


Niniejszy zeszyt ,,Ziemi” wydany jest specjalnie z racji
wystawy p. t.

»NASZE MORZE”

Inicjatywe tej wystawy rzucit p. Wiodzimierz Gorjacz-
kowski, prof. Szk. Gt Gosp. Wiejsk., zwracajac sie z tym
projektem do Polskiego Towarzystwa Krajoznawczego, a to
ze swej strony zaprosito do wspOtpracy Lige Zeglugi Polskiej
i Zwigzek Obrony Kreséw Zachodnich.

Trzy te instytucje zorganizowaty wystawe na okres
czasu od 6 do 28 wrzeSnia 1924 r. na terenie Politechniki,
zyczliwie ofiarowanym do dyspozycji Komitetu przez Senat
Politechniki Warszawskiej.

Protektorat nad wystawg raczyt przyjac

PREZYDENT RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ]
p. STANISLAW WOJCIECHOWSKI.

KOMITET HONOROWY STANOWIA PP.:

Jan Brejski — b. wojewoda Pomorski.

Bernard Chrzanowski — Kurator Okr. Szkoln. Poznanskiego
Gabryel Chrzanowski — Dyrektor Depart. Mar. Handl. Min. Prz. i Handlu
Franciszek Krecki — w Gdansku.

Stanistaw Pawlowski — Prof. Uniwersytetu Poznanskiego.

Antoni Ponikowski — b. Prezydent Ministréw.

Kazimierz Porebski — Admirat.

Kazimierz Rouppert — Prof. Uniwersytetu Jagiellonskiego.

Czestaw Skotnicki — Rektor Politechniki Warszawskie;j.

Jan Zatuska — Prezes Komisji Sejmowe;.
Stefan Zeromski — Literat.

KOMITET ORGANIZACYJNY PP.s

F. Bakowski, J. Borowik, Wi Gorjaczkowski, W. Hubert,
Al. Janowski (Przewodniczacy), Jozef Koltodziejczyk (Sekretarz), F. Lu-
becki, W. Natecz, Cz. Petelenz, H. Pistel, W. Polinski, A Ryl-
ke, S. Samsonowicz (Skarbnik), W. Sujkowski, J. Sztolcman, A. Wagner.

DYREKCJA WYSTAWY PP.s

Stanistaw Lewicki i Wactaw Zenczykowski.



ROK IX WARSZAWA, SIERPIEN — WRZESIEN 1924 Ne 8—9

ZIEMIA

MIESIECZNIK KRAJOZNAWCZY ILUSTROWANY
WYDAWANY Z CZESCIOWEJ ZAPOMOGI WYDZIALU NAUKI M.W.R.iO.P.

TRESC: Stanistaw Pawlowski: znaczenie Baityku. — Cz. Petelenz: Nasza Marynarka Wojenna. — Aleksy
Majewski: Marynarka handlowa w Polsce. — Al. Janowski: Gdanski Prorok. — St. kegowski: Port
Gdynski. — Jozef Borowik: Rybotéstwo morskie. — Kronika.

,»Z tego wybrzeza musimy zrobi¢ przestronng
bramg dla swobodnego komunikowania sie z ca-
tym Swiatem i da¢ tej bramie opieke zbrojnego
ramienia catego Narodu Polskiego’.

Z mowy Prezydenta Rzeczypospolitej w Gdy-
ni w dn. 29 kwietnia 1923 r.

PANCERNIK U. S. A. ,VERMONT” W WALCE Z BURZA.

Potezna flota to nasza najwazniejsza koniecznos¢ panstwowa



,»Przychodzimy na to jatowe wybrzeze z cudownego loséw uzyczenia,
na skutek przedziwnej zaptaty, azeby zen uczyni¢ naszej wolnosci skarb
bez ceny.

Przychodzimy, jako spadkobiercy Krzywoustego druzyny.

Ona przez lasy przergbata pierwszg droga dla cichego apostolstwa
synow bozych.

Ona szta wielkie rzesze stowianskie wesprze¢ o polskie mocarstwo,
obronic i zachowac.

My przychodzimy, gdy juz rzesze stowianskie pochioniete zostaty
I zniszczone na wieki.

Przychodzimy, aby ostatni szczatek od zagtady uchronic.

Lecz brzmi wéréd nas ta sama, nowotha po wsze czasy, cantilena
radosna.

Przybywszy na to jatowe wybrzeze, budujemy portowe paliszcza,
wprawiamy w ruch nowe Kkoleje, prowadzimy poprzez btota bite drogi
i zbogacamy mieszkancow.

Mowe ich bezcenng zachowujemy od zguby.

Jakoby z reki legendarnego kaszubskiego wielkoluda, stolema, ktory
z oksywskiego potwyspu ciskat wielkie gtazy w Radlowo, sypig sie na
radtowskiem pobrzezu nowe piekne osiedla.

Strzaly armat ze statkéw wojennych toskot roznosza po morzu, po
dolinach, po gérach, gtoszac wszem wobec, iz stopa tepiciela nigdy tu juz
nie postanie.

Nie przynosimy tu zbrodni, nie przynosimy przemocy, nie przynosimy
tu Krzywdy.

Przynosimy zapomnienie, odpuszczenie i pokoj.

Przynosimy dobro i prace™.

Stefan Zeromski

MIEDZYMORZE.
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DONIOSLY PROJEKT

~zionek Komitetu Honorowego Wystawy ,,Nasze Morze”, prof. Uniwersytetu Poznanskiego,

dr. Stanistaw Pawitowski, przysytajac Redakcji artykut do specjalnego niniejszego nume-
ru ,,Ziemi”, rzucit jednoczesnie w liscie mysl, ktéra powinna duze obudzi¢ zainteresowanie
i rychtej doczeka¢ sie realizacji.

Prof. Pawlowski pisze:

»Przy okazji Wystawy moznaby pomysle¢ o statej w Warszawie agitacyjnej instytucji,
co$ w rodzaju Instytutu Morskiego. Mozeby Pan Prezydent Rzeczypospolitej zainteresowat
sie tg sprawg i nie odmoéwit Swego poparcia. Ogromny instytut morski majg Niemcy w Ber-
linie. Ksigze Monaco wybudowat podobny w Paryzu. Celem i zadaniem takich zaktadow jest:
zbieranie wiadomosci teoretycznych o morzu w postaci map, tablic, wykreséw, bibljoteki,
muzeum i propagowanie przez wyklady i publikacje idei morza. Nasz instytut mogtby sie
nazywac ,Instytut Baltycki”. W zakres badan wchodzitoby wszystko, a wiec i strona han-
dlowa i ekonomiczna. Zainteresowanie mogtoby by¢ bardzo wszechstronne”.

* * £

Uznajac projekt powyzszy za bardzo doniosty i gorgco pragnac, aby corychlej mozna
przystgpi¢ do jego realizacji, Rada Krajoznawcza Polskiego Towarzystwa Krajoznawczego
wyznacza z Kasy 200 zi., Redakcja ,,Ziemi” 50 zt. i Czionkowie Rady 50 zt. na zaczatek
prac przygotowawczych okoto organizacji tak potrzebnej dla kraju placéwki naukowe;j.

Stanistaw Pawlowski.

ZNACZENIE BALTYKU.

Piszagc o znaczeniu Battyku, nie wspomi- Znaczenie komunikacyjne Baittyku.
nam wcale o znaczeniu Battyku w stosunku Nazywamy zwykle Battyk morzem $réd-
do Polski. Uwazam, iz rzecz ta wymaga osob- ziemnem i poréwnywamy go nawet z morzem
nego o$wietlenia. Artykut niniejszy moze Srédziemnem Romanskiem. Czy stusznie? Mo-
w tym wzgledzie spetni¢ role tla, na ktérem rze $rédziemne Romanskie jest w stosunku
Polska, jako panstwo nadbattyckie, tern jas- do Battyku czems poteznem. Ma okoto 3 milj.
krawiej wystgpi. Moéwie zatem o znaczeniu km.2 podczas gdy Baltyk ma tylko 430.000
Battyku wogole, a to: o jego znaczeniu komu- km.2 powierzchni. Jest wiec morzem matem,
nikacyjnem, geograficzno - politycznem, pro- Kktore zaledwie z morzem Czarnem moze i$¢
dukcyjnem i handlowem. w poréwnanie. SprowadZzmy zatem nasze po-
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glady na wielkos¢ Battyku do miary wiasci-
wej. Nadto morze $rédziemne Romanskie —
to dzisiaj Swiatowe morze przejsciowe. Dzie-
ki kanatowi Sueskiemu stanowi znakomitg
i najkrotszg droge na bliski i daleki Wschadd
i to droge wazng nietylko dla Europy, lecz
takze dla Ameryki Pdéinocnej. Takiego zna-
czenia w komunikacji Swiatowej Battyk ani

%

Ryc. 68. WYBRZEZE POD KARWIA,
nigdy nie posiadat,
siadat.

Jest bowiem morzem raczej lokalnem, niz
Swiatowem, raczej potnocno-zachodnio-euro-
pejskiem, niz europejskiem. Nie jest to wpraw-
dzie ,mare clausum” w takim sensie, jak
morze Czarne. Stad Kopenhaga—to nie Kon-
stantynopol. Walki o Konstantynopol nie znaj-
dujg analogji w walkach o Kopenhage. Bal-
tyk, ktory jeszcze w dyluwjalnych czasach
posiadat wygodne potgczenia z morzem Lo-
dowatem Poéinocnem, a przez potudniows
Szwecje zwigzany byt z morzem Pdéinocnem,
nie jest morzem szczelnie zamknietem. Po-
siada nietylko kilka dogodnych cie$nin, ale
tatwe sg owe ciesniny do obejscia przez ka-
nat Kilonski dla statkbw morskich i przez ka-
nat Goteborski i Lubecki dla statkdw lgdo-
wych. Wyminiecie cie$nin dunskich zostato
i przez Niemcy i przez Szwecje zrealizowa-
ne. Baltyk nie da sie 'przeto tak zaszpunto-
waé, jak morze Czarne. Wynikajg za$ z tego
faktu bardzo donioste geograficzno-polityczne
konsekwencje.

