiie e 15
CEOIBINT oo 4.

Procent zniszczenia powiatu znajduje si¢ w pewnym stosunku ze
stopniem jego wyludnienia, jest jednak mniejszy procentowo. Ludno$¢
powiatu Nowogrédzkiego zmniejszyla sie o 36 %, liczba spalonych
budowli 22,8%. Znaczniejsza liczbe spalonych budowli spotykamy w po-
wiatach, w ktérych zmniejszenie procentowe ludnosci przechodzito 50 %,
jak w Brzeskim, Kobryniskim, Prozanskim i Stonimskim.

Wptyw wielkiej wojny na powiat Lidzki przedstawia jego referent
etatystyczny p. Stanistawski.
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W sierpniu 1915 roku zaczat sie odwrot wojsk rosyjskich z pod
Grodna w strone Berezyny. W tym czasie oddziaty wojska rosyjskiego
przygotowywaly okopy miedzy majatkiem Spieszag a miasteczkiem
Dziembrowem, oraz na linji wsi Bartosze, Womny, Sajdaki, Kaleszyce
przez majatek Rodziewicze. Przy cofaniu sie wojsk byly palone wsie

i majatki od Grodna do Skidla, od Skidla ku Szczuczynowi podpalen
byto znacznie mniej, podpalono mtyn we wsi Turja, zabudowania gospo-
darcze w majatkach: task, Nowosady, Leszkanka, tyczkow, Onichow-
szczyzna, wies Ambieldwka, (liste spalonych wsi wedtug referenta
statystycznego Pana Stanistawskiego podajemy w alegacie Nr. 2).

Wedtug powyzszego referenta wyjechata do Rosji ludnos¢ 40-tu
wsi, przewaznie prawostawnych, wrécito 10 %. Z okolicznych dworéw
mato wiascicieli pozostato.

Krolestwo Polskie nawet w najbardziej swych zniszczonych cze-
Sciach ulegto mniejszemu spustoszeniu niz Ziemie Wschodnie do granic
okopow niemieckich. Dla poréwnania podajemy dane zniszczenia gub.
Lubelskiej, ktora wespdt z Siedlecka i omzyriska nalezy do najbardziej
zniszczonych czesci dawnego Krolestwa Polskiego.

W gazecie rolniczej z dnia 17 grudnia 1920 r. Pan Wiercinski podaje
nastepujace dane o zniszczeniu w kraju.

Zniszczenie w Lubelskiem.

Wsi zniszczonych catkowicie lub czesciowo . . 1353
MiasteCzeK.......ccocviiiiiiii e, 38
MIAST.....cooie, 12
Dwordw i folwarkOw...........ccccoovviiennnicnnns 477
W nich domoéw mieszkalnych, budynkéw gospod.

i folwarcznych........ccccooiiiiiinnciicce, 122 390

Zarekwirowano lub uprowadzono:

KONt 113 216 szt.
Bydla......ooiiii s 200 717
OWIEC.......ciiiiii e 67916
SWIN..ciiie s 175043 ,,

Z siedmiu powiatoéw Srodkowych i zachodnich opuscito kraj 120 317,
z trzech Nadbuzanskich 162 466. Razem opuscito kraj okoto 4-tej
czeSci mieszkancow, co w poréwnaniu z okregiem Brzeskim stanowi
wzglednie nieznaczne uchodztwo. Cyfry te sg znacznie nizsze od tych,
jakie wyrazajg zniszczenie ziem wschodnich, zwilaszcza w granicach
frontu 1916 r.

Ewakuacja rosyjska oraz szereg bitw i potyczek, ktére odbywaty
sie przewaznie po zachodniej stronie okopdw niemieckich i spowodowaty
ogromne zniszczenie, dajg podstawe do podziatu danego obszaru Ziem
Wschodnich na 2 czesci, roznigce sie miedzy sobg pod wzgledem stopnia
zniszczenia gospodarczego.

Réznica pomiedzy temi dwoma obszarami, ktére dzieli linja nie-
mieckich okopdéw, zarysowuje stan powiatu Baranowickiego wedtug
relacji referenta rolnego p. Szalewicza.

Powiat Baranowieki powstat w lipeu 1919 r. z gmin powiatéw
Nowogrodzkiego i Sluckiego, zgrupowanych okoto Baranowicz oraz
kolei Brzeskiej i Poleskiej.
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Podczas wojny obszar powiatu od 1915 r. byt podzielony linjg
frontu na 2 czesci, mniejsza zachodnig, do ktdrej nalezaty gminy: Ostrow-
ska, Krzywoszynska, Jastrzebska, Nowomyska, Stwolowicka, Darew-
ska i Niedzwiedzicka, oraz wschodnig z gminami Czernihowska, Zucho-
wicka, Poloniecka, tanska, Nowoswiecianska, Kiecka, Sieniawska,
Lachowicka.

Gospodarstwa wioscianskie w zachodniej czesci powiatu zostaty
zniszczone, natomiast gospodarstwa wioscianskie we wschodniej czesci
nietylko nie ucierpiaty, lecz podniosty sie wskutek obecnosci wojska,
dajgcego tatwe zarobkowanie podczas wojny, oraz likwidacji frontu
rosyjskiego, gdy za bezcen zakupywano konie, wozy i t. p.

P. Szalewicz daje tabele wykazujgcg obraz zniszczenia gmin za-
chodniej czesci powiatu:

; Hosc wsi ocala- % zniszczonych
Nazwa gminy: zniszczonych tych 0 y
faz8M  calk.  czesciow. calk.  czesc.
Ostrowska ........ 16 7 4 5 43 25
Krzywoszewska . 14 5 8 1 36 57
Jastrzebska .... 18 13 3 2 72 17
Nowomyska .... 38 7 3 28 21 8
Stwotowicka ... 26 13 7 6 50 27
Darewska.......... 40 29 2 9 72 5
Niedzwiedzicka . 39 25 1 13 64 3
Razem .. 191 99 28 64 52 14

| los¢ gospodarstw
Nazwa gminy: znisz- nieznisz- % znisz-

ogotem czonych  czonych czonych

Ostrowska ........ 912 673 339 74
Krzywoszynska . 964 594 370 62
Jastrzebska .... 847 503 144 81
Nowomyska .... 1370 225 1145 16
Stwotowicka ... 1118 620 498 55
Darewska.......... 1608 1103 505 69
Niedzwiedzicka . 1529 857 672 56

Razem ... 8148 4 575 3573 56

Najmniejszemu zniszczeniu, jak wida¢ z przedstawionych liczb ule-
gta gmina Nowomyska, co P. Szalewicz ttumaczy tern, ze ludnos¢ tej
gminy, w znacznej wiekszosci katolicka, pozostata na miejscu opartszy
sie przymusowi wyjezdzania na wschod.

Wedtug obliczen p. Szalewicza w gminach na zachdd od niemieckich
okopéw zasiano przecietnie 21 % gruntdw ornych, na wschod od okopow
niemieckich 63 %. Gdy na wschodzie najwyzszy procent réwna sie
29% i to w gminie Darewskiej, ktorej czes¢ znajdowata sie po stronie
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rosyjskiej i byla zasiana normalnie, we wschodniej czesci, mianowicie
gminie tanskiej 81 %.

Najwyzszy procent w gminach zniszczonych zachodnich wynosit
14 %, w gminach wschodnich 46 %.

P. Szalewicz czyni uwage, ze rejestracji nie podlegty te gospodarstwa,,
ktorych wiasciciele nie powrdcili do swych zagréd. Ziemie ich lezaty
odtogiem, tak ze faktycznie ilos¢ ziemi niezasianej jest jeszcze wieksza.
Przyjmujac, ze I/i cze$¢ ziemi niezasianej nie podlegla rejestracji, zmniej-
sza procent zasianych gruntéw w zniszczonych gminach do 18.

llos¢ zasianych gruntéw na Ziemiach Wschodnich zalezata od ilosci,
inwentarza.

Dla roku 1920 p. Szalewicz wykazuje mozliwos¢ zwiekszenia prze-
strzeni zasiewéw o 25 %.

Co sie tyczy zywego inwentarza, to wedtug p. Szalewicza w zacho-
dniej czesci powiatu najwyzszy procent koni wynosit 69 i 67 i to w gmi-
nach Darewskiej i Niedzwiedzickiej, ktore korzystaty z likwidacji frontu.
W gminach wschodnich najnizszy procent réwna sie 81, najwyzszy 119,
czyli jest tam wiecej krow i koni, niz ich byto przed wojna.

Co sie tyczy wielkich i $rednich majatkdw, to pozostajgce poza,
linjg frontu rosyjskiego ulegly zniszczeniu podczas likwidacji frontu,
przez zdemoralizowane wojska rosyjskie. Nastepnie przyszta fala bol-
szewicka, niosgca tez ruine i zniszczenie dla wielkiej wkasnosci.

Jakkolwiek pod wzgledem narzedzi rolniczych i zywego inwentarza
stan majatkéw po obu stronach okopdw jest zly, majagtki w grupie
wschodniej stojg nieco lepiej.

Gdy w zachodniej czesci procent ptugéw wynosi 15,2 stanu przed-
wojennego, we wschodniej 35,3 %. W majatkach zachodnich bron spre-
zynowych zostato 10,6 % w majatkach wschodnich 45,5 %.

W grupie zachodniej w majgtkach zostato 72 konie na 1071 przed
wojng, czyli 6,7%. 72 konie na 12 234 dziesiecin ziemi ornej, czyli
1 kon na 170 dziesiecin, gdy przed wojng — jeden kon na 11,4 dzie-
sieciny. Z 2334 kréw przed wojng pozostato tylko 65, czyli 2,7 %. Swin
byto 791 przed wojna, obecnie 46 czyli 5,8 %. Owiec bylo w majagtkach
1138, obecnie 3.

Nieco lepiej przedstawia sie stan inwentarza w drugiej grupie ma-
jatkow: koni zostato 375 z 1734 przedwojennych, czyli 22,2 %, kréow
261 z 3285 przedwojennych, czyli 7,6 %, $win 158 z 970 dawnych, czyli
16,2 %, owiec 100 z dawnych 4703, czyli 2,1 %.

Zniszczenie wojenne i najscie bolszewickie jakie przezywat kraj,
daty ogromng ilo$¢ opuszczonych majatkdw.

W okregu Wilenskim byto ich 100 o przestrzeni 81 427 dziesiecin
w Brzeskim 130 o przestrzeni 319 677 dziesiecin, w Minskim 42 o prze-
strzeni 48 815 dziesiecin. Zaznaczy¢ wypada, ze znaczny procent ma-
jatkdw opuszczonych przypada na majatki rzadowe w tej liczbie na
majatki b. Banku Whoscianskiego, ktore nalezy uzna¢ za specjalng
kategorje.
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. Rzadowe Bankr Wios¢, Cerk klaszt.

Okregi | dzies. dzies. dzies.
WIilensKi.......ococveeriennnnn, 18 2059 23 32931 35 3 886
BrzesKi.......ccocoonininns 4 1823 29 68326 4 2 367
MINsKi....ccooovvinne. 1 19680 5 4 766 1 569

Jezeli przegladamy liste wiascicieli opuszczonych majatkéw uderza
nas okolicznos¢, ze w Minszczyznie przewazaja majatki polskie, co od-
powiada przewadze liczebnej polskiej wiasnosci. W ziemi za$ Wilen-
skiej przed frontem rosyjsko-niemieckim wsrod opuszczonych majgtkow
przewazaja majatki rosyjskie, powstate z przymusowej sprzedazy, ulgo-
wego kupna i t. p., ktore byly produktem sztucznym polityki rzadu
rosyjskiego podczas wiec ewakuacji rosyjskiej ich wiasciciele opuscili
kraj, o ile przedtem w nim mieszkali. Absenteizm by}t wsrdd nich i w cza-
sach normalnych zwyktym zjawiskiem. Majatkbw opuszczonych nie
mozna jednak identyfikowac¢ z ziemiami lezacemi odtogiem. Wprawdzie
odtogdw w nich jest wiecej, niz w majgtkach bedacych w bezposredniem
posiadaniu wiascicieli. Forma potowicznej dzierzawy t. zw. ,,zapaszki‘,
t. j. dzierzawy, ktOrg dzierzawca optaca pewng czescig produktow w na-
turze, jest rozpowszechniong w jednych i w drugich.

Bez wzgledu na to, czy majatek nalezy do kategorji opuszczonych,
i nastepnie dostat sie w administracje Dobr Panstwa, Cywilnego Za-
rzadu, czy za$ jest administrowany przez wiasciciela, czy gospodarza
na nim dzierzawcy liczni i drobni w tym kraju, czy tez grunty sg od-
dane pod uprawe okolicznym chtopom, procent odtogéw, oraz wydaj-
no$¢ z hektaru gruntow obsianych jest zalezng od ilosci zywego in-
wentarza.

W kraju rolniczym, jak Ziemie Wschodnie, ktérego kultura rolna
byta dos¢ prymitywna, gdzie uzywanie nawozOw sztucznych przed
wojng byto bardzo mato rozpowszechnione i w okresie wojennym zostato
przerwane w zupetnosci, gdzie ptugi parowe, traktory, byty tylko uzy-
wane podczas niemieckiej okupacji i wywedrowaty z kraju wraz z oku-
pantami, podstawa gospodarczg kraju jest zywy inwentarz. Stopien
ogotocenia tego lub owego powiatu z zywego inwentarza jest wskazni-
kiem gospodarczego upadku powiatu i wywotuje upadek miast, nie-
mozliwos¢ podzwigniecia sie rzemiost z powodu trudnosci aprowizacyj-
nych. Stan zywego inwentarza odpowiada najzupetniej stopniowi znisz-
czenia kraju i jest znaczniejszy, niz stopien jego wyludnienia. Jak
wida¢ z danych przytoczonych dla powiatu Baranowickiego, stan zy-
wego inwentarza w powiatach, bedacych po zachodniej stronie frontu
rosyjsko-niemieckiego jest gorszy, niz powiatdw po stronie wschodniej,
najfatalniej sie przedstawia w okregu Brzeskim, najlepiej w Minfskim,
ponizej przytaczamy tabele statystyczng zywego inwentarza na kim.
kw. i na 1000 mieszkancow.
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Okreg Brzeski.

. ) Konie Bydito Na
Powiaty:  Nakw. kM. 1000 1ud. na kw. km. 1000 lud.
BrzesKi.....o.ccocoveeveennnnn. 1.23 74,0 1,22 73,7
WotkowyskKi................ 2.46 96,6 3,16 124,0
KobrynskKi................ 1,61 70,9 2,73 133,2
PruzansKi..........cc........ 1,48 91,6 1,31 81,0
PinsKi.......cooeveennnn. 2,11 113,0 4,21 225,2
StonimsKi........ccoc....... 1,47 82,1 0,47 26,4
BaranowicKi................ 5,8 147,5 8,36 211,1
MozyrsKi.......cccoeurne 1,46 99,0 3,57 240,6
Okreg Wilenski.
. ] Konie Bydto Na
Powiaty:  Nakw. kM. 1000 lud. na kw. km. 1000 Iud.
WilensKi.......cooeu..... 2,76 56,12 3,7 75,25
DzisnienskKi................ 3,37 100,89 —
Grodzienski................ 3.49 117,12 411 137,96
LidzKi...ooooooovieien. 3,83 115,54 - -
Nowogrddzki . - - . 4,35 110,94 5,64 146,13
OszmiansKi................ 2,9 105,52 5,68 v 206,94
Swiecianski . - . _ . 4,75 163,58 3,06 105,85
Trocki — .eveeeeeeirieeeees 3,36 150,73 3,51 157,54
WilejsKi......coovunnne 4,97 144,31 5,94 172,42
BrastawskKi................ 2,8 88,04 — —

Zmniejszenie liczby koni i bydta dotkneto przedewszyst ciem wielkg
wiasno$é, ale bynajmniej nie wytgcznie, wtoscianie bowiem w 1909 roku
mieli w dawnej gub. Wilenskiej wiecej koni i bydta, niz bylo zywego
inwentarza wszystkich kategorji wkasnosci w 1919 roku, co wykazujg
nastepujace tabele.

Inwentarz zywy chiopski w stosunku do tery-
torjum gubernji w 1909 r.

p . Konie Bydto
owiaty na 1 km. kw. na 1 km. kw.
Gub. Wilenska.........cccoceevivieiiiiiiicieein e 4,2 8,4
pow. WilensKi........ccoovvivniiensinniennnnn, 3,7 8,2
wo LidzKi 4,1 9,3
, DzisnieNnsKi.......ccoveeviiicniienn, 4,5 8,0
» OsSzMIaNSKi.....cocooeviiiin 3,9 8,1
w o SwieciansKi......oiiieiiie, 4.6 9,8
w o TTrOCKI...ooiiiciicc e, 41 8,1

» WilejsKi.. 4.8 7,7



175

(Porownaj te tabele z tabelg wyrazajaca stan zywego inwentarza
w Okregu Wilenskim w 1919 roku).

Wobec zmniejszonej ilosci zywego inwentarza chtopskiego, objecie
znacznie wiekszych przestrzeni przez chtopéw musiatoby spowodowaé
cofniecie sie rolnictwa krajowego.

Okreg Minski.

) Konie Bydito
Powiaty:
na kw. km. na 1000 lud. na kw. km. na 1000 lud.
MinAsKi......cccoooveeene. 5,01 82,2 7,34 125,0
StucKi....ovveeeenes 6,01 158,53 11,69 308,4
Bobrujski.........cc....... 1,40 75,23 4,5 247,75
lhumenskKi................ 4,30 154,21 3,7 135,31
BorysowskKi................ 0,03 15,3 3,6 162,5

Przed wojng zywy inwentarz na Ziemiach VWschodnich srzedstawiat
sie jak nastepuje:

Konie Bydto
na km. kw. na 1000 lud. Nakm. kw.| na 1000 lud

Gubernie

Grodzienska................ 6 119 12 231
Wilenska.................... 7 154 16 332
Minska.......cccoveeevenne. 5 158 11 11

Widzimy wiec, ze obecnie w okregu Brzeskim w stosunku do km.
kw. koni jest pieciokrotnie mniej, niz w gubernji Grodzienskiej przed
wojng, w Kobrynskim czterokrotnie mniej, w Pinskim niemal trzy-
krotnie, tylko powiat Baranowicki, ktorego znaczna cze$¢ znajdowata
sie po wschodniej czesci okopdw, ma dane zblizone do przedwojennych,
wprawdzie powiat ten nalezat do najbardziej zasobnych i urodzajnych
-czesci gubernji Minskiej.

W okregu Wilenskim w powiatach bedacych na zachdd od linji
niemieckich okopéw ilo$¢ zywego inwentarza w stosunku do przestrzeni
zmiejszyta sie do potowy, zmniejszenie o x/4 spotykamy w powiatach,
lezacych za linjg okopow.

Dla okregu Minskiego mamy dane o ilosci zywego inwentarza z 1910
roku wedlug Gubernjalnego Statystycznego Komitetu z 1916 roku
wedtug statystyki Ziemstwa z 1919 roku wedtug relacji referentéw rolnych.

Statystyka koni.i

Powiaty: 1910 r. 1916 . 1919 r.
MINASKi.....cccooiiinii, 33.665 44.349 26.216
lhumenskKi.........cccee. 32.601 60.158 34.190
MozyrsKi......ccocooeeiinnnnne 24.190 46.731 23.681
BorysowsKi...........ccocvnee. 48.486 49.338 2.265
BobrujsKi..........ccccveinnnnn 33.986 69.369 14.400

Bandera Polaka. 3



176

Zaznaczy¢ wypada, ze powiaty Borysowski i Bobrujski nie weszty
w catosci do Zarzadu Cywilnego Ziem Wschodnich, ich terytorjum byto
przeciete linig frontu polsko-rosyjskiego i to w znacznej mierze wply-
neto na zmniejszenie liczby koni w tych powiatach.

Rok 1916 wykazuje bardzo matg ilos¢ koni dworskich: w powiecie
Minskim 4160, wioscianskich zas 39 529, jakkolwiek obszar ziemi wio-
Scianskiej nie o wiele przewyzsza obszar wielkiej wihasnosci, ktora jak-
kolwiek bardziej ekonomicznie wyzyskiwata sity konskie i potrzebowata
mniej do przestrzeni ornej, niz gospodarki wioscianskie, jednak w cza-
sach przedwojennych nie zachodzita taka rdznica co do liczby koni
w wielkiej i matej wiasnosci, jak to wystapito w 1916 r. w Mifszczyznie.
Powiat bowiem Minski nie nalezat do wyjatkow, w powiecie lThumenskim
wielka wiasnos¢ miata 3985 koni, gdy wioscianie 55420, w powiecie
Borysowskim pierwsza 2716, druga 46 290.

Objaw ten da sie wyttomaczy¢ tern, ze Minszczyzna, jako lezaca
blisko frontu ulegata rekwizycji koni i ta rekwizycja spadata niemal
wylgcznie na wieksza wiasnosc.

Analogiczny objaw daje sie zauwazy¢ odnosnie do krow. W 1916
roku w Minszczyznie widzimy przewage ogromng ilosciowg krow wio-
Scianskich nad krowami wielkiej wiasnosci. W powiecie Minskim pierw-
szych bylo 50 320, drugich 4780, w powiecie Ihumenskim pierwszych
byto 91 587, drugich 5027.

Najznaczniejszy i powszechny spadek zywego inwentarza przejawia
sie nie 1916, a w 1919 r.

Statystyka krow w Ziemi Minskiej.

Powiaty: 1900 r. 1916 r. 1919 r.
MINsKi.....ccocooviiiii, 62.620 55.318 38.295
lhumensKi.........c.ccoeena. 74.310 98.154 34.190
BorysowsKi..........c.ccoceruenee. 70.769 91.421 24.000
MoOzyrsKi......ccocoovninnne. 131.315 166.565 57.749
BobrujsKi........c.ccoceerinnnn. 138.699 142.705 46.800

Zaznaczy¢ nalezy, ze statystyka Ziemstwa byta znacznie Scislejsza
od statystyki Gubernjalnego Komitetu i to wyjasnia, ze w 1916 roku,
pomimo rekwizycyj wojskowych niektore powiaty gubernji Minskiej
wykazujg wiekszg ilos¢ zywego inwentarza niz w 1910.

Dane w roku 1919 jakkolwiek nie zbierane drogg opisu wszystkich
poszczegélnych gospodarstw, lecz dostarczane przez nizszych agentow
administracji, pisarzy gminnych, rejonowych, jednak jako sprawdzane
przez referentdw rolnych, sg wiarogodne i one wykazujg upadek ilosciowy
zywego inwentarza, jako rezultat najscia bolszewickiego i niemal rocznej
gospodarki bolszewikow w kraju. Najwiecej i bezposrednio ucierpiata
wielka wiasnos¢, ale to odbito sie na stanie zywego inwentarza gospo-
darstw wioscianskich.

Wiasnos¢ wielka bowiem na Ziemiach Wschodnich byta czynnikiem
ulepszenia rasy bydta. Naprzyktad w gub. Minskiej wedtug E. Bokuna,,
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z ramienia Ziemstwa Minskiego w roku 1913 waga bydta wiascianskiego
chwiata sie od 11 do 18 puddéw, bydta za$ wielkiej wiasnosci wahato,
sie od 18 do 30 puddw. Przecietna zywa waga pierwszego 14—15 pudow
waga drugiego 22—24 pudoéw. Przejsciowy stopien dworskiego bydia
do zwyklego wioscianiskiego stanowi czerwone bydto w tych wsiach,
ktére przylegajag do majatku, gdzie sie hodowato ulepszone bydio czer-
wone. Miedzy innemi i majgtek p. Jelskiego Ignatycze przez selekcje
czerwonego bydia wytworzyt ulepszong rase, ktora wywarta wptyw na
ulepszenie rasowe bydia wtoscianskiego.

W Wotkowydze p. Czury, gdzie hodowato sie miejscowe czerwone
bydio i w majgtkach Dotmatowszczyzna p. Wierzbowskiego, gdzie
korzystano z reproduktoréow Krdlestwa Polskiego wytworzono rase
bydta czerwonego pod wptywem wzoréw p. Jelskiego.

Wszedzie na Ziemiach Wschodnich na oko da sie odrézni¢ bydto
dworskie od wloscianskiego i roznice te bylyby znaczniejsze, gdyby
wioscianie nie korzystali z reproduktoréw dworskich. Dlatego to w Okre-
gu Minskim wskutek zniszczenia inwentarza wielkiej wiasnosci 65 %
kréw i 80 % klaczy pozostawato niepokrytych, reszta zostata zaptodniong
przez gorszg rase reproduktorow. Jedynym czynnikiem, ktéry dodatnio
wptywa na stan zywego inwentarza na Ziemiach Wschodnich jest ta
okolicznos¢, ze wskutek wzglednie matej jego ilosci jest dzi$ znacznie
lepiej zywiony, niz dawniej. Zbyt wczesne jednak uzywanie do pracy
wskutek braku koni, zbyt wczesne sparzanie dla przyspieszenia przy-
rostu ujemnie wptywa na site rasy i czyni jg mato odporng na wszelkie
choroby, epizocje za$ na bydto i konie ciggle wprowadza wojna.

Wzmozenie jakosciowe i ilosciowe zywego inwentarza na Ziemiach
Wschodnich jest dzi$ koniecznoscig. W wiekszosci bowiem powiatow
mamy stosunek inwentarza do ludnosci i przestrzeni znacznie gorszy,
niz przed 60 laty w roku 1860.

Statystyka koni w okregu Brzeskim.

1860 . 1919 r.
na km. kw. g?eslzolg 0 na km. kw. ?:leiglgo
Okreg Brzeski:
Pw. Brzeski . ... 1,7 77,8 1,2 74,0
Pruzanski . . . 15 88,3 1,4 91,5
» Kobrynski . . 2,0 108,0 1,6 70,9
» Stonimski . 1,2 73,7 14 82,1
»  Wolkowyski. 2,6 128,8 2,5 96,6
Okreg Wilenski
. Wilenski . . . 3,0 110,3 2,7 56,1
» Trocki . ... 3,5 196,7 3,3 150,7
. Swiecianski . . 41 210,4 4,7 163,6
,» Dzisnienski . . 8,7 453,5 3,4 100,9
, Lidzki - ... 2,8 145,2 3,8 1155
,» Oszmianski . . 2,2 119,9 2,9 105,5
»  Wilejski . . . 4,9 2774 2,8 88,4

3*



178

1860 r. 1919 r.
na km. kw. r;ﬁie%c,(z)g(.) na km. kw. r:r?ielsgg(.)
Okreg Minski:
Pw. Minski . ... 41 178,5 5,0 82,2
» Stucki . ... 3,5 221,2 6,0 158,5
,» lhumenski . . 1,4 1435 4,3 154,2
,» Bobrujski. . . 1,3 182,2 14 75,2
,» Borysowski . . 15 145,4 0,3 15,3

Tylko w okregu Minskim mniej wyludnionym niz inne stosunek
koni do przestrzeni jest korzystniejszym, do ludnosci za$ jest mniej
korzystnym.

Dane powyzsze dowodza, ze dzi$ opanowanie rolniczej przestrzeni
kraju za pomocg koni roboczych jest trudniejsze niz byto przed kilku-
dziesieciu laty. Dodac do tego nalezy, ze obecnie wobec potrzeby odbu-
dowy Kkraju zapotrzebowanie na site pociggowg nie jest mniejsze, niz
przed szeS$cdziesieciu laty, chociaz wowczas sie¢ kolei zelaznych byta
mniej rozwinietg niz dzisiaj.

Ze wzgledu na aprowizacje kraju, na umierzwianie pdl, bydio pod
wzgledem gospodarczym odgrywa olbrzymig role i pod wzgledem jego
ilosci w stosunku do przestrzeni i ludnosci Ziemie Wschodnie stojg
gorzej niz przed 60 laty.

Bydto rogate.

1860 r. 1919 r.
na 1000 na 1000
na km. kw. mieszk. @ km. kw. ieszk.
Okreg Brzeski:
Pw. Brzeski . ... 11,2 501,3 1,2 73,7
,» Pruzanski. . . 6,0 336,9 1,3 81,6
» Kobrynski . . 11,5 607,8 2,7 133,2
,» Stonimski . . . 6,2 379,0 0,5 26,4
Wolkowyski. . 75 369,7 3,1 120,0
Okreg Wilenski
Pw. Wilenski . . . 6,6 241,2 3,7 75,2
, Trocki . ... 4,5 253,7 35 157,5
» Swiecianski . . 55 178,8 3,0 105,8
,» Dzisnienski . . 8,9 465,1 - —
, Lidzki . ... 6,4 3374 — —
,»  Oszmianski . . 5,6 302,1 5,7 206,9
Wilejski . . . 12,6 708,4 5,9 172,4
Okreg Minski:
Pw. Minski - ... 34 146,2 7,3 125,0
. Shucki - ... v 197 1216,1 11,7 108,0
,» lhumenski . . 3,5 348,0 3,7 135,3
. Bobrujski. . . 5,8 784,9 11,7 308,0

,, Borysowski . . 3,0 278,6 3,6 162,5
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Powyzsze zestawienia wykazujg, ze we wszystkich okregach nawet
najbardziej zasobnych w zywy inwentarz w okregu Minskim nietylko
w stosunku do przestrzeni, ale w stosunku do ludnosci w 1919 r. byto
mniej bydta niz przed laty kilkudziesieciu. To nam wyjasnia fakt, na
ktory zwracaliSmy uwage w poprzednich rozdziatach — upadek miast,
ktére nie sg w stanie wyzywi¢ swa ludnos¢ rzemieslniczg i robotnicza,
oraz handlowa.

Bez zwiekszenia ilosci zywego Iinwentarza
nie jest mozliwem podniesienie miast, podnie-
sienie handlu, rzemiost i przemystu na Ziemiach
Wschodnich.

Wobec za$ wyniszczonego zywego inwentarza, zwiaszcza ulepszo-
nego bydta rasowego dworskiego, oraz wobec braku reproduktoréw wy-
dzwigniecie bydtostanu krajowego wiasnemi jego wysitkami jest nie-
mozliwe. Tu jest niezbedna pomoc z zewnatrz. Wyludnione i pozba-
wione W znacznej mierze zywego inwentarza Ziemie Wschodnie winne
napeic¢ sie rolniczg ludnos$cig wraz z inwentarzem z tych dzielnic Polski,
ktore posiadajg przeludnienie rolne i w stosunku do rolniczych przestrzeni
znacznie wiecej zywego inwentarza niz Ziemie Wschodnie.

Krolestwo Kongresowe przed ostatnim najsciem bolszewickim,
Galicja, zwlaszcza Zachodnia i Poznanskie lepiej sg uposazone pod
wzgledem zywego inwentarza niz Ziemie Wschodnie.

: - ; Bydito
Wojewodztwa: na km. kw.
WarszawskKIie........ccocoovvveeiiiee i, 16,9
EOAZKIC.....oooieiceeeeeeeeeeee e 21,8
KieleCKie.......ocoooivoiiiiiie e 19,7
Lubelskie.......cooooviiiiciiiicee e 13,8
BiatostocKie........ccooeviieiiiicee 8,1

Ostatnie najscie bolszewickie w wojewo0dztwie Biatostockim oraz
w potudniowych czesciach Lubelskiego, bardziej zniszczonych wojng
i posiadajacych niedostateczng ilo$¢ inwentarza, oraz w znacznej czesci
wojewodztwa warszawskiego zubozylo zywy inwentarz, ale réwno-
miernie, a nawet wieksze nastgpito pod tym wzgledem zubozenie Ziem
Wschodnich. Wojewddztwo todzkie i Kieleckie zostato nietkniete przez
najazd bolszewicki, one za$ byly i sg najbardziej zasobne w zywy in-
wentarz.

Galicja Zachodnia ma w stosunku do swej przestrzeni rolnej nie-
tylko przeludnienie rolnicze, ale nadmierng ilos¢ zywego inwentarza
w niektorych powiatach.

Wiele powiatow zachodnio-galicyjskich ma przeszto 10 koni na
1 km. kw. jak np. Mielec 10,5, Robczyce 10,7, Strzykéw 11,0, tancut
11,6. llos¢ bydta zas w zachodnio-galicyjskich powiatach chwieje sie
na km. kw. od 254 (pow. Chrzanowski), go 49,0 (pow. Strzyzowski,
Rzeszowski). Powyzsze powiaty posiadajg ponad 40 kréw na km. kw.:
Oswiecimski 44,9, Biata 41,4, Wadowice 47,5, Bochnia 44,1, Brzesko
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44,1, Pilzno 41,5, Rzeszow 49,0, Strzyzéw 49,5, Grzybow 42,7, Krosno
42,7, Przeworsk 54,3.