Battyk jest morzem ptytkiem. Jest lekkiem
wgieciem w skorupie ziemskiej, zapetnionem
woda. Juz obnizenie sie wéd Battyku o 100 m.

ani nie bedzie nigdy po-
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zamienitoby owo morze na kilka jezior. Mial-
kie ciesniny i mielizny, ptytkie dna, najezone
narzuconemi przez lodowiec gtazami, naleza-
ty oddawna i nalezg do powaznych przesz-
kod w zegludze. Jako dalsze przeszkody i nie-
bezpieczenstwa, wymieni¢ trzeba bliskie, ska-
liste nieraz wybrzeza, czeste mgly i burze, te
ostatnie w zwigzku z battyckim ciggiem cy-
klondw, ktorych szlak przy-
pada witasnie na potudnio-
wg cze$¢ naszego morza.
To wszystko jest powodem,

ze na Baltyku widzimy
okrety $rednie i mate. Ko-
losy oceaniczne unikajg
Battyku.

Specjalne za$ warunki
zeglugi po morzach o ka-
mienistem dnie lub o ska-
listepi i rozbitem wybrzezu
sprawiaja, ze wytworzyt sie
osobny typ okretu i floty
rybackiej i przybrzeznej, co
np. widzimy w szwedzkiej flocie szkjerowej.
Niewielka odlegtos¢ wybrzezy od siebie (naj-
szersze miejsce w Srodkowym Battyku ma
zaledwie 350 km.) sprawia, ze istniejg tu po-
taczenia kolejowo-promowe, rzecz znana zre-
sztg tylko w ciesninach (Kaletanskiej), na
wielkich rzekach (dolna Mississipi), lub na
jeziorach (Bodenskie, Kanadyjskie i inne).

Lecz Baltyk posiada wiasciwosci, ktore
wyrozniajg go od moérz innych. Ma bo.wiem
ksztalt krzyza, o skosnem ramieniu wschod-
nio-zachodniem. Zdawatoby sie, ze dzieki
temu specjalnemu ksztattowi siegna¢ mozna
przy pomocy Battyku szczegolnie daleko
wgtgb europejskiego kontynentu, a wiec co-
najmniej 1300 km. na péinoc i 1400 km. na
wschod. W rzeczywistosci  jednak owe ko-
rzystne rozgatezienia Baltyku pozostajg przez
wiekszg czes¢ roku martwe. Zatoka Botnicka
i Finska pokrywajg sie bowiem prawie kaz-
dej zimy lodem, co powstrzymuje, a nawet
catkowicie wyklucza zegluge. Pod wzgledem
komunikacyjnym wchodzi¢ przeto moze w ra-
chube przez caty rok tylko potudniowo-za-
chodnia cze$¢ Battyku, od wyspy Gotlandji
na potudnie.

Ale i tu w ostre i diugie zimy zatoka

Fot. Z. Marcinkowski.



Gdanska a nawet cie$niny Dunskie sg bloko-
wane przez lody.

Inng, zdawatoby sie, bardzo korzystng ce-
cha, wyrdzniajgca nasze morze od innych,
jest rozlegte zlewisko morza Battyckiego, jest
owo mnostwo rzek zeglownych i sptawnych,
jakie z réznych stron do Baltyku sie wlewa-
ja i nawet jego wody w znacznym stopniu
wystadzaja. Wsrdd tych rzek Wista ze swem,
blisko 200.000 km.2 liczagcem dorzeczem,
pierwsze zajmuje miejsce. Zdawatoby sie, ze
dzieki tej okolicznosci zwigzek Battyku z wne-
trzem nadbattyckich krajéw jest w szczegol-
ny sposéb utatwiony. Lecz tak nie jest. Rze-
ki bowiem nadbaltyckie pokrywajg sie przez
znaczng czes¢ roku lodem (w szerokosci
geograficznej Rygi zamarzajg $rednio z po-
czatkiem grudnia, a puszczajg w potowie
kwietnia), dtugie drogi wodne Szwecji (prze-
szto 6000 km.), Finlandji (przeszio 5500 km.),
Rosji  (40.000 km.), Polski (przeszto 10.000
km.) sg w zimie zamkniete dla ruchu.

Dlatego komunikacja ladowa nie traci w
krainach nadbattyckich na znaczeniu.
Aktualne sg nietylko potaczenia ko-
lejowo-promowe, przecinajgce Battyk
i skracajgce droge, jak np. potgcze-
nia miedzy Niemcami a Danjg i Szwe-
cja, miedzy Danjg a Szwecjg lub mie-
dzy Estonja a Szwecjg (projektowa-
ne potaczenie przez Kappelskjar), ale
niemniej wazne sg rowniez potgcze-
nia podtuzne wzdtuz brzegéow Bakty-
ku. Stad pochodzi, ze juz dzisiaj
objecha¢ mozna Battyk kolejg od Mal-
mo6 w potudniowej Szwecji az po
Rewel (Tallin) w Estonji, potem od
Krélewca az po ostatnie konczyny
pétwyspu Jutlandzkiego. Ze tak roz-
budowane koleje odciggajg od Bal-
tyku w porze zimowej zwiaszcza (a na-
wet i niezimowej) pewnag cze$¢ ruchu, tego
nie potrzeba dowodzic.

Dzieki drogom wodnym, jakkolwiek zimag
zabarykadowanym, dzieki sieci kolejowej, nie-
najgorzej rozwinietej, moze Baltyk wptywami
swymi siega¢ stosunkowo daleko w giab ota-
czajacych go krajow. Te moznos$¢ powieksza
wielka przystepno$¢ wybrzezy. Nigdzie woko-
to wysokich gér. Wybrzeza, jakkolwiek na

wielu miejscach skaliste i trudno dostepne,
jednak, naogot biorgc, w bardzo wielu punk-
tach otwarte dla komunikacji. Dawne i cze-
ste byly w historji proby opanowania wy-
brzezy potudniowych przez mieszkancoéw wy-
brzezy poétnocnych. Stad komunikacyjne wpty-
wy Balttyku siegaty zawsze po Sudety i po
Karpaty, siegaly jednak i dalej, bo w dorze-
cze Dniepru i Wolgi. Przed wojng docieraty
nawet do Syberji zachodniej. W catosci w re-
jonie wptywoéw naszego morza lezg z posrod
panstw dzisiejszych: Polska, Litwa, totwa, Es-
tonja i Szwecja, podczas gdy Niemcy, Danja,
Finlandja i Rosja zwracajg sie ku dwom,
a nawet i trzem morzom.

Idace na wschéd potaczenia okretowe
utrwala¢ sie tez dzieki tym dogodnym wa-
runkom zaczety, przybierajgc charakter linji
statych. Najwiecej statych potgczen widac
w potudniowo-zachodniej czesci Battyku i w
zatoce Finskiej. Podzieli¢ je dzi§ mozna na:
1) bliskie, przybrzezne, przewaznie w obrebie
tego samego panstwa, 2) dalsze pomiedzy

JASTRZEBIA GORA. Fot. Z. Marcinkowski,

panstwami baltyckiemi i 3) jeszcze dalsze
z panstwami pozabattyckiemi i zaoceaniczne-
mi. Liczba statych potgczen komunikacyjnych
morskich jest dzi$ wieksza, niz przed wojna.
Wieksze urozmaicenie polityczno-gospodarcze
krajow nadbattyckich wptyneto w tym Kierun-
ku ozywiajgco. Tym potgczeniom odpowiada
do pewnego stopnia coraz silniejszy rozwoj
takich $rodkow komunikacyjnych, jak tele-
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graf iskrowy i telefon. Kraje nadbattyckie
styng z tego, ze posiadajg doskonale rozwi-
nietg sie¢ telefonéw (Danja przeszto 200.000
miejsc, Szwecja blisko 400.000, Niemcy 1,9
mil. miejsc), a nawet urzadzenia telefonicz-
ne fabrykujg. Te same kraje starajg sie usil-
nie o budowe stacyj iskrowych. Mata Danja
posiada 129 stacyj iskrowych (z tego 16 kra-
jowych), Szwecja 127 (9 krajowych), potem
nastepujg dopiero, na ilos¢ biorgc, Niemcy,
Rosja; Finlandja i Polska.

Ale decydujgce znaczenie w komuni-
kacji battyckiej posiada flota handlowa. Bat-
tycka flota handlowa wzrasta dos$¢ szybko,
ale w ukiadzie jej i w rozdziale pomiedzy
panstwa do$¢ wielka zaszta zmiana. Staly
wzrost floty daje sie zauwazy¢ w Niemczech
(po wojnie), Szwecji i Danji. Tu budowa
okretobw przybrala powazniejsze rozmiary.
W Niemczech wybudowano w roku 1921
623.000 t. okretow brutto, w Danji 85.000 t.,
w Szwecji 69.000 ton. Sg to ilosci bardzo
znaczne, jezeli zwazymy, ze catkowity tonaz
floty handlowej niektorych panstw battyckich
nie wynosi tyle, ile wynosi roczny budowlany
przyrost okretbw w tych panstwach. Szczegol-
nie silny ruch budowlany posiadajg Niemcy.
Nie dziw, ze odbudowaly juz do potowy swag
flote handlowg przedwojenng i zajmujg w tym
wzgledzie znowu pierwsze miejsce na Baity-
ku. Przekonywa nas o tern poréwnawcze ze-
stawienie floty handlowej w panstwach nad-
battyckich w r. 1922.