Gdy wiasnos¢ chtopska jest bardzo rozdrobniona i gospodarstwa
ponizej 2 ha. stanowig 44 % ogotu gospodarstw wioscianskich a od
2—5 ha. — 37 %, to wiasciciele paru koni lub trzech koni nie moga od-
powiednio wyzyskac sity roboczej konskiej i stusznag jest uwaga wielu
spostrzegaczy stosunkow galicyjskich, ze konie chiopskie objadajg chto-
pow galicyjskich. Co sie tyczy bydla rogatego — to zbyt znaczna jego
liczba w stosunku do gk i karmu czyni to bydto Zle odzywianem, daja-
cem wzglednie niewiele migsa i mleka. Nastepnie przy obecnej ilosci
bydta, posiadanego przez zachodnio-galicyjskich i przy obecnym sto-
sunku cen zboza do miesa znacznie mniejszem, niz w epoce przedwojen-
nej, niema impulsu do rozwoju hodowli. Wies$ galicyjska positkowata
sie sezonowg emigracjg i to dawato jej znaczniejszg site konsumcyjna,
niz mogta bylaby jg mie¢ ze szczuptych gospodarstw, znaczna ilos¢
bydta stuzyta owym celom konsumcyjnym. Produkcyjnos¢ koni i bydia
zwiekszytaby sie przy przeniesieniu wraz z ich wiascicielami na wschdd,
gdzieby mogli oni zajg¢ obszerniejsze przestrzenie rolne. Odbywa sie
juz proces dosy¢ znaczny przesiedlania si¢ do wyludnionych i pozba-
wionych zywego inwentarza powiatow wschodnio-galicyjskich, ale te
pod wzgledem inwentarza stojg znacznie lepiej, niz Ziemie Wschodnie.
Wszystkiego w dwdéch powiatach wschodnio-galicyjskich mamy na km'
kw. mniej niz 2 konie, mianowicie — Dolina 1,3, Nadworna 1,3, Kos-
sow 1,2. W jednym od 2—3 koni.

W jednej tylko Nadwornej mamy kréw mniej, niz 10 na kra. kw.,
mianowicie 9,6. W Poznanskiem, gdzie rolnictwo jest najbardziej wy-
dajne, a hodowla bydta daje najbardziej rasowe zasobne w mleko lub
mieso krowy na km. kw. mamy koni mniej i krow niz w Galicji Za-
chodniej. W 1919 roku byto 8,4 koni, 20,4 bydta, 29,4 swin i 13,2 owiec.

Jest to znaczne zmniejszenie w poréwnaniu z okresem przedwojen-
nym, gdy Poznarnskie liczyto 16 koni, 42 sztuki bydta, 60 Swif i 21 owce
na km. kw. Poznanskie nie ulegato najazdowi, jak Ziemie Wschodnie,
ale nalezato do panstwa, ktére w ciggu kilku lat ulegato blokadzie,
ktére przeciwnicy pragneli wyglodzi¢. Stad zywy inwentarz zmniejszyt
sie w stosunku do $win 1 krdw przeszto o potowe, w stosunku do owiec
jeszcze bardziej.

Rolnictwo jednak Poznanskie odciete od dawnych nadzwyczaj
korzystnych rynkéw zbytu, nie korzystajace obecnie z dawnych udo-
godnien transportowych i nawoz6w sztucznych, nie bedzie mogto zacho-
wac, a raczej wroci¢ do dawnej intensywnosci. Rekompensatg dla rol-
nika poznanskiego bedzie to, ze on w charakterze pioniera postepu
hodowlanego i rolnego osigga¢ bedzie znaczny drobrobyt na naszym
wschodzie, posytajac tam pewng ilos¢ swych dzieci. Poznanskie nie zna
podziatu gruntéw wioscianskich, stad dawato znaczng emigracje do
Stanow Zjednoczonych, nastepnie wychodzctwo do Westfalji. Poznan-
skie bedzie korzystato najbardziej i z najwiekszg korzyscig dla kraju
z przesiedlania sie na wschaod.

Krélestwo w swych niezniszczonych zachodnich potaciach ma dzi$
niemniej zywego inwentarza, niz przed wojng. Inwentarz ten jest tylko
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inaczej podzielony. Wielka wiasnos¢ ma go znacznie mniej, wioscianie —
znacznie wiecej. Konsumcja chiopska wzmogta sie — konsumcja miast
stata sie¢ bardziej utrudniong i zmniejszyta sie. Przez przesiedlanie sie
na wschod inwentarz z zachodnich czesci Krélestwa i Galicji Zachodniej
i Poznanskiego znajdzie produkcyjniejsze zastosowanie, zwiekszy sie
bodziec dla hodowli.

Kolonizacja, zwigzana z kolonizacjg zywego inwentarza jest warun-
kiem gospodarczego odrodzenia Ziem Wschodnich.

Bez niej musiatoby nastapi¢ uwstecznienie rolnictwa Ziem Wscho-
dnich, przejscie do systemu gospodarstwa odtogowego, jakie spotykamy
jeszcze w niektorych miejscowosciach na Syberji, a polegajace na tem,
ze wyczerpany grunt pozostawia si¢ odtogiem, az do restytucji jego sit
wytworczych. Taka gospodarka jest zwigzana ze _stabym zaludnieniem.
Gospodarka Ziem Wschodnich nie moze sie oprzec¢, jak gospodarka kra-
jéw stabo zaludnionych na hodowli bydta prowadzonej ekstensywnie na
duzg skale, gdyz jak widzieliSmy gtdwna przeszkoda do rozwoju rol-
nictwa jest brak zywego inwentarza.

Kolonizacja pochodzaca z prowincji o wyzszej kulturze rolnej jest
najsilniejszym czynnikiem podniesienia rolnictwa.

Przed wojng Ziemie Wschodnie posiadaty najmniej rozwinietg kul-
ture rolng ze wszystkich ziem polskich, nazywaty sie krajem rolniczym
tylko ze wzgledu na stabo rozwiniety przemyst, ze wzgledu na to, ze
w rolnictwie zatrudniaty 73 % swojej ludnosci.

Produkcja w centnarach na hektar roli, w okresie

1906—1910 r.

Dzielnice: Pszenica Zyto Jeczm. Owies  Ziemn.

Krél. Polskie................ 11,3 10,0 10,7 10,0 95,8
Dzieln. Austryjacka . . 11,3 10,3 12,0 10,0 1116
Dzieln. Pruska................ 19,0 15,6 16,9 16,7 133,0
Gub. Wilenska................ 7,0 6,0 7,0 6,0 60,0 .
., Grodzienska . . . 8,0 7,0 7,0 6,0 62,0
, Minska ... 8,0 6,0 7,0 7,0 67,0

Jezeli przyjmiemy za 100 wydajno$¢ z ha. kazdego zboza z Ziem
Wschodnich, to sie wyrazi wydajnos¢ w innych naszych prowincjach
jak nastepuje:

Krol. Polskie................ 147 159 153 159 152
Dzieln. Austryjacka . . 147 163 171 159 177
Dzieln. Pruska................ 247 248 241 265 211

Podniesienie sie wydajnosci z. ha. do poziomu Krélestwa Polskiego
lub Galicji zwiekszytoby wydajnos¢ o 50 %, dla Galicji zas$ co do kartofli
i jeczmienia przeszto o 70 %. Podniesienie za$ do poziomu bytej Dziel-
nicy Pruskiej bytoby zwiekszeniem wydajnosci od 111 % do 128 % z ha.
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lezelibySmy nawet przesadzili rolnika poznanskiego wraz z jego'
inwentarzem na wschdd, gdzie przeniostby z sobg calg swa umiejetnosé
gospodarcza, nie mogtby jednak wytwarzaé¢ na poziomie wydajnosci
poznanskiego, gdyz znalaztby sie w innych warunkach zbytu, w kraju
0 rzadkiej sieci kolejowej 21 na 1000 kim. kw., gdy tam miat koleje
118 na 1000, czyli przeszto pie¢ razy gestszg sie¢ kolejowa, nie znalaziby
warunkéw zbytu, warunkOw zaopatrzenia sie w narzedzia i maszyny
oraz w nawozy sztuczne — nie znalaziby jednym stowem tego, co na-
lezaloby do czynnikéw rozwoju kultury rolnej w zaborze pruskim,
co dzis nawet pogorszone jest lepsze od tego, co moga da¢ Ziemie Wscho-
dnie. Rekompensatg za wszystko stuzg dla przybysza przestwory kraju
i wzgledna tanios¢ ziemi, ktdrej dzisiejsza podaz wywotana ruing wielkiej
wiasnosci jest bardzo znaczna.

Inz. Tadeusz Tillinger, {Warszawa).

PROJEKTOWANE KANALY W POLSCE,

I1l. SPODZIEWANY RUCH PRZEWOZOWY.
ZNACZENIE KOMUNIKACYJINE SIECI KANALOWEJ]

Okreslenie obecnie tego przewozu towarowego, jaki moze by¢ ocze-
kiwany na projektowanej sieci kanatowej po jej catkowitym ukonczeniu;
i po ustaleniu normalnego ruchu, t. j. w najlepszym razie w r. 1940—50,
nie jest rzeczg tatwa. Nie mniej jednak jest to, choé w przyblizeniu,,
koniecznem, ze wzgledu na potrzebe wyjasnienia, czy wybudowanie tej,
sieci kanatowej jest przedsiebiorstwem rentownem, t. j. czy obiecuje opro-
centowanie wiozonego kapitatu.

Zwazywszy, ze te, bardzo moze odmienne warunki ekonomiczne,,
jakie bedg miaty miejsce za lat 20, nie powstang z niczego, lecz rozwing
sie z sytuacji dzisiejszej pod wptywem pewnych czynnikéw i okolicz-
nosci, 1 przyjmujac za podstawe dane chwili obecnej, a nastepnie rozu-
mujac logicznie, biorac pod uwage najprawdopodobniejszy rozwoj zycia,
ekonomicznego, przyjdziemy do pewnych wywoddw, moze niezbyt
Scistych, jednakze majacych realne podstawy.

W zalgczonej tablicy Il jest podany ten $redni na kazdej sekcji
kanatu przewdz towardw, podzielonych na 7 grup, jaki na podstawie
podanych nizej wyliczenn moze by¢ oczekiwany, w obydwu kierunkach.
W niektorych wypadkach towary tej samej grupy idg w przeciwnych
kierunkach (np. nawozy sztuczne, sol, maszyny i papier i t. p.) lecz to
dla naszych celéw, okreslenia sumy spodziewanych tonno-kilometrow,
nie ma znaczenia.

Kategorja |: tadunki.

A) Weg};ie_l i koks. Produkcja wegla wynosita w r._1913:
W Zagtebiu Dabrowskim..........ccccceoove "0 2 2 - 7.030.000 ton
’ G. Slaskim.....cccoooiiiiiiiinicicee, 48.750.000 ,,
. ' Galicyjskim.........ccoocoiiinnnnn. 2.010.000 ,,
i, . Cieszynskim.........cccccooeeeernnnn.. . . . . 7.590.000 |,

Razem . . 65.380.000 ton.
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Przywieziono kolejami w r.1911 do stacji Krolestwa Polskiego 6.550.000
ton, z ktoérych byto natadowane na stacjach koleji W. Wiedenskiej 3.883.000
ton, Nadwislanskiej 973.000 ton, rgzem 4.656.000 ton. Resztat. j. 1.894.000
ton przyszto z zagranicy, t. j. ze Slaska.

Wegiel w Krol. Polskiem szedt gtéwnie dla przemystu (63 %), dla opatu
domowego (20%) i kolei (15%).

Z ogoélnej liczby przywiezionego w r. 1911 wegla przyszto do Warszawy
1.107.000 ton, do t.odzi 1.047.000 ton.

Przyw6z wegla Donieckiego byt nieznaczny i wynosit w r. 1911 —
5.478 wagondéw, a w r. 1912 — 4.868 wagonodw, t. j. okoto 80.000 ton wzgl.
70.000 tonl).

Obecnie zapotrzebowanie wegla w catej Polsce wynosi przeszto 20.000.000'
t. rocznie.

Rozwazajagc mozliwy w przysztosci ruch wegla na kanatach, musirny
przyja¢ pod uwage nastepujace czynniki, ktorych prawdopodobno$¢ nie
ulega watpliwosci.

1. Przykaczenie z jednej strony Gornego Slaska i drugiej Kreséw Wscho-
dnich, ktére dotad w znacznej mierze konsumowaty drzewo opatowe lub
Weglel Doniecki, pociaggnie za sobg daleko wieksze cigzenie wegla $laskiego
na potnoco- -wschod.

2. Rozrost Warszawy, todzi i innych miast, potozonych nad kanatami,
pociagnie do r. 1940 co najmniej podwojenie ich zapotrzebowania.

3. Rozwdj przemystu, budowa nowych kolei i rozwoj zeglugi, wzrost
kultury miast 1 podrozenie drzewa opatowego wzmoze ogdélne, na gtowe
ludnosci, zapotrzebowanie wegla w stosunku do potrzeb z przed wojny.

Ludnosé miast, potozonych bezposrednio nad projektowanymi kanatami
i Dolng Wista, Wynosﬂa przed wojng przeszto 2.500.000 mk. Zapotrzebowa-
nie roczne wegla na gtowe w Warszawie 1.5 ton, — w todzi 2 tom Wobec
spodziewanego wzrostu ludnosci szczegolnie Warszawy i Gdanska i wzrostu
zapotrzebowania na gtowe, mozemy przyja¢, ze przy ludnosci tych miast
4.000.000 zapotrzebowanie ich bedzie wynosito do 10.000.000 ton, z ktérych
wieksza czes¢ pojdzie drogg wodna.

Oprdcz tego drogg wodng péjdzie wegiel dla przylegtych okolic o gestej
ludnosci i rozwinietym przemysle, szczegolniej dla okregu przemystowego
todzkiego, Kujaw, Pomorza, Krélewca i Prus Wsctiodnich, na Litwe Ko-
wienska przez Pregote i Dolny Niemen. Przyjmujac zapotrzebowanle tych
krajow po 1 ton. na glowe, mamy okoto 3—4.000.000 ton dla przylegtych
do kanatu dzielnie Polski, i 2—3.000.000 ton dla Prus Wschodn. i Litwy.
Gdansk dla siebie bedzie potrzebowai okoto 1.000.000 ton, eksport na Bat-
tyk bedzie wymagat 2— 3.000.000 ton. Razem zapotrzebowanie przylegtych
do kanatow Weglowego i Zach.-wschodniego miast i okolic Polski i krajow
osciennych do ktérych transport wegla bezwarunkowo droga wodng jest
znacznie tanszy, wyniesie 17—20.000.000 ton.

Dla ostroznosci obliczeh przyjmujemy transport w poczatku kanatu
tylko 12.000.000 t. przyczem w teczycy, do ktorej dochodzi juz tylko okoto
10.000.000, potok rozdwaja sie na wschod ku Warszawie 3.000.000, t. j.
na zachod i pétnoc ku Dolnej Wisle 7.000.000 t. (dla Poznanskiego 500. 000 t.,
Kujaw i Pomorza 2.000.000 t., Prus Wschodnich i Litwy 1.500.000 t., Gdan-
ska i Battyku 3.000.000 ton)

Dla kanatu Matopolskiego przyjmiemy poczatkowy tadunek 3.000.000
ton, z ktorych do granicy Rumunskiej, jako eksport, dochodzi 1.000.000 t.
Reszta t. j. 2.000.000 idzie na potrzeby Wschodniej Matopolski.

W ten sposoéb przyjmujemy do transportu w kanatach ogétem 15.000.000
ton. Jezeli produkcja wegla w catym Zagtebiu wzrosnie do 1940 r. tylko
0 35 % i dojdzie do 90i000.000 ton, przew6z ten wyniesie zaledwie 16.5 %
produkcji. Reszta, oprécz transportu zagranice Odrg i kolejami i konsumcji
miejscowej, bedzie musiata by¢ przewieziona kolejami.

5) Warsz. Statisticzeskij Komitiet. Otczot po wywozu min. topliwa
i z Dombr. bassiejtwa za 1911 god.
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B) Torf. W okolicach teczycy kanat idzie przez gtebokie torfo-
wiska i na znacznej przestrzeni bedzie musial by¢ w nich wykopany, tak
ze przy samej budowie kanatu trzeba bedzie wyja¢ kilka miljonéw metrow
kubicznych torfu.

Oczywiscie kopanie torfu bedzie sie odbywato dalej, i produkt ten moze
dac¢ dos¢ znaczny tadunek, cho¢ przewaznie nie na daleki dystans.

Kategorja Il1: Drzewo, wyroby z drzewa.

Przew6z drzewa w r. 1913 na linjach kolejowych Krolestwa Polskiego
idgcych ku granicy niemieckiej, wynosit:

Na 1inji MEaWa-KOWEL............coo.ooooeeeeieeeeeeeeeeesee s 394.000 ton
' » Deblin-Dabrowa.........cccooviiiiciincceeeeene 425.000
. v Warszawa-SOSNOWVIEC.........oceeveeiieeieceeeeeeiesie s 380.000 ,,
" s Warszawa-KaliSz........ovvveeciceeeeee e 330.000 ,,

Skierniewice-Aleksandrowo . ..., 208.000 ,,

razem 1.737.000 ton.

Z tej liczby wywoéz za granice wynosit 57.586 wagonow, czyli okoto
500.000 ton.

Oprocz tego Wistg sptawiato sie drzewa do Niemiec okoto 800.000 ton.

Nalezy przypuszczaé, ze racjonalna eksploatacja laséw na Polesiu i wzmo-
zone zapotrzebowanie drzewa w przemystowej czesci kraju zwiekszy ilos¢
przewozonego drzewa. Jednakze mozna mie¢ nadzieje, ze dzigki prawidto-
wej gospodarce wiekszos¢ drzewa bedzie szta juz nie tratwami, jako okra-
glaki, lecz juz w postaci desek, bali, klepek i t. p. na barkach.

Nalezy tez przyja¢ pod uwage transport drzewa z Rosji, z dorzecz
Dniepru, do Niemiec.

Przyjmujemy na czesci kanatu Warszawa-Brzesc¢ ilos¢ drzewa, 2.000.000
ton na Zachod za$ od Warszawy 900.000 ton, z ktérych cze$¢ nastepnie
skierowuje sie ku Slaskowi, cze$¢ 1dzie wprost do Niemiec. Czes¢ za$ drzewa
w Warszawie przechodzi z kanatu na Wiste.

Wogble co do drzewa nalezy zaznaczy¢, ze przewOz jego przewaznie
przejdzie na droge wodng. Rozgateziony system rzek sptawnych na Po-
lesiu, pﬁ{a,czonych z kanatem, ogromnie sprzyja dostarczeniu tego tadunku
na statki.

Dla przewozu kolejami pozostanie zapewno tylko mniejsza cze$¢ ogol-
nej ilosci tego tadunku, ktéry zawsze cigzy ku drogom wodnym.

Kategorja I11: Produkty rolnicbwa.

1. Zboze. Przew6z zboza na kolejach Krol. Polskiego wynosit w
roku 1913:

na linji Mtawa-Kowel.........c.cccccooviiiininncicseceecee 290.000 ton
" ., Deblin-Dgbrowa ........ 190.000 .
" 5, Warszawa-SoSNOWIEC . .. .occeeevecveeceeeeee e 170.000 ,,
" ., Warszawa-KaliSz........coeveiececeeeeeeeeeeee 77.000 .
" . Warszawa-Aleksandrowo . . ... 95.000 ,,
Razem . . . 822.000 ton.
Wywo06z za granice przez stacje:
W r. 1912 W r. 1913
. 13.446 wagon. 9.185 wagon.
18.201 ’ 17.478
19.690 " 15.766 "
1.096 .. 2.272
Razem . . 50.433 wagon. 42.700wagon.l)

Czyli okragto po 500.000 ton rocznie.
Nowe uksztattowanie granic bezwatpienia wprowadzi duze zmiany
w kierunku tadunkéw zbozowych. Jednakze tranzyt zboza Ukrainskiego do

X) Statisticzeskij sbornik Min. Putiej Soobszczenja za 1913 god.
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Niemiec zapewne silnie sie wzmoze, na co liczyt rzad Rosyjski, projektujac
w r. 1909 kanat Wista-Dniepr, — i rzad Ukrainski i Niemiecki w r. 1918,
podnoszac kwestje tego kanatu. To tez bez wzgledu na krajowy przewdéz
zboza, mozna przypuszczaé, ,ze tranzyt produktéw rolniczych Ukrainy wy-
niesie na kanale Zach.-Wschodnim nie mniej 1.500.000 ton.

Dla okreslenia przewozu krajowego nalezy przyja¢ pod uwage, ze sie€
kanatéw taczy dzielnice o nadmiarze produkcji zboza (Poznanskie, Kujawy,
ziemia Ptocka i Pomorze) z wielkimi miastami, $rodowiskami przemystu
i dzielnicami z niedoborem produkcji zboza.

Produkcja zboza wynosita w latach 1906 —1910 na gtowe ludnosci
w Poznanskiem 586 kg, w Prusach Zach. 447 kg, w gub. Ptockiej 404, War-
szawskiej 180, Piotrkowskiej 140, na G. Slasku 187, w Galicji Zach. 141,
na Slasku Cieszynskim 92 kg.l)

Poniewaz normalne spozycie powinno wynosi¢ okoto 200 klg na gtowe,
wiec w dzielnicach potudniowych jest niedobd6r okoto 400.000 ton, Jjedno-
cze$nie w prowincjach poéinocno-zachodnich nadmiar okoto 800.000 ton.

Oprocz tego zapotrzebowanie Warszawy wynosi obecnie okoto 200.000 t.
a za lat 20 bedzie prawdopodobnie przeszto 2, razy wieksze.

Jednakze, wobec tego, ze zboze jako towar drogi, nn stosunkowo nie-
wielka odlegtos¢ (okoto 300 kim.) poéjdzie przewaznie kolejami, przewoz
krajowy mozemy przyja¢ nie wiecej nad 200—300.000 ton z Kujaw na
Slask a takze mniejsza 1lo$¢ jako dow6z do Warszawy.

2. Kartofle. Produkcja ziemniakéw w dzielnicach, grzil gajacych
do kanatéw i Dolnej Wisty (Poznanskie, Prusy Zach., G. Slask, gubernie
Ptocka, Warszawska, Kaliska, Piptrkowska i Siedlecka) wynosita 15.000.000
ton kartofli.

Dowo6z do miasta, do gorzelni, wobec dogodnosci tadowania w kazdem
miejscu i taniosci przewozu, poéjdzie czesto woda.

Przyjmujemy ten tadunek w ilosci 100—200.000 ton.

3. Buraki. Produkcja burakéw cukrowych wynosita w Poznanskim
2.051.000 ton w przylegajacych do kanatéw 4 guberniach b. Krél. Polskiego
855.000 ton.

Z tej ostatniej liczby koleje Warszawsko—Wiedenska i Nadwislanska
przewozity rocznie $rednio 150.000 ton.

Wobec tego, ze kanaty przechodza w poblizu cukrowni i plantacji bu-
rakéw, nalezy przypuszczac, ze wobec dogodnosci tadowania i taniosci prze-
wozu, przewoz burakéw na kanatach bedzie wiekszy, niz na kolejach i na
Kujawach mozemy go przyja¢ w wysokosci do 100.000 ton.

4. Cukier. Produkcja cukru na ziemiach Polski wynosita przed wojna
900.000 ton. Przemyst ten prawdopodobnie nie tylko sie podniesie, ale i roz-
winie sie w tych dzielnicach, gdzie dotagd, mimo najbardziej sprzyjajace
warunki, nie rozwijat sie, a mianowicie w Galicji Wschodniej (oczywiscie,
jezeli polityka Rzadu wzgledem cukrownictwa bedzie rozsadniejsza, niz
obecnie).

Poniewaz spozycie krajowe nie przekraczato potowy tej (przedwojennej)
produkcji, wiec cukier bedzie moégt by¢ artykutem wywozu, lecz nie do
krajow osciennych, ktére go majg poddostatkiem, lecz na dalszy eksport,
morzem. Z tego powodu, cho¢ towar ten wogole pc')d'dzie kolejg, lecz czes¢
z cukrowni, lezacych przy kanale moze p6js¢ woda do Gdanska, i mozemy
liczy¢ na 50.000 ton tego tadunku.

5. Ryby. Siedzi dowozono do Krolestwa Polskiego 15-000 ton.
Razem z resztg Kraju zapotrzebowanie $ledzi i innych ryb morskich wy-
niesie nie mniej 50—70.000 ton, z ktérych, przynajmniej potowa poéjdzie
droga wodna.

Inne tadunki tej kategorji (prod. rolnictwa i inne art. sciJoi cze), ktoére
czesciowo moga pojs¢ drogg wodna, a ktorych obliczenie dokfadniejsze za-
jeloby zbyt duzo miejsca, sa: siano (szczegOlnie z Polesia do Warszawy),
stoma, spirytus, zwierzeta zywe, mieso, piwo, wino, owoce, ryz, otreby it. p.

*) Romer. Rocznik Polski 1917-
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Kategorja 1V: Rudy.

. Produkcja rudy zelaznej w Kroélestwie wynosita 260.000 ton, na G.
Slasku 220.000 ton ')«

Dowdz rudy rosyjskiej (z Krzywego Rogu) nosit w 1912 r. 28.452
wagony, tranzytem za$ do Niemiec'przeszio oprocz’tego jeszcze 22.598 wa-
gonow, czyli ogétem przewdz rudy rosyjskiej wynosit okoto 600.000 ton.

Wytworczosé surowca przedstawiata sie ' w r. 1913:

W KroleStWie............cooooiiiiieeieeeeeveeee 419-000 ton
Na G. SIgsKU.......ccccceeeiiiiiiiiiiiiiiiee e 1995.000 ,,
Brakujgca rude, oprocz Rosji, dostarczata na G. Slask Szwecja i Hisz-

Mozna przyja¢, ze przy niewielkim nawet wzroscie produkcji, dowdz,
rud na Slask przez Gdansk (ze Szwecji i Hiszpaniji) wyniesie przeszio
1.000.000 ton, a z Rosji 800--1.000.000 ton. Ta ostatnia cyfra prawdopo-
dobnie sie zwiekszy, gdyz utworzenie taniej drogi wodnej stworzy popyt
na rude krzyworozska, i rzad rosyjski, projektujac przed wojng kanat Wista-
Dniepr, przyjmowat pod uwage ten wzmozony wywoz rudy.

Oprocz tego nalezy przyja¢ pod uwage, ze w okolicach Czestochowy
kanat na pewnej przestrzeni bedzie kopany w rudzie, i dokofa tuz przy
kanale, znajduje sie wiele kopalni. Jednakze ruda ta, o niskim procencie
zelaza, hadaje sie do przetapiania tylko z domieszka wysokoprocentowej
rudy rosyjskKiej.

Ruda jest bardzo dla kanatu dogodnym fadunkiem, gdyz daje statkom-
weglowym powrotny tadunek.

Kategorja V: Materjaty budowlane.

Przyw6z materjatow budowlanych do wielkich miast wynosi $rednio,
1 tone na mieszkanca.
Jako wazniejsze materjaty nalezy wymienic:

a) Cement. Produkcja jego wynosita w Krélestwie 320.000 ton (z czego
okoto 120.000 ton szto na eksport do Rosji), na G. Slgsku okoto 1.000.000
ton. Cement bedzie jednym z gtéwnych art%ku’réw Wywozu zagranicz-
nego, a ze kanat przechodzi w poblizu fabryk, wiec znaczna cze$¢
tego tadunku przejdzie na kanat.

b) Cegta zwyczajna, ogniotrwata, wapno (produkcja w Krélestwie
208.000 ton), dachowki, tafle, wyroby cementowe, dreny, szkio (huty
w Zawierciu, Sosnowcu i inne przy samym kanale).

e) Kamien. Polska potrzebuje duze ilosci kamienia, szczegdlniej gra-
nitu na szosy i na kostki do brukéw.

W granicach Polski znajdujg sie obecnie granitowe kamie-
niotomy za Wotyniu nad Horyniem ?Klesowo) skad przez kanat Zach.-
Wschodni granit moze by¢ rozwozony po caltym Kraju. Przyjmuja}c
BOd uwage tysigce kilometrow szos, kiore nalezy wybudowad, i ze dla

udowy 1 kilometra trzeba 1.500 ton i dla konserwacji rocznie 50— 60
ton, nalezy przypusci¢, ze tadunek granitu bedzie znaczny i wyniesie
nie mniej 400—600.000 ton rocznie. Oprocz tego kamien do przewozu:
(porfiry, ‘a szczeg6lnie marmury) da Matopolska i woj. Kieleckie.

Kategorja VI.

a) Nafta. Przemyst naftowy, prawdopodobnie silnie sie rozwinie. Przed
wojna 6z produktéw naftowych z Galicji przewyzszat 500.000 ton.
~ Wieksza cze$¢ tego tadunku, przeznaczona na wywG6z morzem,
podjdzie kanatem Matopolskim, i odnoga jego do Sandomierza, a stad
Wista do Gdanska, Eksport do Niemiec pdjdzie kanatlem Zach.-Wscho-
dnim przez Poznan (z Warszawy), lub, o ile bedzie na Slasku potaczenie

z Odra, z Sosnowca w prost do Odry.

J) Soth. Geografia Ekonomiczna Polski.
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b) Nawozy sztuczne. Wwo6z do Krol. Polskiego superfosfatow
zagranicznych wynosit okoto 150.000 ton. Zuzle Tomasa sprowadzane
bytly z Niemiec, skad mogtyby i$¢ do nas kanatem Zach.-Wschodnim.
Saletra chilijska musi przychodzi¢ przez Gdansk. Wobec wzrostu za-
potrzebowania na nawozy sztuczne mozna przyjac ilos¢ tego tadunku
w 200-300.000 ton.

c) Sol. Kanal Matopolski przechodzi w poblizu kopalni soli w Wieliczce,
skad moze by¢ ona rozwozona po catym kraju. Produkcja jej w Mato-
polsce wynosita 170.000 ton, ponadto w Poznanskim 30.000 ton.

<d) Do tejze grupy nalezy zaliczy¢ rozmaite wyroby chemiczne, farby,
garbniki i t. p., ktére w wielu wypadkach mogg i$¢ droga Wodna

Kategorja VII.

sa) Metale i maszyny. Produkcja wyrobéw zelaznych i pétwyro-
bow stalowych wynosita w r. 1913:
Na G. SIGsKU......cciininiiiin s 1.464.000 ton

W Krol. PoIskim e 595.000 ,,
Produkcja cynku, ktéry bedzie jedynym z gtéwnych artykutow
Wywozu zagranicznego, wynosita:

w Krol., Polskim i GaliCji....ccccccocovvnveieiiicccnnn, 21.000 ton
Na G. SIGSKU oo veeseserseeeseees s 170.000 ,,

Pomiedzy wielkimi fabrykami maszyn i budowy statkéw na Dolnej
Wisle (Gdansk, Elblag, Kroélewiec), wielkimi miastami (Warszawa,
+£6dz), a rejonem produkcji zelaza, potozonym na potudniowym koncu
kanatu Weglowego, musi nastgpi¢ ozywiony ruch tadunkéw. Ponadto
nalezy przyja¢ pod uwage import przez Gdarisk maszyn i wyrob6w
metalowych z Anglji i Ameryki zarowno dla Polski, jak i Ukrainy.

Przez kanat Zachodnio-Wschodni nastgpi duzy tranzyt z Niemiec
do Rosji wszelkiego rodzaju maszyn, wyrobow metalowych i narzedzi.

rodukta przemystu witdkiennego:
1. wetna, ktérej przywozono w latach 1909—11 z Rosji 9.000 ton
z zagranicy 253.000 ton,
2. bawetna (z Rosji 30.600 ton, z zagranicy 34.400 ton), juta (16.800
ton), len, konopie, powrozy, manufaktura.
c) Inne tadunki. Papier, celluloza, wyroby gumowe, skéry, meble
it p.
Obydwa te potoki tadunkéw przez kanat Weglowy i przez kanat Zaeh.-
Wschodni nalezy obliczy¢ niemniej jak na 300—400.000 ton kazdy.

Nakoniec nalezy zauwazy¢, ze powvstanie wielkiej dro-

gi wodnej, zapewniajgcej tani i dogodny przew6z, —
stwarza nowe zapotrzebowania, przycigga nowe
adunki i wytwarza potrzebe silniejszego transportu, niz byto przed-

em. To tez obliczenia na zasadzie istniejgcego ruchu, — mogg by¢

tylko bardzo niedoktadne i moga nie przewidzie¢ nowych czynnikow.

Jednakze mozna by¢ pewnym, ze niedoktadnosci te przewaznie sg
robione w strone niedoceniania ruchu, niz przeceniania go, — wiec
i rezultat ostateczny niniejszego obliczenia moze by¢ uwazany predzej
za zbyt skromny, niz za przesadzony.
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W zalgczonej tablicy Il wskazany jest przypuszczalny potok ta-
dunkéw i na kazdym z projektowanych kanatow ilosci tonnokilometrow
zaréwno linijnych, jak 1 taryfowych (z dodaniem po 3 kim. na kazda
Bziuze).

Ogédlna ilos¢ tonnokilometrow przedstawia sie na kanale Weglowym
5929 miljon6éw, na Zach.-Wschodn. 4905, na Matopolskim 2703, razem
13.537 milj. t.-k.

Dla poroéwnania przytoczymy, ze ilos¢ tonnokilometréw, wykona-
nych przez koleje Wezta Warszawskiego (o dtugosci sieci 4680 kim.)
w r. 1913 wynosita 7300 miljonéwsl), a dla catej Polski w jej dzisiej-
szych granicach przeszto 20.000 miljonéw t.-k.

W latach 1930—40 wobec tego potrzeba przewozu na terytorjum
Polski wyniesie nie mniej, niz 2 razy tyle, t. j.: okoto 40—50.000 mil-
jonow t.-k.

W Niemczech praca przewozowa drog wodnych wynosita przed
wojng (przed wykonczeniem kanatu Berlin-Stettin) — 25 % pracy
sieci komunikacyjnej.

Po wykonczeniu kanatu Mittelland i doprowadzeniu go do Elby, —
rola drog wodnych prawdopodobnie sie zwiekszy.

W Rosji przewdz wodny stanowi 42 %, kolejowy 58 % pracy sieci
komunikacyjnej.