Niemcy 2,180.000 t. brutto.
Szwecja 1,115.000 w
Danja - - - - 1,040.000 W
Rosja - - - - 410.000
Finlandja. 210.000 ,
Gdansk 110.000
Estonja 45.000
totwa - _ - _ 40.000

Polska. 15.000

Widzimy z zestawienia, ze Niemcy odzy-
skujg powoli swe dawne stanowisko na Battyku.
Woprawdzie powie kto$, ze cyfra 2 miljony
t. brutto to pojemnos¢ catej iloty niemieckiej,
ale potencjalnie flota ta mimo wszystkiego
zyskuje przewage nad innemi. Porty i okrety
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niemieckie morza Pdéinocnego stuza w zhacz-
nej mierze takze interesom morza Battyckie-
go. Ale obok Niemiec najliczniejsze floty
(prawie réwne) posiadajg Szwecja i Danja.
Panstwa te starajg sie coraz usilniej o wylg-
czne w handlu z innemi krajami postugiwa-
nie sie wiasnemi okretami. | to im sie zna-
komicie udaje. Jaka jest battycka flota wspot-
czesnej Rosji nie wiemy, poniewaz w 0golnej
cyfrze tonazu kryje sie takze flota handlowa
czarnomorska. Finlandja utracita po wojnie
znaczng ilos¢ swoich okretéw. Wybija sie nad-
zwyczajnie Gdansk ponad pozostate panstwa
battyckie. Posiadaty juz w Rosji dos¢ liczne
floty porty Estonji i Lotwy. Nawet Litwa, dzieki
aneksji Klajpedy, bedzie mogta sie wykazac
jakg taka flota.

Porty, jako punkty oparcia floty, sg dos¢
licznie na wybrzezach Baltyku rozmieszczone.
Z natury rzeczy najmniej ich widzimy nad
zatoka Botnicka. Nalezg one do réznych ty-
pow geograficznych. A wiec sg to porty zato-
kowo-ujsciowo-rzeczne (Petersburg, Ryga, Kro-
lewiec, Gdansk, Szczecin), ciesninowe (Ko-
penhaga, Malmo, Goteborg), zatokowe (Hel-
singfors, Lubeka, Kilonja, Rewel), sztuczne (Li-
bawa) i inne. Wszystkie wazniejsze porty bat-
tyckie sg zarazem wielkiemi miastami Baity-
ku. Tych za$ posiada Baityk stosunkowo du-
z0, bo 13. Z nich Petersburg i Kopenhaga
(blisko 700.000 mieszk. w obwodzie polic.)
przekroczyty juz 500.000 mieszkancow, Sztok-
holm prawie osigga 500.000, a inne wykazujg
od 100.000 do 300.000 mieszkancow. Jednak-
ze powstanie nowych panstw i zmiana sto-
sunkéw nie zawsze wplyneta korzystnie na
wzrost ludnosci w owych portach oraz na
ruch okretow. Wiekszy przyrost ludnosci
w dziesiecioleciu 1910—1921 wykazujg tylko
porty szwedzkie, potem Kopenhaga, Helsing-
fors, Rewel, Gdansk. Znang jest za$ rzecza,
iz ludnos¢ Petersburga, Rygi, nawet Szczeci-
na powaznie sie zmniejszyta w tym okresie.
Nie posiadamy, niestety, doktadnych danych
co do ruchu okretowego w portach battyckich.
To tylko wiemy, ze ruch ten naogo6t obnizyt
sie. W zadnym np. porcie Battyckim niemie-
ckim nie wrécit do norm przedwojennych,
a w Lubece po r. 1921 i 1922 wynosit tylko
30% ruchu przedwojennego. Pozatem ruch



okretowy doznat bardzo doniostych zmian.
Ruch ten za$ byt przed wojng wcale donio-
sty, kiedy przyjmuje sie okragto 50 mil. t. dla
wszystkich portéw battyckich.

Znaczenie geograficzno-polityczne.

Juz za cofajgcym sie na poinoc lodowcem
postepowat cztowiek i zaludniat ziemie nad-
battyckie. Szedt z potudnia, ale szedt i ze
wschodu i potudniowego wschodu.
Stad taka wielka rozmaitos$¢ ras i kul-
tur w krainach nadbattyckich. Od o-
statnich konczyn zatoki Botnickiej po
zatoke Ryska mieszka najmtodsza
z ras, mongolska, od zatoki Ryskiej
do Kuronskiej kto wie czy nie naj-
starsi z Arjow w Europie — totysze
i Litwini, nad zatokg Gdanska ple-
mie nasze, pozatem rozsiadly sie na
najdtuzszem wybrzezu ludy german-
skie. Ale dzisiejszy stan etnografji
Battyku jest tylko stabem odbiciem
mapy etnograficznej z poczatku wie-
kéw $rednich. Nastgpity tu bowiem
nadzwyczajne przesuniecia narodéw
i kultur. Odbyty sie za$ gtdwnie na
wybrzezu potudniowem i to gtéwnie
kosztem ludnosci stowianskiej, lechic-
kiej, na drugiem miejscu dopiero pru-
skiej. Z dawnych Pruséw ani $ladu,
a rasie lechickiej przypada w udziale
smutny zaszczyt reprezentowania resz-
tek stowianszczyzny nad Battykiem.
Byta to za$ stowianszczyzna nie na-
ptywowa i pozniej nad Battyk przy-
byta, jak w wypadku Rosji, ale pier-
wotna, nad Battykiem posiadajgca juz
swag przeszto$¢, a nawet tradycje pa-
nowania nad czescig Battyku.

Tak w walce o ,,dominium maris Baltici”
stowianie okazali sie rasg najstabszg, nietyle
z racji swej liczebnosci czy braku kultury,
ile przedewszystkiem 2z racji gwaltownego.
i bezwzglednego nacisku Germanow, ktéremu
nie umieli sie oprze¢. Polska, dostawszy sie
nad Bailtyk, nie miata juz naturalnego oparcia
o stowianszczyzne zachodnig i nie potrafita
ztama¢ przewagi elementu germanskiego,
opanywujacego coraz bardziej morze i jego
wybrzeza. Panowanie elementu germanskiego,

Ryc. 70.

jakkolwiek zroznicowanego pod wzgledem na-
rodowosciowym, stato sie faktem dokonanym.
Wyrazem politycznym tego panowania na ze-
wnatrz bylo dlugowiekowe usadowienie sie
Niemcow na wybrzezach potudniowych i Szwe-
dow na wybrzezach wschodnich Battyku
i wciaggniecie tych krajow w krag germanskiej
kultury. O kulturalnej przewadze nic lepiej
nie Swiadczy, niz fakt, iz z wyjatkiem miesz-

BALTYK O ZACHODZIE. Ze zbiér. P. T. Krajozn.

kancéw Kurlandji, Litwy i polskiego Pomorza,
ludnos$¢ krajow nadbattyckich jest wyznania
luteranskiego, a to bez wzgledu nawet na ra-
se i swe jezykowe pochodzenie.

Rosja zajeta juz w 18 stuleciu role Pol-
ski, jako jedynego panstwa stowianskiego nad
Battykiem i muru przeciwgermanskiego. Trze-
ba przyzna¢, ze stworzyta polityczng, cho¢
nigdy kulturalna, przeciwwage wptywom ger-

manskim i zatrzymata poniekad proces cal-
kowitego podboju Baltyku przez ludy ger-
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manskie. To tez upadek Rosji oraz pewnos¢
zwyciestwa na zachodzie ozywily wyraznie
nadzieje niemieckie. Pojawia sie masowa lite-
ratura, artykuty i pisma, reklamujgce Battyk
jako ,,Germaniches Meer”, jako wyigczny te-
ren panowania germanskiego. Dla krajéow nad-
battyckich, dla Rosji proponuje sie osobng na-
zwe ,,Baltikum” a dla ludnosci ,,Baltien”. Za-
sadniczy jednak zwrot w wypadkach, kleska
Niemiec, ich wycofanie sie ze wschodu, to
wszystko, jak za dotknieciem rdzczki czaro-
dziejskiej, przywrocito stosunki polityczne do
stanu, jaki tu mniej wiecej panowat na po-
czatku wiekéw srednich. Oczywista, z wiel-
kiemi zmianami, zwlaszcza na wybrzezu po-
tudniowem. Powstato 9 panstw nadbattyckich
w miejsce przedwojennych 4. Liczba panstw
zatem podwoita sie. Panstwa to za$ bardzo
réznorodne. Trzy z nich to panstwa german-
skie, dwa finskie, dwa totewsko-litewskie,
dwa stowianskie. Wszystkie majg swe najzy-
wotnhiejsze interesy na Battyku.

Pokazato sie tez raz jeszcze, ze Baltyk,
mimo moze szczeSliwych pod tym wzgledem
warunkow geograficznych (dostepnos¢ i ta-
twos¢ wybrzezy, mate morze), nie sprzyja
naogot unifikacji, raczej politycznemu rozbi-
ciu i podziatowi. Baltyk nie moze by¢ do-
meng jednego narodu. Przeciwnie jest wiel-
ka krzyzownicg politycznych i gospodarczych
intereséw wielu narodéw. Nie moze tez zad-
ng miarg uchodzi¢ dzisiaj za morze german-
skie. Mimo wszystko okoto 40% wybrzezy
nie znajduje sie w posiadaniu ludéw german-
skich. Szczesliwy, zdawatoby sie, dla Niem-
cow zbieg dziejow powrécit jednak do daw-
nego koryta.

Rozbicie polityczne krajow nadbattyckich
znajduje swoje wyttlumaczenie w fakcie dale-
ko idacego uswiadomienia narodowego u lu-
déw nadbattyckich. Pod tym wzgledem Bait-
tyk przewyzsza nawet morze $rédziemne Ro-
manskie i morze Czarne. Ludy te, to nie
analfabeci berberyjscy, czy nawet romanscy
i tatarscy. To warstwy uswiadomione i, bez
wzgledu na pochodzenie, posiadajgce wysokie
aspiracje do rozwoju swej rodzimej kultury.

Stad pochodzi, ze wszystkie bez wyjagtku
panstwa nadbattyckie sg panstwami, pod
wzgledem narodowym, prawie jednolitemi,
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z udzialem 70 do 99% narodowosci panuja-
cej.