Wobec wyjatkowo dogodnego potozenia pro-
jektowanej Polskiej sieci kanatowej i wobec
zZznacznego tranzytu zagranicznego na tej sieci,
mozna przypuszczaé, ze jej praca dojdzie stopniowo do 50 % pracy
0g0lnej sieci komunikacyjnej (koleje i drogi wodne).

Przyjmujac wiec 13 500 miljonéw t.-k., a razem z ruchem na Wisle-
i innymi drogami wodnymi 17—20.000 miljonéw t.-k., czyli okoto 35—
40 % tej pracy, jaka polska sie¢ komunikacyjna bedzie musiata wy-
kona¢ za 20—30 lat, — nie przesadzamy znaczenia, jakie drogi wodne
beda musiaty odegrac.

Poniewaz budowa 1 kim. sztucznej drogi wodnej jest $rednio nie
wiecej, niz 2 razy drozszg od budowy magistralnej dwutorowej koleji, —
a sprawnos¢ jej przewozowa jest 3 razy wiekszg, — wiec z punktu wi-
dzenia przygotowania pewnego aparatu przewozowego dla wykonania
okreslonej wielkiej pracy przewozowej — budowa drég wodnych jest
zupetnie racjonalna.

Rzeczywiscie kazdy miljon wlozony w sztuczne
drogi wodne zapewniasprawnosc¢ przewozu wie-
cej tonnokilometrow’, niz witozony w koleje.

J) Odczyt Warsz. Statist. Komitieta za 1913 god.
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Spodziewany ruch przewozowy (gestos¢ ruchu) przyjeta dla przy-
blizonego obliczenia rentownosci kanatdw.

| i i v vi v
Kategoria 5 z 833
tadunkow 2 § 53 - gfF<zSuma
Sekcja < % 5 g ¢ %% ?% linijne
K? L. |[M. N.|]O.|P.|Q. R. S T,
I. KANAL WEGLOWY
w miljonach ton
Sosnowiec-
Bytom .... 8003 051004 0.1 0.3 10.6 265
Czestochowa 12.0 0.3 061406 0.1 0.4 154 1.322
Cz-tédz ... 11804 061606 01 04 154 2.390
t.-teczyca . 100 0.5 0.81.60.7 0.1 05 14.2 640
t.-Koto .... 7004 201303 0.3 05 11.8 532
K.-Wioctawek 6.8 0.1 0.31.00.3 0.2 05 9.2 780
~5.929
1. KANAL ZACHODNIO-WSCHODNI.
Poznan-Koto 0504 180304 03 0.2 3.9 780
teczyca-
Warszawa . 3.0 09 2.00.90.7 0.3 0.3 81 1.093
W.-Brzes¢ .. 04 2.0 180907 02 03 6.3 1.608
B.-Dawid-
grédek-Od-
noga .......... 0.1 181709060103 55 1374
. Warsz.-Mod-
lin........ 02 0704 — 010303 20 50
4,905
I1l. KANAL MALOPOLSKI.
. Sosnowiec-
Oswiecim .. 3001 03— 0.2 02 02 40 96
. S.-Krakéw . 3.001 03— 0.2 0.2 02 4.0 228
. Kr.-Majdan. 2701 05— 0.3 0.2 0.1 39 585
. M-Rudld ... 2003 06— 01 06 01 3.7 628
. R.-Okopy .. 1204 08— 01 01 01 27 1.106
. Majdan-San-
domierz ... 0.6 0402 — 010601 20 60
2.703

13.537

Tonno-kilometry

taryfow.
T.=E.S. U.=F.S.

u.

milj. tonno-kilmet.

898

1.093
1.790

1.410

54
5.245

132
312
607
740
1.310

120
3J0T
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Kategorja 1. Wegiel, koks, torf.

" Il. Drzewo i pétwyroby z drzewa.

. I11. Produkty spozywcze, zboze, maka, kartofle, cukier, spirytus,
siano, stoma, zwierzeta, mieso, ryby, piwo, wino, owoce,
otreby, olej rosl., nabiat, wetna, wedy mineralne.

' IV. Rudy zel. i inne.

" V. Materjaty budowlane: cement, cegta, kamienie, wapno, szkio.

" VI. Nafta, benzyna, smary, olej min., nawozy sztuczne, sél, garb-
niki, farby, chemikalja.

. VII. Maszyny, zelazo i inne metale, narzedzia, celluloza, papier,
wyroby gumowe, len, konopie, powrozy, wetna, bawetna, juta,
meble, skory, manufaktura, a takze drobniejsze ilosci tadun-

, koéw rubryk 1—VI.

IV. RENTOWNOSC SIECI KANALOWEJ.

Przy budowie sztucznych drég wodnych nalezy zwréci¢ uwage na
charakterystyczng ceche odrdzniajagcg eksploatacje ich od eksploatacji
koleji.

Kolej jest przedsiebiorstwem, utrzymujacem nietylko droge, ale
i zalatwiajgcem przewozy na niej. Przedsigbiorstwo kanatowe, jako
takie, utrzymuje tylko droge, ktdéra ma prawo uzywacé kazdy — za
pewng opfatg.

Z tego powodu, przy ogromnej sprawnosci przewozowej, rento-
wnos¢ przedsiebiorstwa kanatowego zalezy tylko
od intensywnosci ruchu.

Poniewaz zwykle na matych kanatach ruch nie przewyzszat 1.000.000
—2.000.000 ton, wiec utarto sie przekonanie, ze kanaty nie oprocento-
wujg whozonego kapitatu. Ale, ze wzmozeniem ruchu, koszta eksploatacji
prawie ze nie wzrastajg — i, o ile kanal ma zapewniony fadunek, zawsze
sie dojdzie do tej intensywnosci przewozu, ktéra zapewnia rentownosc.

Na kanatach nie moze by¢ takich zjawisk, jak np. na naszych ko-
lejach, ktore w r. 1913 daty (w Krol. Polskim) 37.000.000 rs. dochodu
(co réwna sie kilku miljardom marek obecnych), a w r. 1920 daty kilka
miljarddw marek deficytu — z powodu wzrostu kosztéw eksploatacji.

Z tego powodu, o ile jest pewnem, ze ruch na kanale bedzie dosta-
tecznie intensywnym, przedsiebiorstwo kanatowe, niezalezne od prze-
wozowego, jest pewniejszem ulokowaniem kapitatu, niz przedsigbiorstwo
kolejowe, ktore jest wiecej zalezne od kosztow eksploatacji.



191

TABLICA 111

Rentownosé kanatdéw.

Kanat Kanat
Zachodnio- Matopolski
Wzg;:)?:/y Wschodni  z odnoga

z odnogg do San-
Modlin domierza

Dtugos¢ cata w kilometrach . . . 441.0 859.0 841.0
Dhugosc taryfowa (1 szluza = 3 kim 543.0 922.0 1.003.0
bredni koszt budowy 1 kim. tys. m 730.0 365.0 438.0
Catkowity koszt budowy milj. mk. . 322.0 301.0 369.0
Intercalaria 20% (10 lat budowy) . 64.4 60.2 73.8
Kapitat wiozony milj. mk.............. 386.4 361.2 442.8

llos¢ tono-kilom. wediug tabl. 11

MIlJONOW........cooiiiiiic 7.193 5.245 3.203
Dochod brutto z opfaty, liczac po

0.6 f. za 1 tono-kilom. tys. mk. 43.158 31.470 19.218
Utrzymanie kanatu 1 % kosztu bu-

dowv tys. MK....coooeovveiiiiiiicie 3.220 3.510 3.690
Dochéd netto tys. mK........cccevvennnes 39.936 28.460 15.528
% od kapitatu . . . .. 10.6 % 79 % 3.5 %

Przy podwyzszeniu op}aty do 0.75 1.
za t.-kilom. dochdd brutto tys. m. 53.947.5  39.3455  24.022.5

Utrzymanie, jak wyzej tys. mk. . 3.220.0 3.010.0 3.690.0
Dochdd netto.........cccovvceiininicnne. 50.7275 36.3445  20.332.5
% od kapitatu..........cccoonnin. 13.1 % 10% *6 %

Oprocz dochodu z optaty kanatowej, przedsigbiorstwo budowy ka-
natéw bedzie miato jeszcze inne dochody, a mianowicie: 1. z eks-
ploatacji pewnej ilosci energji wodnej, nie mniej 30—50.000 HP, ktdéra
bedzie rozporzadzalng w pewnych miejscach kanatéw, co dokfadnie da
.sie obliczyc tylko przy projekcie szczegdtowym, 2. z eksploatacji portow
i terendw przy kanale, ktérych wzrost wartosci bedzie mogt byc czescio-
wo wyzyskany przez przedsiebiorstwo, 3. z trakcji elektrycznej statkdw
na pewnych sekcjach kanatu. Oprdcz tego z przedsiebiorstw pomocni-
czych jak: 4. wilasne przedsiebiorstwo transportowo-assekuracyjne i han-
dlowe,. 5. eksploatacja torfu, w miejscach, gdzie kanat przechodzi przez
glebokie torfowiska, 6. inne przedsiebiorstwa o charakterze przemystowo-
handlowym, ktore zycie samo wskaze.

Jak wskazuje tabl. 111, juz sama optata kanatowa obiecuje na ka-
snatach Weglowym i Zach.-Wschodnim dostateczne oprocentowanie ka-
mpitatu.

Bandera Polska. 4
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Mniejsza rentowno$¢ kanatu Matopolskiego ttomaczy sie tern, ze
pod uwage jest wzieta tylko czes¢ Dniestru w granicach Polski. Poniewaz
jednak ta droga wodna powinna by¢ doprowadzona do morza Czarnego
a Dniestr wtasnie ponizej granicy nadaje sie znakomicie do skanalizo-
wania przy stosunkowo niewielkich juz kosztach (100—150.000 mk.
w ztocie za kilometr) wiec, o ile cala ta droga wodna bedzie w jednym
reku — i opfata bedzie pobierana na calej przestrzeni — wplynie to
ogromnie na podniesienie rentownosci tej drogi.

W kazdym razie, wschodnia czes¢ kanatu Matopolskiego (Majdan-
Okopy) nie moze liczy¢ na rentowno$¢ bez zdecydowania kwestji kanali-
zacji Dniestru poza granicami Polski.

Nakoniec nalezy zauwazy¢, ze przedsiebiorstwo budowy kanatow
moze tylko wtedy stac¢ sie rentownem i wogole przyjs¢ do skutku, je-
zeli bedzie energicznie prowadzone i w krotkim czasie zrealizowane.

Wobec tego nasuwa sie powazna watpliwosé, czy moze tak trudne
zadanie by¢ wykonane bezposrednio przez Rzad.

(Przedsiebiorstwo prywatne w poréwnaniu z instytucjami rzado-
wymi, oprocz czynnikéw wspolnych, ktére moga by¢ réwne, jak facho-
wos$¢ i sumiennos¢ pracownikow, kapitat i t. p. ma jednakze dla popy-
chania naprzod sprawy o dwa czynniki wiecej. Tymi waznymi czyn-
nikami sg: 1. che¢ zysku przedsiebiorcy, dajgca mu rzutkos¢ i gietkosé
handlowa, 2. szybka decyzja w waznych sprawach, szczegolniej natury
finansowej, wyplywywajaca z tego wzgledu, ze przedsiebiorca (lub Rada
T-wa Akcyjnego) ma co do swoich pieniedzy wigksze prawa, niz co do
pieniedzy rzagdowych — odpowiedni Minister, lub nawet Rada Mini-
strow, — i zajmuje sie tylko swoim jednym interesem a nie setkami
innych.

yPrzeciwnie, instytucje rzadowe niestety zarazone sg czesto pewnymi
czynnikami, ktére fatalnie wptywajg na prowadzenie fachowych przed-
siebiorstw: sg nimi biurokratyzm i polityka, ktdra ze szkoda fachowosci
gra nieraz duzg role, przynoszac optakane skutki. To tez w rekach
Rzadu najlepsze przedsiebiorstwo moze dac deficyt, i to nie tylko u nas,
ale i nh catym Swiecie.

Kwestja wiec wyboru miedzy przedsiebiorstwem prywatnem i rzg
dowem sprowadza sie¢ do wzoru algebraicznego, ze A + B > A—C,
gdzie A sg to wspdlnie posiadane czynniki, a B i C, — wskazane wyzej:
B — popychajgce przedsiebiorstwo prywatne, i C — tamujgce przed-
siebiorstwo rzgdowe.

Niezbednem jest jednak, azeby to przedsiebiorstwo prywatne ujeto
sprawe fachowo pod wzgledem technicznym i handlowym, sprecyzowato'
swoje cele i projekta, opartszy je na faktycznych danych i wyliczeniach”
—i i doszto do porozumienia z Rzagdem na podstawie obopolnych real-
nych korzysci.
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PRZEGLAD GOSPODARCZY.

M. Wojtkiewicz (Brzes¢ poleski).
GENEZA PROJEKTU MECHANICZNEGO

USPRAWNIENIA WISLY.

Mniej wiecej przed dwoma laty, gdy sie zdawato, iz nastaty odpo-
wiednie warunki dla energicznych zarzadzen w celu usptawnienia Wisty,
.Bandera Polska“ w pierwszym swoim numerze z Maja 1919 r. umiescita
moéj krétki artykut p. t. ,,Czy mozna Wiste natychmiast usptawnic",
stuzacy streszczeniem mojej broszury ,,O mechanicznym pogiebieniu
Wisty

Poglady, wygtoszone przeze mnie we wskazanych dwoch pracach,
uzyskaty poparcie w przychylnej recenzji we lwowskim ,Przegladzie
Technicznym", w Warszawie natomiast, dla ktorej byty przeznaczone,
zostaty przyjete jaknajgorzej, gdyz pomin ete byty zupetnym milczeniem.

Nadspodziewanie wyzej wymienione prace zwrocity zato uwage na
siebie w Niemczech, — w niemieckich artykutach o Wisle parokrotnie
zostalem skrytykowany. Ostatnio jeden z takich artykutéw z czaso-
pisma techniczno-zeglarskiego ,,Werft und Reederei" zabtgkat sie az do
Torunia, gdzie go powtdrzyta niemiecka ,,Presse” p. t. ,,Die Erschliessung
der Weichsel".

Poniewaz jest to jedyna, jak dotad, wzmianka w prasie nad Wistg
0 wygloszonych w ,,Banderze" opinjach, co do natychmiastowego ulepsze-
nia splawnosci tej rzeki w czesci jej nieregulowanej, zastuguje wiec na
odpowiedz i sprostowanie.

»Werft und Reederei ‘ pisze, a ,,Presse ‘ powtarza: ,,Rzad polski
i polscy rolnicy uznali regulacje Wisty za jedno z najpilniejszych
zadan. Ale plany, ktére rozwija polak Wojtkiewicz, budzg powazng
watpliwos€. Planujg sie obszarne bagrowania, ktére pochtong mil-
jardy, lecz pruski Zarzad Budownictwa Wodnego juz wykonat co do
bagrowania proby z nieodpowiednim wynikiem, poniewaz cata robota
zostaje zniszczong przez potezne powodzie i kry lodowe".

Niestety, nie posiadam prawa pierwszenstwa, co do propozycji
zastosowania bagrowania mechanicznego, dla polepszenia sptawnosci
nieregulowanej Wisty w bylym zaborze rosyjskim.

Pytanie, ktére stawiatem w artykule ,,Czy mozna Wiste natychmiast
usptawni¢ i na ktoére po narazie mozliwie doktadnem zbadaniu odpo-
wiedziatem, byto juz dawniej dwukrotnie zadane przez wiadze okupa-
cyjne wybitnym fachowcom Niemiec i Austrji i otrzymato odpowiedz,
przypisywang teraz mojej osobie. Oto cytata z odnosnego aktu urze-
dowego:

Sprawozdanie
dotyczgce podrézy po Wisle od 26 kwietnia do 2 maja 1917 r,

W sprawozdaniu z podrdzy po Wisle od 26 do jo maja 1916 .
uznano za celowe, aby po =zalatwieniu ‘wymienionych w tem
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sprawozdaniu robét przygotowazuczych, odbyé ponowng podroz
i narade.

W podrozy brali udziat {nastepuje spis 26 delegatéw urzedéw
austrjackich i pruskich, miedzy ktéremi sg wymienieni: Dyrektor
Ministerjalny Dr. inz. Sympher z Pruskiego Ministerstwa
Robot Publicznych, Tajny radca budownictwa Koehn, Starszy
radca budownictwa Regiec z Krakowa, starszy radca budo-
wnictwa Pézniak i inni fachowcy 1 znawcy (Kisty).

Na zyczenie zebranych przeditozyt pan Koehn nastepujacy
Program OBDFAd: ... e

I. Dalsza dyskusja nad nastepujgcemi pytaniami

Do kwestji 1-a programu narad:

a) co moznaby szybko 1 skutecznie przeprowadzi¢, aby
spowodowaé poprawe stosunkéw zeglugowych na Wisle
zv bezposrednim interesie transportow wojskowych.

Odpowiedz:

Tak samo, jak w podrézy w maju 1916 r. zapanowata
i teraz zupetna zgoda, ze szybkie wyniki osiggniete by¢
moga, abstrahujgc od matych urzadzen pomocniczych, dla wzmo-
zenia skutkdéw dragowania przeznaczonych, tylko przy pomocy
maszyn do bagrowania i do wydobywania piasku.
Wskazano jednak, przytem i1 na to, ze na odpowiednich miej-
scach mogtoby by¢ celowem urzgdzenie tam, odcinajgcych rozgate-
zienia rzeczne, 1 w ten sposob mogtaby by¢é podniesiona sita
sptukujgca rzeki i skierowana do pogitebienia jezdni (zeglownego
szlaku).

Przytoczona rezolucja jest niemal dostownem powtdérzeniem dy-
rektyw rosyjskiej Rady Inzynieryjnej, danych w r. 1901 Zarzadowi
Drog Wodnych zlewiska Wotgi, dziatajac zgodnie z ktéremi juz uspta-
whniono trzy tysigce piecset wiorst drog wodnych tego zlewiska w tym
samym stopniu, jak to zamierzano uczyni¢ przy pomocy robét regu-
lacyjnych, obliczanych na diugie lata.

Jak wypada z przytoczonego protokétu dotychczasowe ujemne do-
Swiadczenia bagrowania na Wisle nie wplynety odstraszajgco przy dwu-
krotnym wygtoszeniu opinji przez matadorow pruskiego budownictwa
wodnego i znawcow Wisty z Krakowa i nie mogg rzeczywiscie przekonac
nikogo, myslacego krytycznie. Po pierwsze te proby byly dokonywane
w czesci rzeki ze sztucznie zwezonym korytem, gdzie piaski zostaty
sztucznie uruchomione w daleko wigkszym stopniu, niz na Wisle, w sta-
nie naturalnym, a gdzie liczba mielizn jest rowniez sztucznie zdwojona
przez regulacje, jak to Swiadczy praca Ehlersa profesora Politechniki
w Gdansku.

Jest faktem znanym, ze takie nieostrozne regulacje utrudniajg
W najwyzszym stopniu pogitebienie mechaniczne. Powtore Zarzad Pruski
dolnej Wisty posiadat tylko nieliczne, stabe maszyny, zupetnie nieodpo-
wiednie do mechanicznego pogtebiania nurtu Wisty. Po trzecie Zarzad
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pruski nie zarzadzit nalezytych studjow nad rzeka, potrzebnych dla
racjonalnego przeprowadzenia doswiadczen tego rodzaju.

Po czwarte systematyczne-mechaniczne pogtebianie nurtu wecale
nie wymaga, by dokonywane roboty przetrwaly powodzie, lub kry lo-
dowe, gdyz ta metoda przypuszcza wznawianie wykonanych robot po
kazdej powodzi.

Po piate Zarzad pruski nawet przy swych niedostatecznych za-
sobach dla dopomozenia zegludze bagrowaniem nie zaniechat jednakze
do ostatniej chwili stosowania tego $rodka i uciekat sie do niego nawet
w najmniej odpowiednich wypadkach, oczywiscie, z matym powodze-
niem; naprzyktad w ostatnich latach pogtebiat bagrami podejscie z rzeki
do portu drzewnego w Toruniu, co wedtug teorji mechanicznego pogitebia-
nia byto zadaniem nieodpow‘ednim dla tej metody, daleko trudniejszym
niz pogtebienie mielizny na linji naturalnego nurtu.

Chetnie ustepuje pierszefstwo propozycji mechanicznego pogtebia-
nia Wisty Niemieckim i Pruskim powagom w budownictwie wodnem,
podpisanym pod cytowanym protokétem narady, tembardziej chetnie,
7e propozycja, wychodzaca odemnie, bytaby zdaje sie posgdzana o po-
chodzenie z przystowiowego Nazaretu, skad nic dobrego nie moze po-
chodzi¢.

Mnie natomiast pierwszemu przypadato ujecie zagadnienia o bagro-
waniu na Wisle w forme obliczen.

Poniewaz wszelka wiedza eksperymentalna polega na przystosowaniu
znanych doswiadczen, do nowych odmiennych warunkéw, a nalezyte
doswiadczenia mechanicznego pogtebiania nurtu mielismy tylko na
Misisipi i na Wotdze, zbudowatem wiec przejscie od Wolgi do Wisty,
wyttémaczytem gdzie konczg sie rzeczywiste, a zaczynajg sie tylko po-
zorne réznice w mechanizmie koryta tych dwdch potokéw, obliczylem
site bagrownic, potrzebnych dla wydajnego zastosowania ich pracy na
odcinku Wisty od Warszawy do pruskiej regulacji.

Obliczone przezemnie koszta bagrowania, zaprzeczyty nieuzasadnio-
nym nadziejom optymistéw, a zarazem réwniez nieuzasadnionym twier-
dzeniom pesymistow.

Po tych obliczeniach nie mozna gotostownie zastrasza¢ miljardo-
wemi wydatkami na bagrowanie, jak to czyni méj krytyk niemiecki,
lecz nalezy przy pomocy umotywowanych objasnien zbija¢ wyliczone
przezemnie dos$¢ skromne cyfry. Najwiekszym, jaki dotad spotkat moja
prace, zarzutem, byt ten, ze stosuje do Wisty swoje do$wiadczenia z nad
Wolgi.

Na taki argument moga odpowiedzie¢ argumentem tegoz rodzaju.

W lutym biezacego roku z ramienia Wojewodztwa Pomorskiego
bratem udzial wspolnie z Radcg Budownictwa Bronikowskim i Inzy-
nierem Heinzlem w delegacji do Pruskiego Zarzadu Wisty w Gdansku.

Dyrektor Pruskiego Urzedm Oberbaurat Nieze, dowodzit wowczas
delegacji, ze Wistg Polacy nie mogg zarzadza¢ bez pomocy dotychczaso-
wego pruskiego personelu, gdyz jest to rzeka o charakterze zupeinie
odrebnym, bardzo kaprysnym, a swoje wywody Oberbaurat Nieze za-
konczyt zwrotem niespodziewanym, ze za przyktad dla Wisty stosunkowo
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najlepiej moze stuzy¢ Wolga, gdyz Wista jest to rzeka rowniez zdziczala,
jak Wolga, ktora, to rzeke pan Nieze zwiedzat przed dziesieciu laty.

Od czasu pierwszych mych prac o mechanicznym, pogtebianiu Wisty,
poznatlem prace Ehlersa, Tajnego Radcy Budownictwa, profesora poli-
tecnniki gdanskiej ,,Regulierung Geschiebefuhrender Fliisse insbesondere
der Weichse “ i Oberbaurata Nieze ,,VVorschlage zum weiteren Ausbau
der Weichsel zur Fbrderung der Schiffbarkeit®.

Podczas przelotnego mojego udziatu, w polskim Zarzadzie Wisty
zdazytem zorganizowac statg kontrole mielizn Wisty i zawdzieczajac
temu posiadamy dla dwdch nawigacji oficjalne biuletyny o stanie jej
nurtu. Te nowo zdobyte materjaty popierajg moje pierwotne teoretyczne
wywody.

Pierwsi inzynierowie, zaznajomieni z systematycznym mechanicz-
nem pogtebianiem, przybyli na Wiste w 1913 roku. Notatki o dokonanych
przez nich prébach zostaty obecnie odnalezione i dziatajg zachecajaco.

Po dwuch ubiegtych latach nie widze powodu do zmienienia w czem-
Irolwiek wywodo6w z pierwszych prac moich o mechanicznem pogtebianiu
Wisty. Nie zalecam rozpoczecia odrazu bagrowania na Wisle dla po-
lepszenia warunkéw zeglugi, jak to czynity prusko-austrjackie komisje
z 1916 i 1917 roku, a to moze dla tego, iz jestem blizej zaznajomiony
z tym dzialem budownictwa wodnego.

Narazie radze tylko przeprowadzi¢ niezbedne do systematycznego
mechanicznego pogiebiania Wisty teoretyczne prace przygotowawcze
i ustali¢ w ten sposdb o ile nadaje sie Wista nieregulowana do usptawnie-
nia pogtebianiem mechanicznem.

Uwazani przy tern, jak dawniej, za najpilniejszg i moze za naj-
rentowniejsza sprawe w zakresie tworzenia sieci komunikacji w Polsce
sprawdzenie, czy nie miaty racji prusko-austrjackie komisje z 1916
i 1917 roku, stawny Sympher z Berlina i znany Regiec z Krakowa, i czy
nie lezy w kraju odtogiem 200 kilometrow prawie gotowej dla regularnej
zeglugi drogi, faczacej Warszawe z Berlinem i Gdanskiem, a wskazane]
nam jeszcze przez okupantOw.

Warszawa, 25 pazdziernika 1920 r.

Inzynier Stanistaw tegowski.

O KLASYFIKACJI POLSKICH
STATKOW MORSKICH | RZECZNYCH.

Dnia 21-go grudnia 1920 r. odbyto sie zebranie przedstawicieli rza-
dowych i két zainteresowanych, ktére postanowito stworzenie polskiego
towarzystwa klasyfikacji statkéw i w tym celu wybrato Komitet Orga-
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nizacyjny celem opracowania statutu. Blizsze szczeg6ty o tern zebraniu
.zawiera przeszty numer (3 i4) ,,Bandery Polskiej" na stronicy 127. Prace
swe wybrany Komitet juz ukoriczyt- i przystapit juz do zbierania zapisow
na udzialy wspomnianego towarzystwa, ktore licznie naptywajg. To tez
nalezy oczekiwa¢ w najkrétszym czasie rozpoczecia dziatalnosci tej dla
rozwoju naszej morskiej i rzecznej zeglugi tak niezbednej instytucji.

Statut Towarzystwa, ktdre powstaje pod firma: ,,Polclas, Polskie
Towarzystwo dla klasyfikacji statkow, Spétka z ogr. odpow.” z siedzibg
w Warszawie opiera si¢ na nastepujacych, zasadach:

Zadaniem Towarzystwa jest klasyfikowanie czyli kwalifikowanie
statkéw morskich i rzecznych dla celéw technicznych, handlowych i ase-
kuracyjnych.

Dla osiggniecia tego celu wyda Towarzystwo przepisy budowy stat-
kéw morskich i rzecznych, bedzie sprawdzato budowe statkow z przed-
tozonemi planami i bedzie na wniosek prowadzito staty nadzér nad bu-
dowg. Dalej Towarzystwo bedzie przyjmowato statki nie budowane po-
dtug przepisanych norm, lecz na podstawie teoretycznego obliczania do
odnosnej klasy. W szczeg6lnosci Towarzystwo postawito sobie za za-
danie badanie naszych rzek, a zwiaszcza Wisty pod wzgledem najwiecej
odpowiednich typow statkowych. Do zakresu dziatania Towarzystwa
ma réwniez wejs¢ okreslenie wolnej burty (Freibord), co w znacznej
mierze moze sie przyczyni¢ do zwigkszenia bezpieczenstwa w zegludze.
Rowniez maja by¢ wydane przepisy regulujace odstepy przegrod szczel-
nych, ilos¢ todzi ratunkowych i normy dla statkow emigracyjnych. To-
warzystwo ma wej$¢ z innemi towarzystwami klasyfikacyjnenii w po-
rozumienie, by w ten sposob bez wiekszych naktadéw korzysta¢ z ich
ajencji i inspektoréw oraz doswiadczenia. Dalszym etapem w rozwoju
ma by¢ uzyskanie sankcji rzadowej dla wydanych przepiséw, zeby one
nabraty charakteru ogolnie obowigzujagcych. W programie Towarzystwa,
przewiduje sie poczynienie krokéw dla podniesienia bezpieczenstwa ze-
glugi, dalej do przestrzegania intereséw wiascicieli statkow, zaldg okre-
towych i towarzystw ubezpieczeniowych. W przysztosci majg by¢ urza-
dzone stacje informacyjne i sygnatowe, ma by¢ wydany rejestr statkow
klasyfikowanych i majg by¢ opracowane projekty asekuracji zaldg
i statkdw.

Spotka ma dziata¢ w kraju na terytorjum Wolnego Miasta Gdanska
i zagranica.

Kapitat zaktadowy okre$lono na najwyzszg dla spotek przewidziang
sume t. j. na 5.000.000,— marek.

Z czasem spétka ma by¢ przeksztalcona na Towarzystwo Akcyjne
z kapitatem wyzszym.

Udziatowcami Spétki majg by¢ w 30 % towarzystwa zeglugowe
i transportowe, w 30% asekuracyjne, w 30% warsztaty, stocznie i wal-
cownie, 10 % udziatbw ma by¢ rozdzielonych miedzy osoby prywatne.

W tym stosunku i zarzad ma by¢ ziozony.

Wiadzami Spétki sg Zarzad, do ktérego wchodzi réwniez Dyrektor,
Walne zgromadzenie udziatowcow i Komisja Rewizyjna.
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Dalsze zasady, a mianowicie co do podziatu zyskéw i strat, co do li-
kwidacji, zmian statutu, odpowiadajg zwyklym zasadom przyjetym
w spotkach. Zaznacza sie przytem, ze Polclas niema charakteru
przedsiebiorstwa dochodowego, bo jego zyski sg ograniczone. Dochody
majq tylko pokrywac rozchody i ograniczong dywidende. Dalsze dochody
majg byc¢ zuzyte na studja i nato, zeby w interesie udziatowcow zegluge
zrobi¢ coraz wiecej bezpieczna.

Swiadectwa klasyfikacyjne maja by¢ wydane przez dyrektora i dwéch
cztonkéw zarzadu.

Towarzystwo w najblizszym czasie bedzie mogto przystapi¢ do klasy-
fikacji doraznej na podstawie ad hoc wylonionego Komitetu, z czasem,
gdy juz przepisy zostang opracowane i wejdg w zycie, nalezy oczekiwac
znacznego ulepszenia taboru rzecznego na Wisle i uproszczenia mani-
pulacji asekuracyjnej, ktéra obecnie z powodu braku wszelkich norm
budowlanych nietatwg jest do przeprowadzenia.

Inzynier Stanistaw tugowski.

ZAGADNIENIA NASZEJ EMIGRACJI
DO AMERYKI.

Ruch emigracyjny tranzytowy i bezposredni odgrywa duzg role
w rozwoju marynarki handlowej danego kraju. Potrzeby naszego ruchu
handlowego w czasach normalnych bytyby prawdopodobnie zupetnie
zapokojone, gdybySmy posiadali tylko linje zeglugowe na Battyku, na
Morzu P6tnocnem i Srodziemnym, oraz Czarnem. Znacznego eksportu
do Ameryki Po6inocnej i Potudniowej prawdopodobnie nigdy posiadaé
nie bedziemy, a jednostronny ruch importowy z Ameryki nie kalkuluje
sie, zwkaszcza, gdy roznice walutowe sg znaczne. Sprowadzanie zapasow
zywnosciowych do Polski z Ameryki byto spowodowane nie wzgledami
komercyjnemi, a miaty swg przyczyne w udzieleniu nam dogodnego kre-
dytu przez Stany Zjednoczone. Inaczej ma sie sprawa z ruchem osobowym
a w szczegolnosci z ruchem emigracyjnym. Juz przed wojng istniat zy-
wiotowy ruch emigracyjny z wszystkich ziem polskich do Ameryki.
Kilka cyfr wzietych ze szczegbtowego zestawienia z dzieta J6zefa Okoto-
wicza wydanego nakfadem Urzedu Emigracyjnego pod tytutem ,Wy-
chodZztwo i osadnictwa polskie przed wojng $wiatowg” rok 1920 naj-
lepiej to twierdzenie udowadnia. Dla poréwnania sg rowniez oddane
cyfry emigracji wihoskiej, ktora pierwsze co do liczebnosci miejsce zajmuje,
zydowskiej, litewskiej i cyfra ogoélno-amerykanskiej emigracji od roto
1904—1913-go.
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1904 1905
Polacy ............. 67.757  102.437
Wiosi potnocpi 36.699  39.030
» poludniowi 159.329 186.390
Rumuni ........... 4.364 7.818
Litwini 12.780 18.604
ZYAZirnr. 106.236  129.910

Emigracja cata . 812.870 1.026.499

1906 1907
95.835 138.033
46.286  51.564

240.528 242.497
11.426 19.200
14257  25.884

153.748 149.182

1.100.735 1.285.349

1908

68.105

24.700

110.547

9.629

13.720

103.387

782.870

1909 1910
77.565 128.348
25.150  30.780
165.248 192.673
8.041 14199
15.254  22.714
57551  84.260

751.786 1.041.570

1011

71.446

30.312

159.638

5.311

17.027

91.223

878.587

1912 1913
85.163 174.365
26.443 42534

135.830 231.613

8.329 13451
14.078 24.647
80.595 101.330

838.172 1.197.892



200

W roku 1914 emigrowato do Standw.Zjednoczonych 1.218.480 osdb,
w tej liczbie 122.657 Polakow, 138.051 Zydow, 36.727 Rusindw, 21.584
Litwindw. W roku 1915 z powodu wojny'cyfra emigracji wynosita tylko
326.700, w tej liczbie 9.065 Polakéw, 26.497 Zydow, 2.638 Litwinow
i 2.933 Rusindw.