Razem mieszka nad Baltykiem przeszio
200 mil. ludzi, w takiem liczebnem roztoze-
niu, ze Rosja, Niemcy i Polska sg panstwami
liczebnie najsilniejszemi (razem 177 mil.),
podczas gdy inne panstwa sg panstwami dro-
bnemi (Szwecja 6,0 mil. mieszk., Danja i Fin-
landja pd 3,4 mil., Litwa 2,2 mil., totwa 1,9
mil., Estonja 1,1 mil.). Najwieksze zgeszcze-
nie ludnosci posiadajg Niemcy, Danja i Pol-
ska, oraz potudniowa Szwecja, bo przeszio
50 ludzi na km.2. Naogot zas, gdy nie bie-
rzemy w rachube wybrzezy poinocnych zato-
ki Botnickiej, otrzymamy 20—50 ludzi na km.2,
jako przecietng cyfre gestosci zaludnienia po-
zostatych wybrzezy battyckich. W najblizszem
sgsiedztwie morza mieszka okoto 25 miljo-
néw mieszkancow. Srodek gospodarczego
i politycznego cigzenia lezy i bedzie prawdo-
podobnie lezat raczej w stronie potudniowo-
zachodniej Baltyku, anizeli w stronie wscho-
dniej lub .pétnocnej.

Produkcyjne znaczenie Battyku
i krajow nadbattyckich.

Battyk posiada sam, jako zrodito produkciji,
znaczenie bardzo mate. Ubogi w ryby, a po-
zbawiony catkowicie peret, korali, gabek...
nie wchodzi w rachube jako obszar gospo-
darki produkcyjnej ludzkiej. Nawet soli sie
zen nie wydobywa, a bursztyn ma znaczenie
tylko lokalne. Wartos¢ potowu ryb zawsze
byta (przed wojng) oceniona bardzo nisko (na
15 mil. marek rocznie). Nie nalezy mie¢ co
do tego zludzeh. Nie bylo ani specjalnych
portdw i urzadzen rybotdwczych, a trudnosci
lokalne w zastosowaniu sposobow towieckich
np. na morzu Péinocnem, powiekszata w Wy-
sokiem stopniu wielka nierowno$¢ dna.

Za to kraje nadbattyckie, jakkolwiek nie
moga uchodzi¢ za pierwszorzedne obszary
gospodarcze ziemi, jednak przedstawiajg po-
wazne tereny pracy ludzkiej, od wiekéw wy-
zyskiwane i obrabiane. Bo tez kraje nadbat-
tyckie to nie kraje $rddziemnomorskie. Pro-
dukcyjno-rolnicza zdolnos¢ tych krain jest
w kazdym razie znaczna, cho¢ nie moze sie
mierzy¢ w tym wzgledzie z krajami czarno-
morskiemu Jakkolwiek zatem nie lezg tu



spichrze zbhéz, to jednak produkcja rolnicza
dominujgce zajmuje stanowisko w gospodarce
krajow. Potudniowa Szwecja, Danja, Niemcy,
Polska i Litwa w najblizszem sgsiedztwie Bal-
tyku majag okoto 50% powierzchni ziemi zajetej
pod uprawe roli. Nastepujg potem Szwecja
srodkowa, totwa, Estonja i potudniowo-za-
chodnia Finlandja z 20 do 50% i mato na-
dajgce sie pod uprawe wybrzeza zatoki Bot-
nickiej (mniej niz 20%). Oczywista mamy tu
na mysli wylacznie strefe nadbrzezng, a nie
catkowite terytorja panstwowe. W niektorych
z nich bowiem procent rél (w stosunku do
catego obszaru panstwowego) znikoma przed-
stawia warto$¢ (w Finlandji 10%>w Szwecji 9%)-
Urodzajnos¢ gleb raczej S$rednia i mata, niz
wielka. Przeszkody natury klimatycznej sg
znaczne, zwiaszcza na poéinocy. Ze znanych
gatunkow zb6z zyto i owies zajmujg pierwsze
miejsce. Ale wazng odgrywajg role w daw-
nych nadbattyckich prowincjach Rosji len
i konopie. W tych krajach znana jest réwniez
intensywna produkcja siana. Wogdle za$ o ile
w produkcji zb6z, kraje nadbattyckie nie osig-
gna nigdy rekordéw, to jednak w gospodarce
handlowej moga dojs¢ do wynikéw jak naj-
lepszych. Wskazuje na to i dziata zachecajgco
przykiad Danji. Maly ten kraj posiada, w sto-
sunku do obszaru i do zaludnienia, nietylko
wielkie ilosci zwierzat domowych, ale produ-
kty hodowlane sg podporg jego bilansu han-
dlowego. W p6tnocnych krajach nadbattyckich
podstawg gospodarki jest drzewo. Szwecja,
Finlandja, Rosja péinocna to tereny lesne naj-
wieksze w Europie, to, jak dzisiaj, pierwszo-
rzedne obszary produkcyjne tego materjatu.
W dwoch pierwszych krajach podaje sie pro-
centowy udziat lasow w ogdélnej powierzchni
krajow na 50 do 60%- Eksport drzewa ma tu
na dlugo zapewniong przysztos¢. Lepiej zale-
sione sg Niemcy, Polska i totwa. Najstabiej
Danja (8% laséw).

Bogactwa mineralne Niemiec, Rosji i Pol-
ski sg dostatecznie znane. Niemcy i Polska
wegiel, a Polska i Rosja swojg nafte moga,
mimo pewnej odlegtosci obszaréw eksploata-
cyjnych od tego morza, rzuci¢ na Battyk.
Ale niezwykta rola przypada Szwecji, dzigki
bogactwu pierwszorzednych rud zelaznych
(6,5 mil. t. rocznie), ktére w % wywozi sie

zagranice. Tylko zupeilny brak wegla skiania
Szwecje do tego. Dzieki temu bogactwu, jako-
tez dzieki bogactwu innych rud (miedzi, ofo-
wiu, cynku), na Szwecje jest zwrocona baczna
uwaga Swiata finansowego Europy. Skromne
bogactwa tych samych kruszcow posiada Fin-
landja. Natomiast nadzieje co do bogactw
mineralnych Estonji (nafta?) okazaty sie pton-
nemi.

Brak wegla (poza nielicznemi wystgpienia-
mi wegla brunatnego) jest niewatpliwie przy-
czyna, iz nie rozwingt sie nad Battykiem ob-
szar przemystowy w sensie zachodnio-euro-
pejskim. Niemniej jednak uprzemystowienie
spoteczenstw i krajow robi szybkie postepy.
Pomijajgc wysoko postawione pod tym wzgle-
dem Niemcy, musimy wymieni¢ Szwecje, jako
kraj, ktory przeszedt w ostatnich dziesigtkach
lat wyrazng w tym wzgledzie ewolucje. W kraju
tym zajmuje sie juz 46% ludnosci przemy-
stem, 30% ludnosci mieszka w miastach.
Szwecja przestata by¢ krajem wyltgcznie rol-
niczym. Jest krajem nadbattyckim najbardziej
uprzemystowionym. Jako eksporter wyrobéw
gotowych (metalowych, maszyn, aparatowi t.p.),
stoi obok Niemiec i Polski. W innych krajach
powazne widoki rozwoju posiadajg przemysty:
drzewny, zywnosciowy i rolniczy. W kierunku
tych gatezi przemystu najenergiczniej pracujag
Danja i Finlandja, a znaczenie ich wyrobow
i eksportu siega juz po za Baltyk.

Znaczenie handlowe Baityku.

Zmiana w uktadzie geograficzno-politycz-
nych stosunkow krajéw nadbattyckich nie
pozostata bez wpltywu na handlowg wymiang
tych krajoéw. Zaszly tu za$ przesuniecia i od-
chylenia bardzo donioste.

Aby zdac¢ sobie z tego sprawe, nie nalezy
zapomina¢ o faktach nastepujacych. Szwecja
i Danja nie odgrywaty przed wojng powaznej
roli w handlu na Battyku, cho¢ udziat ich
zawsze byt i jest znaczny. Wchodzity w gre
tylko dwa panstwa: Niemcy i Rosja. Tak wiec,
gdy w Niemczech w r. 1913 okoto 30% ruchu
okretowego niemieckiego wogéle przypadato
na porty battyckie niemieckie, to w Rosji
réowniez okoto % obrotéw handlu zagrani-
cznego przechodzita przez porty battyckie
rosyjskie. Znaczenie zatem Bailtyku dla Ro-
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sji bylo szczegodlnie wielkie. Baltyk mozna
byto nazywac¢ przed wojng wielkg drogg han-
dlowag Rosji i do Rosji. Pozatem trzeba i to
doda¢, ze Rosja byla najwazniejszym handlo-
wym klientem Niemiec i ze znaczna czes¢
obrotdw miedzy obu krajami rozgrywata sie
na Battyku. Krajem, ktory obok tych dwdch

Ryc. 71 Z OKOLIC PUCKA.

panstw odgrywat w stosunkach handlowych
pierwszorzedng role, byla Anglja.

Jak sie uksztattowaty owe stosunki po
wojnie? Wprawdzie ilosciowe ustalenie roz-
miaréw handlu battyckiego dos$¢ diugo jesz-
cze do urzeczywistnienia trudne, jednak ogdl-
na orjentacja, gdy chodzi o jakos$¢ przywiezio-
nych towarow, jest poniekad mozliwa. Rozpatru-
jac stosunki wywozowe, mozna stwierdzi¢, ze,
z wyjatkiem Danji, wszystkie kraje wywozg
drzewo, nawet produkty drzewne. Waznym
artykutem wywozu jest nadto z Rosji i z da-
wnych prowincji nadbattyckich len. Danja wy-
wozi przedewszystkiem (w 78%) produkty
zwierzece, zjawisko, ktdre obserwujemy w mniej-
szej mierze w Finlandji, totwie i Estonji.
Nieco wyrobow gotowych do zbycia ma, po-
mingwszy Niemcy i Polske, Szwecja.

W przywozie najwazniejszymi artykutami
sg we wszystkich krajach, znowu jednak poza
Niemcami i Polska, surowce takie, jak wegiel
i nafta. Z posréd wyrobow gotowych we
wszystkich krajach znajdujg zbyt tkaniny, oraz
wyroby metalowe i maszyny (najmniej w Szwe-
cji). Nie mozna wszakze pomija¢, iz Szwecja,
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Fot. Z. Marcinkowski.

Danja, Finlandja potrzebujg takze S$rodkéw
zywnosci, przedewszystkiem zboza, niektore
zas$ kraje (Estonja, Litwa) soli i cukru.