Wedtug ,,The Canadian Year Book 1911“ emigrowalo do Kanady:

Polakow z roku 1908 1909 1910 1911
Z ROSji v, 736 25§ 738 800
Z Prus......cccoeuu. 16 12 43
z Austrji e 586 42 483 1.065
bez okresdlenia........ 255 76 174 269
Galicjan ........cccoeeee. 14.268 6.644 3.368 3.553
RusinOw.................. 912 149 568 2.869
Zydow........cccenne. 7.712 1.636 3.182 5.146

Wychodztwo polskie do Brazylji, Parany, Argentyny jest juz mniej
znaczne, tembardziej, ze trudno je z istniejgcych statystyk uchwycic
cyfrowo.

W kazdym razie wynika z podanych cyfr, ze przed wojng ruch emi-
gracyjny z Polski byt bardzo znaczny. W chwili obecnej rzecz przed-
stawia sie tak, ze kandydatow na wyjazd miesiecznie zgtasza sie 12.000,
ale tylko 7.000 pozwolen wydajg wtadze amerykanskie, nie chcac dopuscic¢
zbyt wielkiej emigracji, a zwlaszcza elementéw niepozadanych.

Od 3-go czerwca 21 do 1-go lipca 22 obowigzuje w Ameryce nowe
prawo przyjete przez Senat Stanow Zjednoczonych, ktére znacznie ogra-
nicza liczbe emigrantdw do Ameryki. Cyfra Emigracji niema prze-
kracza¢ 3 % cyfr z roku 1910-go.

Dla nowopowstatych panstw znaleziono taki modus, ze Minister
Spraw Zagranicznych, Minister Przemystu i Handlu i Minister Pracy
wspolnie dla tych panstw ustalajg wysokos$¢ liczby emigrantéw. Dla
Polski okreslono te na 25.600 rocznie i 5.800 dla Galicji Wschodniej, tak
ze razem 31.400 ma by¢ Polakdw do Ameryki dopuszczonych. To sa
cyfry bardzo niewysokie, i juz ze strony polskiej rozpoczeto kroki, zeby
z powodu wielkiej liczby uchodZzcow z Rosji bolszewickiej te cyfre po-
wiekszono. Liczba tych uchodzcéw znajdujacych Sie na terytorjum pol-
skim, ktérzy nie moga obcigza¢ kontyngentu dopuszczonego dla Polski,
lecz powinni osobno byc¢ liczeni. Jest wiec prawdopodobnem, ze cyfra
31.400 jeszcze o kilka tysiecy zostanie podniesiona.

W chwili obecnej i reemigracja polska wykazuje dosyé pokazne
cyfry. Wprawdzie znajdujemy sie wkasnie w sezonie reemigracji, ktorej
rowniez amerykanski kryzys gospodarczy w wysokim stopniu sprzyja.
Podczas gdy w pierwszych czasach naszej panstwowosci odrodzonej wra-
catlo mniej reemigrantéw ale za to zamozniejszych, w chwili obecnej na-
ptyw reemigrantow jest znacznie wigkszy, ale gros ich sktada sie z tudzi
mniej zasobnych. Reemigracja w miesigcu maju r. b. wynosifa 8.000 osob.

Prawie cata nasza emigracja i reemigracja odbywa sie zgodnie
z uchwatg sejmowg przez Gdansk. Ruchem emigracyjnym kieruje Urzad
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Emigracyjny przy Ministerstwie Pracy i Opieki Spofecznej, na ktorego
czele stoi Dyrektor Dr. Mdynarski.

Emigracja przez Gdansk napotyka na pewne trudnosci. Od czasu
rzagdow Wysokiego Komisarza Sir Reginalda Towera podzielono emi-
gracje miedzy Polska i Gdansk w ten sposob, ze narazie stacje reemi-
gracyjng w Munitionshof przyznano Polsce, a stacje emigracyjng w daw-
nym obozie jericow w Troyl przyznano na razie Gdanskowi. Ten stan
rzeczy do dnia dzisiejszego trwa, mimo, ze konwencja polsko-gdanska
w artykule 24 wyraznie zastrzega, ze rada Portu winna czyni¢ Polsce
wszelkie utatwienia w ruchu emigracyjnym, i ze koncesjowania wszelkich
przedsiebiorstw trudnigcych sie emigracjg z Polski i do Polski majg na-
leze¢ do wihadz polskich.

Z biegem czasu okazalo sie, ze stacja polska urzagdzona dla reemigran'
téw prowadzona jest wzorowo, natomiast stacja gdanska dla emigrantéw
znajduje sie w stanie, ze az wiadze sanitarne amerykanskie musiaty
interwenjowa¢ celem usuniecia nieporzadkdéw. Odwotaly nawet swego
lekarza i wykreslity port gdanski z rzedu portéw, z ktérych emigracja
sie dopuszcza. Skutkiem tego byto, ze cze$¢ stacji emigracyjnej prze-
niesiono na inne miejsce, a mianowicie na Hahsaplatz. Poniewaz wobec
nieporzadkéw na stacji w Troyl byta obawa, ze cze$¢ emigracji polskiej
pojdzie przez Hamburg, ho wiadze amerykanskie coraz mniej przy-
chylnem okiem zaczely spoglada¢ na emigrantow przechodzacych przez
Gdansk, rozpoczety miarodajne czynniki polskie energiczng akcje celem
zmienienia obecnego stanu rzeczy. Skutkiem tej akcji jest, ze sprawe
emigracji zrobiono réwniez przedmiotem obrad w rokowaniach polsko-
gdanskich, ktére od lutego sie toczg i ktdre gdyby nie nieprzejednane
stanowisko niektorych gdanszczan. juz dawno mogly by¢ pomysinie za-
konczone.

Ponizej zestawiony jest spis linji koncesjowanych przez Polske do
dnia 17 maja 1921 roku.

- Rodzaj .
Nr. Linje okretowe kom(l)JnZiﬁJacji Bandera Uwagi
1 White Star Ling 2 statki angielska przeksztatca sie
bezposrednio w Canada Line
od 5/VI.
2 Arnerican Ling tamana na Ant- amerykanska
werpje
3 Red Star Line  bezposrednia belgijska przewozi najwie-
i famana cej emigrantow
4 United States  bezposrednia amerykanska
Mail. St.
5 Baltic-Arnerican bezposrednia duriska

Line
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Rodzaj

Nr. Linje okretowe komunikacjj

Bandera Uwagi

6 Polsko-Amery- 1 statek gdariski amerykanska kapitaty polskie
kanskie Tow.
Zegl. Morskiej

7 Holland. America tamana na Rot- holenderska

Line terdam
8 Cunard Steam- tamana na Hull angielska
ship Comp.

9 Scandinavian tamana na Ko-  dunska
America Line penhage

10 Canadian Pacific famana na Ant- angielska

werpje
i Anglje
11 United American tamana na Ham- amerykanska kapitaty nie-
Line burg mieckie
12 Comp. Generale %amana na Havre francuska
Franc.
13 Cosulich bezposrednia wioska
z Trjestu
14 The Royal Mail tamana angielska
Packet Comp. na Anglje
15 Polska Linja bezposrednia polska 1 statek ,Jozef
Okr. Pitsudski™
16 Des Chargeurs  bezposrednia francuska dowozi pisma
Reunis z Bordeaux Worms
17 Svenska Line tamana na Gote- szwedzka
borg
18 Lloyd holen- tamana na Am-  holenderska
derski sterdam

czyli polskich 1, francuskich 2, holenderskich 2, dunskich 2, wioskich 1,
angielskich 4, amerykanskich 4, belgijskich 1, szwedzkich 1.

Juz z ilosci uprawiajacych z Gdanska komunikacje pasazerska
linji okretowych wynika, ze emigracja na rozwoj typu statkow ptywa-
jacych pod banderg polskg bedzie miata wybitne znaczenie.

Mielibysmy juz dzi$ caty szereg statkdw emigracyjnych pod banderg
polska, gdyby nie trudnosci walutowe, ktore temu stojg na przeszkodzie..
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Inzynier Stanistaw tegowski.

TARG POZNANSKI.

W dniach od 22-go maja do 5-go czerwca odbyt sie w Poznaniu
pierwszy polski targ i jako pierwsza nasza préba na tym polu wypad!
wecale okazale.

Woprawdzie krytykowano go. pod wzgledem rozbicia eksponatow
na cztery grupy umieszczone w miejscach daleko od siebie oddalonych,
krytykowano, ze wystawiono zdyt mato eksponatéw obok wybitnych,
przez co zacierato sie og6lne wrazenie, ale ogolnie sie przyznaje, ze nasz
przemyst i handel wystgpity na tym targu okazale, co nam rokuje dobre
nadzieje na przysziosc.

Celem niniejszej notatki jest wykazanie, jakie znaczenie miat Targ
Poznanski dla zeglugi morskiej i rzecznej i czem zwlaszcza mogt czton-
kéw Ligi Zeglugi Polskiej zainteresowac.

Z przedsiebiorstw zeglugowych Towarzystwo Polskiej Linji Okre-
towej, ktore wkrotce pierwszy pasazerski okret na linji miedzy Gdan-
skiem a Nowym-Yorkiem pod banderg polskg postawi, miato wiasny
pawilon, gdzie okret ten ,,J6zef Pitsudski“ chociaz tylko na obrazie
oglada¢ bylo mozna.

Pozatem ani -warsztaty — stocznie rzeczne ani morskie, ani nawet
fabryki maszynimotordw, budujacych dla celow zeglugowych, eksponatow
nie wystawiaty. Rowniez nie figurowat przemyst rybacki morski i rzeczny.

Jest nadzieja, ze nastepny targ polski pod tym wzgledem przyniesie
poprawe stosunkow, i ze wtenczas juz bedzie mozna oglagda¢ eksponaty,
ktore wykaza, ze nasz rodzinny przemyst docenia znaczenie zeglugi
dla przemystu i moze sie zaja¢ dostarczeniem nietylko czesci potrzebnych
dla ekwipunku statkdw, dla rybotostwa, ale i samych statkdw, moto-
rowek, berlinek, todzi, przystani, pontonéw, drag i t. p.

Te refleksje kazdemu, majacemu do czynienia z woda, przy zwie-
dzaniu Targu Poznanskiego nasuna¢ sie musiaty.

Nasz wielki przemyst zelazny n. p. Starachowickie Zaklady naj-
zupetniej jest przygotowany do tego, zeby dostarczy¢ potrzebny dla
budowy statkéw materjat budowlany, jak ptyty i profile oraz mechanizmy.
Woprawdzie nasze walcownie nie sg urzadzone do walcowania specjal-
nych profili zeglugowych, pozatem dla innych potrzeb krajowych
majg nadmiar zamowien, ale z czasem przy pomocy Towarzystwa Klasy-
fikacyjnego walcownie mogtyby swoj program do potrzeb krajowej
zeglugi zastosowac i nasze stocznie w potrzebny materjat zaopatrywac.

Ale i pozytywne rezultaty ze zwiedzenia Targu Poznanskiego
mogt wywiesé zwiedzajacy marynarz i zeglugowiec. Otéz mdgt naocznie
przekona¢ sie 0 naszych moznosciach eksportowych.

Przedewszystkiem to dotyczy materjatéw naftowych, ropy, smaréw,
benzyny i t. d. Ten dzial reprezentowaly ,Polska Nafta"” i ,War-
szawska fabryka olejéw i smaréw ,,Stawa".

W chwili obecnej i cement nadaje sie do eksportu, ten dziat re-
prezentowaty: Tow. Akcyjne fabryki Portland Cementu ,,Ogrodziniec”
z roczng produkcjg 250 000 tysiecy beczek czyli 45000 ton, , Tow.



204

Akcyjne Fabryki Portland Cementu tazy" i ,,Spotka Akcyjna Fabryki
Portland Cementu Wysoka" z roczng produkcjg 1 200 000 beczek czyli
220000 ton.

Co do drzewa to dziat ten byt bardzo licznie reprezentowany. ,,Zwig-
zek Producentéow Drzewa w Warszawie", ,Wielkopolska Centrala
Mebli", fabryki mebli ,,Strug" z Zakopanego, fabryki poznanskie ,,Man-
czaka", ,,Pogorzelskiego", torunska ,,Wanda", Chodzieska ,,Rotenha-
gena", fabryki mebli koszykowych Braci Jeziorskich, Jozefa Adama
i mnostwo innych wystawity swe fabrykaty, z ktorych niejedno na eksport
sie nadaje. Najwieksza fabryka krzeset ,,Tow. Akcyjne Gosencin na
Pomorzu" wyrabia specjalne krzesta skladane nadajgce sie na eksport.
Dzienna produkcja tej fabryki wynosi 800 krzeset, zatrudnia ona 600
robotnikow.

Przemyst szklany reprezentowany byt przez ,,Nadnoteckg hute
szkta" i poznanskg firme A. Zborowskiego.

Przemyst spirytusowy reprezentowata poznanska rektyfikacja
»Akwawit" i wiele innych. Przemysty wi6kienniczy, tabaczny i ludowe
pokaznie byty reprezentowane.

Przemyst ziemniaczany gtéwnie reprezentowany przez Wielko-
polskie Zaktady Przetworéw Kartoflanych Wronki i1 Spétke przetwo-
row ziemniaczanych w Poznaniu daje rocznej produkcji 42 000 ton,
z tego na Wielkopolske 30 000 ton przypada. Ta produkcja odpowiada.
okoto 260 000 tonom Kartofli.

I przemyst chemiczny, zwilaszcza farby anilinowe Spotki Akcyjnej
»Przemyst Chemiczny w Polsce” zastuguje na wzmianke.

Whkoncu przypominam jeszcze, ze fabryka obrabiarek drzewa
»Blumwe", firma Rudzkiego ,,Huta miedzi" w Poznaniu, jako majgce
stycznos¢ z przemystem budowy statkOw zastugujg na wzmianke.

Niniejsza notatka miata na celu przypomnie¢ o potrzebie przygo-
towania na przyszly targ polski obfitszego materjatu, ktoryby uprzy-
tomnit, Ze nasza zegluga morska i rzeczna w zyciu gospodarczem naszego
kraju winna odegra¢ role powazna.

Moze przy pomocy Rzadu uda sie na przysztym targu n. p. war-
szawskim wystawi¢ specjalny pawilon zeglugi morskiej i rzecznej, ktoryby
wykazat, co w tej dziedzinie posiadamy.

KRONIKA.

LINJA HAMBURG-AMERYKA.

Szereg ciekawych danych o stopniowej odbudowie niemieckiej mary-
narki handlowej podaje ogtoszone niedawno sprawozdanie Hambursko-ame-
rykanskiego Towarzystwa transportowego (Hamburg-Amerikanische Pack.et-
fahrt) za ostatni 6-letni okres dziatalnosci przedsiebiorstwa od r. 1914 az
do 1920-go.

Towarzystwo,utracito podczas wojny 148 parowcow o ogoélnej pojemno-
$ci 1235 358 tonn, a ponadto cenne posiadtosci w kolonjach niemieckich,
Azji Wschodniej, Indjach zachodnich, a przedewszystkiem w Ameryce Pot-
nocnej. Z chwilg zawarcia pokoju podjeio ono energiczng, akcje celem roz-
szerzenia sfery swych wptywow wewnatrz kraju i nawigzania trwalszego kon-
taktu z zagranicag. Nastgpito $cislejsze porozumienie k angielskiemi towarzy-
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stwami zeglugowemi: ,,Alfred Holtard Co., Liverpool, Sllermann and Buck-
well Steamship Co, Ld, London. Pertraktacje z amerykanskim towarzy-
stwem ,,Kerr Steamship Line" zostaty ostatecznie rozbite. Umozliwito to
jednakze, i doprowadzito w konhcu do zawarcia umowy z inng grupga amery-
kanska t. zw. grupg Harrimana.

Towarzystwo wzigto pozatem czynny udziat w ogélnej odbudowie kraju,
uczestniczagc w catym szeregu przedsiebiorstw jako to: ,,Deutsche Werft"
w Hamburgu, znanych tamtejszych warsztatach okretowych, a dalej w to-
Warzlystwie _zeglugi powietrznej i zaktadach budowy Zeppelindw. Nabyto
w dalszym ciggu czesc akcji,,Wbermann-Linie*j,,NiemieckiejLinjiWshodnio-
Afrykanskiej “, procz tego przejeto catkowicie aktywa,Levante-Linie*. Wy-
stepuje ono obecnie jako grozny wieloletnim doswiadczeniem konkurent
towarzystw okretowych krajow sprzymierzonych i. neutralnych, przedsie-
biorstw, ktore uzyskaty przewage i rozwinety sie znacznie dzieki chwilowe-
mu wyrugowaniu Niemiec z morz i oceanéw.