Ten najogolniejszy obraz stosunkéw handlo-
wych Battyku wskazuje na fakt wielkiej do-
niostosci, a mianowicie, ze kraje nadbattyckie
moga same sobie w przewaznej czesci wy-

starczy¢. Jest zatem mozliwy ozywiony
miedzybattycki ruch handlowy. Kraje
potudniowe i pétnocne wzajemnie sig
moga w tym kierunku uzupetniac.
Pewna czes¢ artykutdw handlu mo-
ze jednak iS¢ az po za Battyk. Tu
trzeba postawi¢ na pierwszem miej-
scu drzewo, a potem rudy zelazne,
oraz pewne rosliny tkaninowe.

W handlu battyckim biorg udziat
z natury rzeczy panstwa battyckie.
Ale stosunkowo wielka jest ilos¢
panstw pozabattyckich. Ws$réd nich
pierwsze miejsce nalezy sie niewat-
pliwie Anglji. Potem dopiero idzie Ho-
landja, Belgja, Norwegja, Francja,
wreszcie kraje $rédziemnomorskie,
wsrdd nich nawet batkanskie. Z kra-
jow pozaeuropejskich zaznaczyty silnie od cza-
su wielkiej wojny swoj przemozny wpltyw na
Battyk Stany Zjednoczone. W tym Kkierunku
dotychczasowe stosunki przedwojenne ulegaty
zmianom. Przypatrzmy sie im blizej.

Stwierdzi¢ tedy musimy, ze dawna walka
konkurencyjna angielsko-niemiecka na Battyku
podjeta zostata nanowo w catej petni. W walce
tej jednak zjawit sie trzeci konkurent—Stany
Zjednoczone. Owa walke handlowsg ilustruje
nam najlepiej kilka cyfr, dotyczacych udziatu
Anglji, Stanéw i Niemiec w handlu zagranicz-
nym w roku 1921 wazniejszych (poza Rosj3)
panstw battyckich.

Przywoz.

fszwecja Danja Finlandja totwa

Wielka Brytanja 18% 18% 20% 14%

Stany Zjednoczone 20, 20, 17, 9»

Niemcy 27, 27, 34, 48,
Wywoz.

Wielka Brytanja 27, 53, 34, 35,

Stany Zjednoczone 8,, 3., 8., w

Niemcy 10,, 13, 11, 18 ,,

Dla Wielkiej Brytanji sg kraje nadbattyckie
nietylko miejscem zbytu wielu towaréw, o czem



Swiadczy wysoki udziat handlu angielskiego
w przywozie (okoto 1/i) do wszystkich panstw,
ale Anglja zaopatruje sie w krajach nadbat-
tyckich w niektore Srodki zywnosci i niektore
surowce (w ttuszcze, jaja—w Danji, w drzewo
w innych krajach). Nadto traktuje Anglja Bal-
tyk w dalszym ciggu jako droge do poéinoc-
nej i Srodkowej Rosji i zwraca szczeg6lng
uwage na kraje, ktére na tej drodze leza:
Litwe, totwe i Estonje. Szczeg6lnie totwa,
jako najlepiej w stosunku do Rosji $rodkowej
potozona, jako posiadajgca tradycje wielkiego
handlu z Rosjg, jako dajgca w tym Kkierunku
najwieksze utatwienia, bacznie jest obserwo-
wana przez Anglje. Nie trzeba dodawac, ze
proby nawigzania z Rosjg stosunkow handlo-
wych ida po linji przywr6cenia Anglji dawnych
wpltywow z przed wojny, kiedy to przez porty
battyckie szto (w roku 1913) 30% wywozu
do Anglji, a 42% przywozu z Anglji zwracato
sie tg drogg do Rosji. Anglja usilnie pragnie
przesztos¢ te wskrzesic.

Stany Zjednoczone zjawity sie po wojnie,
jako powazny konkurent Anglji i Niemiec, na
Battyku. Zjawity sie gtdéwnie z zywnoscia,
W mniejszej mierze z wyrobami gotowemi i tu
utrzymaty sie przez lat kilka, jako wazny partner
handlowy. Dzi$ jeszcze kraje poinocne bat-
tyckie, wobec odciecia od Rosji, dostarczyciel-
ki zboza, aprowidujg sie przewaznie w Sta-
nach. Ze obok artykutow zywnosciowych i to-
war amerykanski przemyka ku nim, co zresztg
i przed wojng sie dziato, nie potrzeba ttuma-
czy¢. Same Stany nie potrzebujg natomiast
surowcow nadbattyckich i dlatego wywoéz do
Stanéw z obszaru battyckiego jest maty. Han-
del Stanéw z krajami nadbattyckiemi wykazuje
jednak coraz stabsze tetno i by¢ moze wroci
powoli do norm przedwojennych.

Przyczyng sta¢ sie moga, obok produkuja-
cej zboze Rosji, takze Niemcy. Niemcy zajmo-
waty przed wojng w przywozie do wielu kra-
jow nadbattyckich pierwsze miejsce (Rosja,
Danja, Szwecja), w wywozie Szwecji i Danji
szty zaraz po Anglji; w wywozie Rosji zajmo-
waly znowu pierwsze miejsce. Tu jednak
w handlu morskim przez porty battyckie az
do roku 1913 bita ich Anglja, cho¢ z coraz
wiekszg przychodzito jej to trudnoscig. 19%
towarow, wywiezionych przez porty battyckie

rosyjskie, szto do Niemiec, ale az 36% towa-
row przywiezionych pochodzito z Niemiec (na
angielskich 42%). Niemcy wiec wyzyskiwaty,
w stosunku do Rosji, nietylko drogi ladowe,
ale i wodne i tu szachowali Anglje bardzo
powaznie.

Po wojnie udziat Niemiec w handlu nie-
tylko wzrasta, ale w przywozie do czterech
wymienionych krajow wziety juz Niemcy nad
Anglja gore. W totwie osiggneli blisko 50%
wartosci przywozu. Najlepszy dowdd, ze zwra-
cajg swoj eksport ku Rosji w sposéb daleko
intensywniejszy, niz Anglicy. Nie trzeba za$
dodawac, ze inne panstwa, tu nie wymienione,
jak Litwa, Estonja, sg prawie wylgcznym tere-
nem eksportu niemieckiego. Stabszy wywoz
tych krajow do Niemiec jest wyrazem z jednej
strony trudnego finansowego potozenia Nie-
miec (Anglik jest lepszym nabywcg), a z dru-
giej strony z powodu stabej jeszcze floty
handlowej niemieckiej.

Brak niemieckiej floty hartdlowej na Bat-
tyku w jej dawnej przedwojennej ilosci i po-
staci, daje sie zauwazy¢ na nastepujacych
przyktadach. Oto ruch okretowy portow nie-
mieckich z panstwami nadbattyckiemi zmalat

Ryc. 72. Z WIELKIEJ WSI. Fot. Z. Marcinkowski.

w sposéb bardzo wyrazny. Wedtug zestawien
statystyki niemieckiej dla roku 1921, ruch ten,
w stosunku do Rosji i jej portéw nadbattyc-
kich, spadi, w poréwnaniu z rokiem 1913, na
9,5%, w stosunku do Finlandji na 64$, do Szwecji
49$, do Danji na 52%. W miare odbudowy floty,
udziat okretow niemieckich w przewozie mor-
skim wzrasta i cyfry te wzrastajg do przedwo-
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jennych. Nadzieja Anglji, ze konkurent nie-
miecki tak predko sie nie odbuduje, staje sie
z dniem kazdym coraz bardziej iluzoryczna.

Na podstawie przytoczonych powyzej szcze-
gotéw, mozna przyja¢, iz jakkolwiek Battyk
posiada pierwszorzedne znaczenie handlowe
dla samych krajow nadbattyckich, to jednak
z drugiej strony jest terenem konkurencyjnej
walki miedzy Niemcami a Anglja w dalszym
ciggu. Stany Zjednoczone, ktére po wojnie po-
niekad w ten spor sie wdaty, nie potrafity za-
ja¢ miejsca Niemiec. Niemcy wykazujg dzis, jak
przed wojng, tendencjg do odegrania w handlu
krajow nadbattyckich roli pierwszorzednej. One
tez sg 1 bedg tg strong, z ktorg i Polska, ja-
ko wspotpartner battycki handlowy, liczy¢ sie
i zmierzy¢ musi. Z tego powodu uwaga Polski

nie powinna spoczywac wylacznie na drogach
ladowych. Jasng bowiem jest rzeczg, iz skoro
drogi te staty sie dla handlu niemieckiego
mniej korzystnemi, niz to byto przed wojna,
kiedy Niemcy posiadaty bezposrednie pota-
czenie z Rosja, to nalezy przyjac, iz panstwo
to dotozy wszelkich staran, azeby swoj handel
zagraniczny zwrocic¢ przedewszystkiem na drogi
wodne. Nie mozna przesadzac, jakie bedzie
dalsze stanowisko Anglji w tej walce.

Dzi$ to jest tylko jeszcze pewne, ze sta-
nowisko Niemiec, czy Anglji, czy innych panstw
nadbattyckich wzgledem Polski, jako uczestni-
ka w handlu morskim battyckim, nie moze
by¢ wogole brane w rachube, poniewaz — trze-
ba sobie to jasno powiedzie¢c — Polski na
Battyku jeszcze niema.

NASZA MARYNARKA WOJENNA.

Zdawatoby sie, ze siedzgc tuz nad potud-
niowg granicg Rzeczypospolitej, w .ciszy sta-
ropolskiego dworu, wsréd wzgorz podkarpac-
kich, pokrytych w tej porze kilimem z platéw
to poztocistych, to zielonych, najmniej bedzie
sie miatlo sposobnosci do rozmyslania na te-
mat morza.

A przeciez wihasnie podréz w te rodzinne
strony nasuneta mi wiele refleksji, ktére spra-
wiajg, iz wihasnie tu chwytam za pioro, zeby,
spetniajgc  zyczenie Zarzadu Towarzystwa
Krajoznawczego, przedstawi¢ czytelnikom
»Ziemi” kwestje naszej marynarki wojennej.

Zdazajac od Krakowa przez Tarnéw i Stro-
ze ku potudniowi, a potem wzdluz podnéza
Karpat ku wschodowi, na kazdej stacji spo-
tykam dtugie szeregi cystern naftowych, na-
przemian z platformami pelnemi drzewa
z naszych karpackich laséw.