NIEMIECKIE POLACZENIE OKRETOWE Z PIOTROGRODEM.

Jak donoszg pisma niemieckie, nastgpito wreszcie zapowiadall? od sze-
regu miesiecy przez rzad sowiecki otwarcie piotrogrodzkiego p°rtu. Za-
puszczone i czeSciowo zrujnowane urzadzenia i skltady portéwe zostaty
w duzej mierze doprowadzone do porzadku. Pierwsze parowce taczace-
Piotrogréd ze swiatem ptynaé beda pod fla%a niemiecka. Linja Niemiecko-
finlandzka, ktérej okrety dochodzity dotychczas do Rewia i Helsinglursu,
ogtasza mianowicie, iz obecnie statki tej linji przedtuzg swa marszrute az.
do Piotrogrodu. Punktem wyjscia dla parowcoéw niemieckich bedzie Ham-
burg.

Zaprowadzenie normalnej komunikacji okretowej z ltosja ma tern
wigksze znaczenie, iz dotychczas handel Europy zachodniej z republika
sowiecka, odbywat sie za posrednictwem Estonji via Rewel.

Jak pisma niemieckie podkreslajg, otwarcie nowej linji jest rezultatem
zawartej niedawno umowy handlowej niemiecko-rosyjskiej.

EKSPANSJA HANDLOWA NIEMIEC.

W Bremie powstato przed 'niedawnym czasem wielkie towarzystwo
handlowe, powotane do zycia przez konsorcjum, bankéw niemieckich, kom-
panje okretowe i firmy ekspedycyjne. Nowe towarzystwo stawia sobie za
cel zmonopolizowanie tamtejszych rynkéw zbytu dla niemieckiego handlu
i przemystu.

»Towarzystwo wystepuje jako spétka z ograniczong poreka pod nazwa
»,Mercator". Rozporzadza onp wielkiemi kapitatami. O wptywach i zna-
czeniu nowopowstatej organizacji Swiadczy fakt, iz liczy ona wsrdd gtéwnych
zatozycieli najpowazniejsze banki jako to: ,,Nationalbank fur Deutschland*,
,»,Bank fiir Handel und Gewerbe", dom bankowy ,,J. F. Schréder”, dom
bankowy ,,Bernhard Lose & Co.“, dom bankowy ,,C. F. Plump & Co.*;
towarzystwa okretowe: ,,Hamburg-Bremen-Amerika", ,,Norddeutscher
Lloyd", ,,Hansa Linie", ,,Roland Linie", procz tego szereg najpowazniej-
szych fabryk i zaktadow oraz wielkg bremeriska firme ekspedycyjng ,,Schutte
Biinemann & Co."

Oddziaty i filje spotki, ktorej gtowna siedziba, jest Brema, znajduja sie
w Szwecji, Norwegji, Ameryce. Towarzystwo pragnie z biegiem czasu roz-
szerzy¢ sie¢ swych placowek na wszystkie wazniejsze centra $wiatowe im-
portu i eksportu.

Pierwsza filja na wschodzie, na Rosje i Estonje powstata w Rewlu pod
firmg ,Osta”. Posiada ona miedzy innemi na skiadzie towary widkniste,
znaczniejsze partje maszyn rolniczych i innych.

L ADUNKI DRZEWA NA BALTYKU.

_ Szwedzki zwigzek towarzystw statkéw zaglowycti ustanowit wraz z analo-
gicznym zwigzkiem dunskim nastepujaca taryfe minimalng na tadunki drzewa
zarok 1921 z Haparandy i Lulea do Swinemiinde, Travemunde i Wismaru
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90 koron; z Gefle do tych samych miejscowosci 62 kr.; z Kolmaru 47 kr.;
z Torneo 90 kr.; z Abo 66 kr.; z Wyborga 73 kr.; z Libawy 52 kr. Dla
tadunkéw drzewa do Flensburga, Holtenau, Kilonji, Lubeki, Rostocku.
Szczecina i Stralsundu obowigzuje nastepujaca taryfa: z Haparandy 95 Kr.;
z Gefle 67 kr.; z Kolmaru 52 kr.; z Torneo 95 kr.; z Abo 71 kr.; z Wy-
borga 78 kr.; z Libawy 57 kr. Dla tadunkéw drzewa do Greifswalju i Wol-
-gostu optata wynosi: z Haparandy 100 Kr.; z Gefle 72 kr.; z Wyborga
83 Kr.; z Libawy 62 kr.

SWIATOWA BUDOWA OKRETOW ZA I-szy KWARTAL 1921 r.

Wedtug rejestru Lloyda znajdowato sie w budowie dn. 31 marca r. b.
1905 statkow na 7,1 miljonéw tonn, czyli o okragte 329 000 tonn mniej
anizeli w koncu r. 1920-go. Nie sg tu wliczone dane pochodzace z Niemiec.
Na Anglje przypada 3,8 miljonéw tonn. Jest to o 90 000 tonn wigcej, niz
w koncu grudnia 1920 r., a o 40 4000 tonn wiecej anizeli w marcu tegoz
roku. Cyfry powyzsze daja jednak w duzej mierze fatszywy obraz obecnego
stanu przemystu okretowego w Anglji. Potozenie na rynku towarowym i ceny
na statki zmusity do wstrzymania lub ograniczenia ruchu warsztatow. Bu-
dowa 497 000 tonn jest chwilowo wstrzymana, a przy 380 000 tonnach
prace prowadzone sg bardziej dorywczo. Faktycznie zatem tonaz angielski,
Jaki tu bierzemy pod uwage, redukuje sie do 2,9 miljonéw tonn.

W innych krajach budowa statkéw zmniejszyta sie ogétem o 183 000
tonn. Francja posiada w budowle 427 000 tonn; Holandja 418 000 tonn:
Wiochy 352 000 tonn; Japonja 294 000 tonn. Na ogot poza Anglja buduje
sie obecnie 3,3 miljony tonn.

Kryzys na rynku okretowym w Anglji, dajacy sie tak silnie odczuwac,
nie przybiera zbyt wielkich rozmiaréw’ gdzieindziej. Stad tez stagnacja
w przemysle budowlanym jest tam stosunkowo mniejsza. W Anglji spu-
szczono na wode w pierwszym kwartale 1921 r. 113 parowcOw 0 pojemnosci
401 000 tonn, pozatem 8 statkbw motorowych o 31 000 tonn i 10 zaglow-
cow o 2 300 tonn, razem 131 statkdw o pojemnosci 434 000 tonn. W tym
samym czasie przystgpiono do budowy 83 parowcow o 356 000 tonni 10 stat-
kéw motorowych o 35 000 tonn. Tonaz, ktéry znajduje sie obecnie w tak
zw. stanie przygotowawczym, ktorego budowa nie zostata jeszcze roz-
poczeta, jest 75 % mniejszy anizeli rok temu.

Jest rzeczg znamienna, ze 187 z og6lnej liczby znajdujacych sie na ca-
tym Swiecie parowcow i statkbw motorowych o ogolnej pojemnosci 1,3 mil-
jona tonn przeznaczonych jest do transportu olei ziemnych. Z tego na
Anglje przypada 84 statki o pojemnosci 557 000 tonn; na St. Zjedn. 82 statki
0 pojemnosci 632 000 tonn. Ta ostatnia liczba wskazuje, iz w St. Zjedno-
czonych 57 % bedacego w budowie tonazu znajduje sie na ustugach przemystu
i handlu naftowego.

NOWA LINJA OKRETOWA W GDANSKU.

W najblizszym czasie powstaje w Gdansku filja angielskiej linji okre-
towej ,,White Starll. Biura pomienionegd towarzystwa bedg sie miescity
w najruchliwszej czesci miasta na Langgasse naprzeciwko poczty.

Narazie kierownictwo linji , White Starl otwiera regularng komuni-
kacje pasazerskg miedzy Gdanskiem a St. Zjednoczonemi, dotychczas czy-
nito to w sporadycznych wypadkach. Jest to jeden dowdd wiecej zaintere-
sowania sie angielskich sfer okretowych przysztoscig wolnego miasta.

OTWARCIE PORTOW ROSYJSKICH DLA ZEGLUGI MIEDZY-
NARODOWEJ.

W zwigzku z zawartg niedawno umowag sowiecko-angielskg rada ko-
misarzy ludowych postanowita uprzystepni¢ dla handlu miedzynarodowego
nastepujgce porty: na morzu Biatym Murman, i Archangielsk; na morzu
Czarnym Odesse, Nikotajewsk, Sebastopol, Teodozje i Noworosyjsk; na
rQorzu Aéowskim Jeniczesk, Mariupol i Rostow; na morzu Battyckim

ronsztad.
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RUCH OKRETOW W PORCIE GDANSKIM W PIERWSZYM
KWARTALE 1921 r.

Ruch w porcie gdanskim wzrasta z szybkoscia niebywalg. Wystarczy
tylko rozwazi/é liczby miesieczne tonazu. 1 tak w styczniu tonaz okretow,
ktore przybyty do portu, byt dwukrotnie wyzszy, anizeli w styczniu r. 1914,
W lutym i w marcu ruch w porcie powiekszyt sie jeszcze bardziej, docho-
dzac w poréwnaniu z ubiegtym okresem czasu do niebywatego rozkwitu.
Nalezy przytem podkresli¢, iz liczba okretow amerykanskich, przybywaja-
cych do portu stale wzrasta, tonaz amerykanski zyskuje drugie miegjsce,
zaraz po niemieckim, osiggajac nadwyzke nad Anglikami paruset tonn.
Jeszcze w grudniu roku ubiegtego flaga amerykanska zrzadka zjawiata sie
na wodach gdanskich, a przed wojng bylg tam prawie ze nieznang. Duza
rola przypadli z kolei Danji, w szczegolnosci z chwilg otwarcia w lutym
linji Batltyk-Ameryka, ktérej statki nosza flage tego kraju.

Ogotem -przybyto do Gdanska w ciggu pierwszego kwartatu 1921 r. —
602 statkéw o 372 787 tonnach netto; z tego w styczniu — 159 statkéw
0 10425; w lutypn — 206 o 128112 t.; a w marcu — 237 o 140424 t.
Cyfry powyzsze nabierajg whasciwej wymowy, gdy sie je poréwna z danemi
z przed roku, a mianowicie: w styczniu r. 1920 przybyto do Gdanska 135
statkéw o 44 550 tonnach netto; w lutym — 111 o 33 686 t. Duza réznica
zaznacza sie nawet w stosunku do grudnia r. 1920; notowane woéwczas
przybycie 145 statkéw o 93 874 tonnach netto. Przytoczone powyzej liczby
sg wyraznym S$wiadectwem, jakie znaczenie pozyskat port Gdanski we
wszech$wiatowym handlu miedzynarodowym, dzieki swym stosunkom gospo-
darczym z Polska.

Wedtug danych, zebranych za omawiany okres czasu, parowcOw przy-
byto ogétem 567 o 363 382 tonnach netto; 5 zaglowcéw o 635 t.; okretow
z tadunkiem byto 457 o 306 940 tonnach netto; pustych za$ przybyto lub
z balastem — 113.

Wedtug narodowosci w 1-szym kwartale r. 1921 przybyto:

247 statkow ptynacych pod flagg niemiecka - .. — 99555 tonn netto
14 ” ’ " amerykanska . . — 64318 "
52 " ” ” angielska. ... — 64047 N
41 " » " dunska .... —58216 .
20 " " " holenderska — 24785 " ”
45 ” " gdanskg - ... — 16675 ,, .

6 ” ” ” norweska ... — 13142 "
31 ” ” " szwedzka. - .. — 1.0859 "
2, " ” belgijska ... — 5124
8 " ” finska...oonen: — 4188 .
6 " " francuskg ... — 4838 N
1 " " ” japonska ... — 3407 .
9 » ” ” fotewskg ... — 1694 ,, Y
5 ” » " polska .... — 960 ,, ”
5 ktajpedzka .

. " ” - = 813 ,, ”
W tym samym czasie opuscito Gdansk 572 statkéw o 357 411 tonnach
negtcl); z czego 301 statkéw wyruszyto z tadunkiem, 235 za$ pustych lub
z balastem.
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Polsko-Baityckie Towarzystwo
Handlowe 1 Transportowe

Spotka Akcyjna.

Kapitat 120,000,000 marek.

Dziaty: Transportowy, Zeglugi rzecznej i morskiej, Eksportowy, Im-
portowy, Lesny, Warantowy, Komisowy, Weglowy i Opatowy.
Przedstawicielstwo na Polske: , Towarzystwa Polsko - Amerykariskiej
Zeglugi Morskiej" New-Ycrk, 206 Broadway.

ZARZAD: Warszawa, Krakowskie Przedmiescie 9, od stycznia- 1921 r.
Miodowa 6, telefon 104—37, telefon biura 8—59 dawny.
ODDZIALY: Warszawa, Dtuga 25, telefony 204—33, 120—12, 266—61,
158—38, 17—56, 158—39, skiady: Al. Jerozolimska 77, telefon 226—47,
przy ulicy Krochmalnej:, Karolkowej i Grzybowskiej N. 5002.

Gdansk, Breitgasse 22/23 tel.3255,
3960, 3961, Nowy Port 3962
Lwow, plac Smolki 4, telefon 225

t6dz, ulica Piotrkowska 125
Czestochowa, Hotel Wiktorja
Herby Pruskie, An den Vertreter

dor Poin.-Balt. Handets- und
Transport - Aktien-Gesellschaft

Krakéw, ulica Lubicz 2
Stanistawéw

Przemysl Biatystok

Tarnopol Wilno, Wronia 5

Sanok Réwno, czasowo w Warszawie
Sniatyn, gmach poczty Wieden, Il Gr. Mohrengasse 42

Mtawa, Miawa 11
Tczew, Dworcowa 25

Poznan, plac Wolnosci 14
Bydgoszcz, ulica KoHataja 5

Agentury w wszystkich komorach celnych.
Towarzystwojma swych przedstawicieli we wszystkich wiekszych miastach
i portach zagranicznych.

Bezposrednia stata komunikacja towarowa pomiedzy Gdanskiem, a
portami amerykanskiemu
Eksport towaréw przez Gdansk do Ameryki, Atiglji, Belgji, Francji,
Holandji, Danji, Szwecji, Finlandji, Panstw Battyckich i innych.
Ekspedycje lagdowe wewnatrz Polski i zagranice z Bukaresztu, Wiednia,
Paryza, Berlina, Hamburga i innych wigkszych miast.
Specjalny dzial eksportu drzewa z obszernemi placami w Gdansku
nad Wista.

Warantowanie towaréw. Ubezpieczenia w drodze i sktadach.



Okrgt “POLONIA™ dla Polski

Wiasnosé Ludu Polskiego w Ameryce, Zjednoczonego przy

Tow. Polskiej Zeglugi Morskiej
(POLISH NAVIGATION CO., INC)
1777 BROADWAY NEW YORK, N. Y.

FLOTA PASAZERSKA TO RZECZ PIERWSZA

Rodacy!

Kilkadziesigt tysiecy naszych Braci wyjezdza
do Ojczyzny, a dotychczas okretow pod polska
flagg niema i dzi$ musimy do zadanie'rozwigzac.
Bezposrednia komunikacya okretowa z Gdarskiem
zostata przeprowadzona.

Obowigzkiem kazdego Polaka zakupi¢ kilka
akcji linji pasazerskiej .New York-Gdansk. Jedz-
cie do kraju polskiemi okretami.

Ojczyzna wzywa o natychmiastowg obstuge o-
kretowg. — Jako wierny syn Ojczyzny, dopom6z
Jej przez budowe bardzo potrzebnych przedsie-
biorstw.

Rzad Republiki Polskiej popiera calg sitg stara-
nia naszego Towarzystwa, aby zyskac nie 10, lecz
500 okretow dla Polski. Towarzystwo nasze za-
tozone zostato przez polskich robotnikéw, dla Ludu
i przez Lud. Na czele tegoz stojg Polacy znani
w catym Swiecie.

Akcje po 10 Doli, kazda.

SEW YOKK OIHWK TELEFON; CI11CLE 5899
ADRES KABLOWY: POMORE. — KODEKS: A. B. C., 5-TA EDYCJA.
REPREZENTACJE:

We wszystkich wiekszych miastach Stanéw Zjedn. Kanady, w Warszawie i Gdansku.
DYREKTORJAT:

Prezes: Inz. M. A. Szymanski. Skarbnik: Jan K. Strzelecki.
Wice. Prezes i Sekretarz: K. S. Pomierski.

KAPITAL ZAKEADOWY 3.000!000 Doli.
»Z Luuu, przez Lud sLokujcie Swe Oszczednosci
dla Ludu.* w Polskich Przedsiebiorstwach”

Zaktady graficzne ,Biblioteka Polska" w Bydgoszczy.