Od Jasta poczawszy, coraz gestsze grupy
wiez szybow naftowych, dymigce kominy licz-
nych rafinerji i ogromne zbiorniki nafty, do-
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sadnie stawiajg mi przed oczy nieprzebrane
bogactwa naszej Ojczyzny. Zdajg sie one
wprost prosi¢, zeby otworzono im wolny od-
ptyw przez otwarty nam teraz dostep do mo-
rza, obiecujgc wzamian $ciggna¢ ta samg
drogg strumien ztota do kraju.

Z drugiej strony zaréwno przemyst nafto-
wy, jak i drzewny, potrzebujg procz réznych
maszyn, urzadzen i materjatéw, ktére w nor-
malnych czasach najkorzystniej, w razie woj-
ny zas jedynie, drogg morska moga im by¢
dostarczane.

Jezeli wezmiemy jeszcze pod uwage na-
szg najgtdwniejsza gatez gospodarki, ktorg
stanowig produkty rolnicze, a ktorych droge
eksportowg od wiekéw wskazuje bieg Wisty,
jak palec Bozy wskazujagcy na ,polskie mo-
rze””—to jako konieczna konsekwencja staje
nam przed oczy doniostos¢ faktu posiadania
chociaz skromnego skrawka wiasnego wybrze-
za morskiego.

W lutym b. r. minety cztery lata od tej



historycznej chwili, kiedy bandera Rzeczypo-
spolitej, po wiekowej przerwie, zaszelescita
znéw nad brzegiem Baktyku.

Rados¢ panowata wodwczas ogoélna, lecz,
niestety, moze nie wszyscy zdawali sobie,
a moze i teraz jeszcze nie zdajg sobie spra-
we, jakie ten fakt przynies¢ nam moze ko-
rzysci i jakie z drugiej strony naktada na nas
powazne obowigzkKi.

StanelisSmy nad morzem, nad tym bezbrzez-
nym przestworzem wodd, Kktory jest réwng
wiasnoscig wszystkich i niczyjg, ktéry odle-
gte narody zbliza ku sobie, a nieraz Dbliskie
skutecznie rozdziela.

Staneta nam otworem wolna droga do
rynkow Swiatowych, uniezaleznilismy
sie od taski lub nietaski sasiadow:
czy zechcg w danym razie przepusz-
cza¢ nasze transporty przez swoje
terytorja, czy tez nie.

Ale sam fakt otrzymania dostepu
do morza jeszcze nie wystarcza, je-
zeli go odpowiednio nie wyzyskamy
i nie umocnimy tam naszego stanu
posiadania.

Obejmujac wybrzeze morskie, osig-
gnelismy podstawe do wielkich korzy-
sci, ale réwnoczes$nie spadly na nas
bardzo powazne obowigzki.

MusieliSmy przedewszystkiem prze-
ja¢ i zorganizowa¢, odpowiednio do
zmienionych warunkow, wszystkie juz
istniejgce urzadzenia zeglugowe, jak

porty, latarnie i znaki, ktérych utrzymanie
w dobrym stanie i sprawnem dziataniu, jest
nietylko w naszym wiasnym interesie, lecz

rownocze$nie naszym obowigzkiem miedzy-
narodowym, gdyz stuzg one zarOéwno zegla-
rzom wszystkich narodowosci.

Wobec tego, ze Gdansk nie daje nam te-
go, czego stusznie mogliSmy sie spodziewac
i zada¢, musieliSmy przystgpi¢ do stwo-
rzenia wiasnego portu na wilasnem wybrzezu.
Musimy réwniez dazy¢ do stworzenia wia-
snej marynarki handlowej, azeby uniezalez-
ni¢ sie pod wzgledem transportowym od za-
granicy.

Musimy wreszcie otoczy¢ nalezytg pieczg
naszych rybakow, ktérych praca ma wielkie

w naszym bilansie handlowym znaczenie
i moze w znacznej mierze przyczyni¢ sie do
dostarczenia zdrowej a taniej zywnosci.

Ale gdybySmy nawet jaknajlepiej te wszy-
stkie zadania spetnili, to praca nasza moze
w kazdej chwili p6js¢ na marne, jezeli w da-
nym razie nie bedziemy mogli tego naszego
jedynego wyjscia na Swiat szeroki takze
obroni¢, jezeli nasza zegluga handlowa i na-
sze rybotéstwo morskie nie bedg miaty od-
powiedniego oparcia i obrony w starannie
zorganizowanej marynarce wojennej.

To tez od pierwszej chwili powstania Rze-
czypospolitej ci, ktérym, ze wzgledu na ich
fachowos¢, przypadto zajmowanie sie sprawa-
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mi morskiemi, doktadali i doktadajg wszelkich
staran, zeby taka site zbrojng stworzyc.

Mimo rozlicznych trudnosci, niejedno juz
w tej dziedzinie zostato zrobione i dalej sie
robi. Ze praca nie poszta na marne, dowo-
dem dwa nadzwyczaj donioste fakty: ropocze-
cie budowy portu w Gdyni i ostatnia rezolu-
cja Wojskowej Komisji Sejmowej, wzywajgca
Rzad do spiesznego przedtozenia planu budo-
wy ojczystej floty wojennej.

W tej przetomowej chwili warto rzucic¢
okiem na wyniki dotychczasowej pracy i stan
obecny marynarki wojennej. Zanim jednak to
uczynie, chciatbym wyswietli¢ kilka zagadnien
zasadniczych, ktore muszg znale$s¢ zupetnie
jasne zrozumienie w calem spoteczenstwie,
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jezeli wysitek nad ugruntowaniem naszych
spraw morskich ma by¢ owocnym.

Pierwsze pytanie to: jakie sg zadania ma-
rynarki wojennej wogole?

Sg one dwojakiego rodzaju: wojenne i po-
kojowe.

Podczas wojny zadaniem floty jest utrzy-
ma¢ za wszelkg cene wolng komunikacje
kraju ojczystego z krajami sprzymierzonymi
i neutralnymi przez morze.

Bez takiego potaczenia obejs¢ sie mogto-
by tylko panstwo, ktére na nieograniczony
czas jest w moznosci zaspokoi¢ wszelkie po-
trzeby armji i ludnosci przy pomocy wias-
nych zasobow i wilasnej produkcji. Takiego
idealnego kraju jednakze nie ma na kuli ziem-
skiej i kazdy jest mniej lub wiecej zalezny
od dowozu zywnosci, surowcow czy fabryka-
téw z zewnatrz.

Wojna S$wiatowa wykazata dobitnie, jak
wazng jest swobodna komunikacja morska.

Mozna rzec $miato, ze Koalicja tylko dla-
tego mogta zwyciezyé, ze jej zjednoczone
floty, bronigc skutecznie polgczen przez mo-
rze, umozliwity jej armiom zaspakajanie w zu-
petnosci wszelkich swych potrzeb.

Zadanie to spetnia flota w trojaki sposob:
albo przez zniszczenie floty nieprzyjacielskiej,
jezeli sie do tego nadarzy sposobnosc, albo
przez unieruchomienie jej, czyli t. zw. bloka-
de, a wreszcie przez konwojowanie transpor-
tow.

Stosownie do tych zadan muszg byc¢ przy-
gotowane S$rodki materjalne, tak co do jako-
Sci, jak i ilosci, naturalnie z uwzglednieniem
sity i skiadu floty przypuszczalnego przeciw-
nika oraz rozlegtos¢ terenu operacyjnego.

W czasach pokojowych flota wojenna,
oprécz pracy nad wiasng gotowoscig bojowa,
jest réwnoczesnie instrumentem polityki za-
granicznej, reprezentujgc panstwo na obcych
wodach i pokazujac tam ojczystg bandere.

Jest ona réwniez statym tgcznikiem z zy-
jacymi  poza granicami panstwa ziomkami,
ktérym kazdy zjawiajgcy sie okret wojenny
przez ojczystg bandere przynosi niejako czagst-
ke ojczystej ziemi i stawia wyraznie przed
oczy potege niepodlegtej Ojczyzny.

Drugim z kolei pytaniem jest: czy potrzeb-
na nam jest marynarka wojenna?
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Wobec tego, co powiedziatem o zadaniach
floty wojennej, to chyba nikt nie moze miec
watpliwosci, ze tak.

Bez dowozu z zagranicy ani armja nasza,
ani ludno$¢ dlugo w czasie wojny wytrzy-
macby nie mogty. Musimy przytem pamietac,
iz nowoczesna wojna jest przedewszystkiem
wojng broni technicznych, jak: gazy i lotnic-
two, potrzebujacych wielkiej ilosci surowcéw,
ktorych Polska sama im dostarczy¢ nie moze.

Nasze potozenie geograficzne sprawia, ze
prawie jedyng drogg wolng dla naszych tran-
sportdbw wojennych bedzie droga morska.
MieliSmy zresztg tego klasyczny przyktad pod-
czas wojny z bolszewikami.

Przeto zabezpieczenie naszych drég mor-
skich jest kwestjg dla nas pierwszorzednej
wagi.

Liczy¢ jedynie na pomoc floty sprzymie-
rzonej, jak sadza niektorzy, bytoby bardzo
nieopatrznie, gdyz kt6z moze zapewnié, ze
bedzie ona mogta przyby¢ nam z pomoca,
lub ze przybedzie na czas?

Peltng gwarancje bezpieczenstwa moze
nam da¢ tylko wiasna flota.

Ze potrzebng nam jest réwniez flota wo-
jenna dla wyzej wspomnianych celéw poko-
jowych, tego dowodzg juz dotychcznsowe do-
Swiadczenia. Mate nasze jednostki floty wo-
jennej, wysytane od czasu do czasu do por-
tow battyckich, juz wiele dopomogty naszym
przedstawicielom zagranicznym, ktorzy stale
w swoich raportach podnoszg waznosc¢ takich
odwiedzin i dodatnie ich skutki.

Gdy okret naszej marynarki handlowej
.Lwow” zawijal do portéw potudniowo-ame-
rykanskich, to tamtejsi kolonisci Polacy,
wstepujac na okret, catowali deski pokiadu
jako czastke ojczystej ziemi i wypraszali od
marynarzy chleb, azeby dzieciom, urodzonym
na obczyznie, da¢ skosztowac chleba z ojczy-
stej maki.

A byt to tylko zaglowy okret handlowy.
O ile wieksze wrazenie wywartoby przybycie
okretu wojennego, jako symbolu sity Rzeczy-
pospolitej.

Pozostaje jeszcze jedna kwestja, a miano-
wicie: czy mozemy stworzy¢ potrzebng nam
site zbrojng na morzu?

Odpowiem na to krotko: ze tak.



Cze$¢ materjalna, to znaczy okrety, ich
uzbrojenie i wyposazenie—to jedynie kwestja
finansowa, ktéra, wedtug szczegdétowych obli-
czen, nie przekracza ram naszej mozliwosci.

Co do personelu, to jesteSmy w tern szcze-
Sliwem potozeniu, ze mamy silny zastep fa-
chowcow, ktorzy nabyli diugoletnie doswiad-
czenie w dawnej stuzbie, moga przeto wy-
szkoli¢ swoich nastepcOw oraz spetni¢ calg
podstawowg prace organizacyjng.

Oproécz tego wydatng pomoc mamy ze stro-
ny sprzymierzonej marynarki francuskiej, kto-
ra przez wydelegowanego z misjg morska
Kontradmirata Jolivet, stuzy nam wszelka
radg i pozwala nam co roku posyta¢ kilku
oficeréw do Francji na
praktyke i specjalne
studja.

Nasuwa sie wresz-
cie jeszcze jedno pyta-
nie t. j.: jaka powinna
by¢ nasza flota wo-
jenna?

Ze zrozumiatych
wzgledéw nie moge tu
wytuszcza¢ programow
i planbw, zaznacze je-
dynie, ze bedziemy sie
musieli kierowa¢ wiel-
kg ekonomjg i starac sie
najmniejszym nakladem osiggng¢é maksymum
sity. Przeto przynajmniej w poczatku bedziemy
sie musieli oprze¢ na ,broni stabych” t. zn.
todziach podwodnych i lotnictwie morskiem.

Zresztg technika morska zmienia sie tak
szybko i opracowanie doswiadczen wielkiej
wojny, jeszcze nie zamkniete, tyle przynosi
z dnia na dzien nowych pogladéw, ze trudno
bytoby, do chwili zapewnienia $rodkéw na
budowe floty, robi¢ wigzace projekty.

Teraz, po zatatwieniu tych wstepnych kwe-
stji, bede sie starat naszkicowac rezultaty do-
tychczasowej pracy nad stworzeniem sity
zbrojnej na morzu.

Ryc. 74.

Dotychczasowy dorobek jest i maty i du-
zy, zaleznie od tego, z jakiego punktu widze-
nia bedziemy sie na to zapatrywali.

Jezeli wezmiemy pod uwage wartos¢ bo-
jowg posiadanych obecnie jednostek, to spra-
wa przedstawia sie do$¢ smutnie, skoro za$

MORZE SPOKOJNE.

zwazymy, ze pracujemy dopiero pigty rok, ze
w tym okresie byly prawie trzy lata ciezkiej
wojny, ze trzeba bylo walczy¢ z przer6znemi
trudnosciami, przedewszystkiem z notorycznym
brakiem pieniedzy i... brakiem zrozumienia,
to zrobiono duzo.

Mysla przewodnig dotychczasowej pracy
byto: I-o nie da¢ sie rozproszy¢ personelowi
fachowemu, przybylemu z flot panstw zabor-
czych; 2-o wyszkoli¢ dla przysztej floty per-
sonel i stworzy¢ zdrowg organizacje.

Do utrzymania personelu konieczne byto
posiadanie cho¢ mniejszej ilosci jednostek
ptywajacych.

Starania, podjete zaraz w r. 1918, zeby
uzyska¢ jakas ilos¢ o-
kretéw z likwidacji flo-
ty austr.-weg., przez co
bylibysmy otrzymali od-
razu materjat cwicze-
bny w pewnej warto-
sci  bojowej, spetzty,
niestety, na niczem.

Natomiast, po dtu-
gich i mozolnych stara-
niach, przydzielita nam
Rada Ambasadorow
szes¢ torpedowcow nie-
mieckich, bez uzbroje-
nia, ktére po przepro-
wadzonym czesciowo w Anglji, czeSciowo za$
w Kraju remoncie, stanowig teraz gros naszej
floty wojennej na morzu.

Torpedowce te otrzymaty nazwy: ,,Krako-
wiak”, , Kujawiak”, ,,Slazak”, ,Mazur”, ,Ka-
szub”, i ,,Podhalanin”.

Mate te torpedowce (niespetna 400 t.),
przy niewielkiej, wedtug dzisiejszych wymagan
szybkosci (ok. 26 weztéw), nie bedg stano-
wity, nawet po ustawieniu na nich nowocze-
snego uzbrojenia, petnowartosciowych jedno-
stek bojowych. Natomiast bedg sie one przez
diugi jeszcze czas nadawaty b. dobrze do ce-
[6w pomocniczych: patrolowania, wytawiania
min, $cigania todzi podwodnych i t. p.

Oprocz torpedowcow, w skiad naszej flo-
ty wchodzg jeszcze dwie kanonierki ,,Komen-
dant Pitsudski” i ,,Generat Haller”, cztery
trawlery (wylawiacze min): ,Jaskoétka”, ,Ry-
bitwa”, ,,Mewa” i ,Czajka”, okret hydro-

Fot. W. Sokotowski.
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graficzny
Lyvarta”.

Kanonierki zostaty zakupione w Abo (Fin-
landia), trawlery za$ z demobilu niemieckiego.

Sa to wszystko okrety niewielkie, bo zale-
dwie 340 t.

Kanonierki, budowane pod koniec wojny
Swiatowej dla marynarki rosyjskiej, stanowig
niejako nasze ,,krgzowniki’ do stuzby zagra-
nicznej, gdyz trzymajg sie dobrze na fali i na-

»Pomorzanin” i transportowiec

TRAWLERY.

dajg sie do zeglugi w obrebie morza Bal-
tyckiego.

Trawlery (z ang. ,,to trawi” = ciggnac¢ sieci),
wyposazone W traty (aparaty do szukania i wy-
tawiania min), stuzg do szkolenia specjalistow
mineréw.

Okret hydrograficzny ,,Pomorzanin” jest
najstarsza jednostkg naszej floty morskiej.
Zakupiony w Gdansku zaraz z chwilg objecia
Pomorza, byt pierwszg jednostkg ptywajaca
na morzu, ktéra w odrodzonej Polsce pod-
niosta bandere wojenng Rzeczypospolitej.

O. R. P. (czytaj: Okret Rzeczypospolitej
Polskiej) ,,Pomorzanin” stuzy do robdt hydro-
graficznych, jak: pomiary, kontrola map, zakta-
danie i usuwanie (na zime) znakoéw zeglugo-
wych ptywajgcych czyli t. zw. plaw.

Najnowszg i zarazem najwiekszg jednostka
floty jest O. R. P. ,,Warta”. Nie jest to okret
bojowy, lecz transportowiec, ktérego zadaniem
jest przewozi¢ zakupione u naszych sprzymie-
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rzencow materjaty wojenne. Po ukonczeniu
tych transportdw bedzie O.R.P. ,Warta” stu-
zyt jako okret-matka dla naszych matych
jednostek.

Pojemnos¢ jego jest 3000 ton.

Oprocz tych okretéw rozporzadza jeszcze
Dowddztwo floty pewng iloscig drobnych stat-
kow, holownikéw, motoréwek i todzi dla stuzby
portowej.

Uzbrojenie naszych okretow jest jeszcze
bardzo stabe, gdyz skiada sie tymcza-
sem tylko z armat 47 m/m i Kkarabi-
now maszynowych. Wzgledy budzeto-
we nie pozwalaty dotychczas na za-
kup odpowiedniego uzbrojenia. Obec-
nie trudnosci sg przezwyciezone i prze-
zbrojenie wnet uskutecznione.

Rzecz jasha, ze nawet po otrzy-
maniu petnowartosciowego uzbrojenia,
okrety te nie beda przedstawia¢ powaz-
nej wartosci bojowej. Bedg one jednak,
po wejsciu w skiad floty prawdziwych
jednostek bojowych, oddawa¢ bardzo
dobre ustugi, jako okrety pomocni-
cze, bez ktérych zadna marynarka
obejs¢ sie nie moze.

W tym czteroletnim okresie przy-
gotowawczym speinity one swoje za-
danie, gdyz umozliwity elementarne
¢wiczenia oficerow i marynarzy w stuzbie mor-
skiej i pozwolity zatrzyma¢ w stuzbie czyn-
nej znaczng ilos¢ marynarzy przybytych z flo
panstw zaborczych. [

Nie zapomniano tez o bardzo waznym
w dzisiejszej wojnie morskiej czynniku, a mia-
nowicie o lotnictwie morskiem. Na lotnisku
niegdy$ marynarki niemieckiej w Pucku ¢wi-
czg sie teraz nasi morscy lotnicy na aparatach,
zakupionych we Wioszech i kilku niemieckich.

Dalsza rozbudowa tego dywizjonu morskiego
jest przewidziana.

Oprocz zapoczatkowania sity zbrojnej na
morzu, musiata nasza marynarka wojenna zajac¢
sie zorganizowaniem flotyli wojennej na rzekach.

Wielkie znaczenie takich oddziatdbw ma-
rynarki na rzekach wewnetrznych kraju oka-
zato sie juz niejednokrotnie, nie jest jednak
zazwyczaj w catej petni oceniane.

Dos$¢ wspomnie¢ o dziataniach flotyli austr.
weg. na Dunaju, angielskiej na Eufracie i Dzwi-



nie, oraz francuskich kanonierek na rzekach
Flandrji i potnocnej Francji podczas wojny
Swiatowej.

Wojna z bolszewikami wykazata koniecz-
no$¢ i dla nas posiadania flotyli rzecznej.

Zostata woéwczas zaimprowizowana flotyla
z napredce uzbrojonych, przewaznie rekwiro-
wanych statkéw i motoréwek. Oddata ona po-
wazne ustugi przy obronie Plocka i pod Bo-
brownikami oraz na Prypeci i Pinie.

Réwnocze$nie oddano Stoczni Gdanskiej
do budowy cztery monitory, wedtug planéw
opracowanych przez inzynieréw Marynarki
Wojennej. Monitory te, noszace nazwy: ,War-
szawa”, ,,Torun” (przedtem ,,Mozyrz”), ,,Pinsk”
i ,,Horodyszcze”, nie mogly juz wzig¢ udziatu
W wojnie i stanowig teraz gros naszej flotyli
rzecznej, w ktorej sktad, oprécz nich, wcho-
dzi jeszcze pewna ilos¢ statkbw pomocniczych
i uzbrojonych motoréwek.

Obecnie budujg sie dwa nowe monitory
ulepszonego typu na stoczni fir-
my Zieleniewski w Krakowie.

Rzecz jasna, ze zarbwno wy-
zej opisany zaczgtek floty mor-
skiej, jak i flotyle rzeczne, nie
mogtyby istnie¢ bez odpowied-
nich urzadzen na ladzie t. j. por-
tow, warsztatow i magazynow.

Wobec tego, ze w Gdansku
mamy tylko prawo postoju, nie
wolno nam jednak tworzy¢ tam
podstawy operacyjnej, musielis-
my narazie urzadzi¢ tymczaso-
wg baze w Pucku, ktéra, w mia-
re postepow portu w Gdyni, zo-
stanie tam przeniesiona.

Dla flotyli Wislanej jest gto-
wnym portem port wojenny Mo-
dlin, dla flotyli Pinskiej — Pinsk.

Jak juz wspomniatem na po-
czatku, gtdbwnym celem dotychczasowej pracy
byto przygotowanie podstaw materjalnychi per-
sonalnych dla przysztej floty bojowej. Réwno-
cze$nie z nabywaniem jednostek ptywajacych
i uruchomianiem ich, musiato by¢ przeto za-
bezpieczone uzupetnienie "personelu tak ofi-
cerskiego, jak i szeregowego.

Tak zwana Kadra Marynarki Wojennej z sie-
dzibg pierwotnie w Toruniu, teraz zas w Swie-

Ryc. 7.

ciu nad Wisty, jest oddziatem macierzystym
dla wszystkich szeregowych marynarki. Tam
przechodzg oni pierwsze wyszkolenie rekruckie.

Personel szeregowy uzupetnia sie czescig
z ochotnikéw, podpisujacych zobowigzanie na
3 lata, czescig za$ z poborowych, odbywaja-
cych w marynarce wojennej ustawowo prze-
pisang stuzbe wojskowa.

Szkoleniem specjalistow t. j.: artylerzystow,
mineréw, torpedystow, elektrykarzy, sygnali-
stow, sternikéw etc., zajmuje sie ,,Szkota Spe-
cjalistow Mar. Woj.” w Swieciu. Oprécz tego
istnieje jeszcze Szkota Radiotelegrafistow przy
Radiostacji Mar. Woj. w Toruniu i Szkotfa
Nurkow.

Nalezy zaznaczy¢, iz nurkowie Marynarki
Wojennej oddali juz znaczne ustugi nietylko
marynarce, ale tez i cywilnym wiadzom, np.
przy budowie mostu kolejowego w Grodnie,
oraz naszym rybakom morskim, ktérym wydo-
byli juz wiele zatopionych drogocennych sieci.

KANONIERKA .GENERAL HALLER”. Ze zbiér. Ks. Kap. W. Miegonla.

Oficerowie uzupetniajg sie z absolwentow
szkot srednich, maturzystéw, ktérzy przecho-
dzili dotychczas dwuletni kurs w ,,Oficerskiej
Szkole Marynarki Wojennej” w Toruniu. Obec-
nie szkota bedzie trwata trzy lata.

W okresie zimowym odbywajg sie teore-
tyczne wyklady w Toruniu, w lecie za$ prak-
tyczne szkolenie na flocie i flotylach.

Co roku wysyta sie kilku oficerow na

147



specjalne studja do szkét marynarki
cuskiej.

Dla dopetnienia obrazu dzisiejszego stanu
marynarki wojennej pozostaje jeszcze skresli¢
w ogolnych zarysach jej organizacje.

Naczelng wiadzg jest ,,Kierownictwo Ma-
rynarki Wojennej przy Ministerstwie Spraw
Wojskowych”, na czele ktérego stoi Szef
w stopniu wiceadmirata (genarata dywizji),

fran-

GRUPA TRAWLEROW W PUCKU.

podporzadkowany bezposrednio
Spraw Wojskowych.

Kierownictwo Marynarki Wojennej dzieli
sie na Sztab i Stuzby.

Szef Sztabu Marynarki jest réwnoczesnie
statym zastepcg Szefa Kierownictwa.

Szefowi Kierownictwa podlegajg bezpo-
Srednio: Szef Sztabu Mar., Stuzby (Technicz-
na, Gospodarcza, Sanitarna, Prawna i Dusz-
pasterstwo), Dowddztwo Floty, D-two Flotyl
Rzecznych, Kadra Marynarki, Szkoty i Port
Wojenny Modlin, Stuzba hydrograficzna i O.R.P.
»Warta”.

Dowddzcy Floty podlegajg wszystkie jed-
nostki ptywajace Marynarki Wojennej na mo-

Ministrowi

rzu, z wyjatkiem O.R.P. ,Warta” i ,,Pomo-
rzanin”, Lotnictwo Morskie oraz wszystkie
instytucje i urzadzenia Marynarki Wojennej

na wybrzezu.
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Dowddztwo Floty posiada wilasne terytor-
jum, na ktérem D-cy Floty przystugujg prawa
D-cy O. B _

Tak przedstawiajg sie wyniki prawie pie-
cioletniej mozolnej pracy przygotowawczej.

Po ostatniej uchwale Wojskowej Komisji
Sejmowej i oswiadczeniach, ztozonych jej
przez p. Ministra Spraw Wojskowych, nalezy

Ze zbidr. Ks. Wiad. Miegonia

sie spodziewac, iz okres ten sie skonczyt i ze
wstepujemy w faze tworzenia rzeczywistej si-
ty zbrojnej na morzu.

Jezeli jednak praca ta ma by¢ owocna, to
potrzeba, azeby cale spoteczenstwo przejeto
sie ideg morska, ktorej brak w dawnej Pol-
sce doprowadzit do ruiny, pozwalajgc obcym
a wrogim czynnikom odcig¢ nas od zyciodaj-
nego zywiotu.

Musimy przesta¢ patrze¢ na morze i ten
skrawek posiadanego wybrzeza li tylko oczy-
ma turysty, poety, kapielowcy it. d., lecz mu-
simy stale zdawal sobie sprawe, iz tam sg
te ptuca, ktéremi oddycha caty kraj i ktorych
zamkniecie musi spowodowaé Smierc.

Obrona wybrzeza i potgczen jego ze Swia-
tem jest podstawg naszego bytu niepodlegtego.

Wszelkie inne interesy na wybrzezu od-
grywajg tylko drugorzedng role.



MARYNARKA HANDLOWA W POLSCE.
DZIEJE | WARUNKI ROZWOJU.

Jeszcze do niedawna bylo rzeczg nader
ktopotliwg przemawianie lub pisanie o polskiej
marynarce handlowej. Tak juz byto. Sprawa
ta nie cieszyla sie ani zrozumieniem ani
zbytnig sympatjg ogétu. Byty nieliczne tylko
jednostki, ktore doskonale rozumiaty wage te-
go zagadnienia, a pozatem trzeba bylo sili¢
sie na coraz nowsze i silniejsze argumenty,
bi¢, niemi jak taranami, w mury obojetnosci,
wota¢, krzycze¢ w gtos, molestowa¢ natarczy-
wie, to znoéw prosi¢, ttumaczy¢, przedkiadac.
Kazde wotanie w sprawie morza byto gtosem
wotajacego na puszczy: nie znajdowato zadnego
odgtosu. Kazdy argument zeslizgiwat sie po
pancerzu obojetnosci i gingt w niepamieci.
Nawet ludzie o szerokim polocie i gtebokich
umystach niecierpliwie wzruszali ramionami,
twierdzac, ze mamy bardziej palgce sprawy,
anizeli marynarka i morze.

Tak byto. Ale bo tez od samego poczatku
istnienia panstwa historycznego nie mieli Po-
lacy, jako ogét, jako spoteczenstwo, dosta-
tecznego zrozumienia dla waznosci sprawy
posiadania wiasnych portéw morskich i wihasnej
w nich floty — handlowej czy wojennej.

Otwarcie stwierdzi¢ trzeba, ze Zle byitoby,
gdyby nie gteboki instynkt panstwowo-twaérczy
u pierwszych naszych wiadcéw — ksigzat
Piastowskich, ktorzy niemal rok w rok stali
w niedostepne bory pomorskie zwycieskie dru-
zyny rycerstwa, celem zmuszenia do postu-
szenstwa krngbrnych ksigzat pomorskich Zle
bytoby, gdyby w poczatkach istnienia naszego
panstwa historycznego nie stato rozumnego
Mieszka 1, rycerskiego i wielkiego Bolestawa
Chrobrego, i najwiecej swiadomego celu Bo-
lestawa Krzywoustego, ktory przez caly czas
swego panowania wcigz kierowat oczy ku mo-
rzu, ciggte na Pomorzu toczyt boje, a zdoby-
cze wojenne krzyzem utrwalat. Oni to poto-
zyli podwaliny pod przysztg polityke morska
Polski, oni to, przylagczywszy do Polski ten
cudny szmat kraju, wytkneli swym nastepcom
kierunek dziatania. Dzigki nim i zaszczepio-

nemu przez nich zrozumieniu waznosci posia-
dania Pomorza — spotykamy sie w dalszym
ciggu naszych dziejow z dtugoletniemi wojnami
o wydarte przez chytrych krzyzakéw Pomorze.

Ale — niestety — zrozumienie zagadnienia
Pomorza, a od XVI w. takze Inflant, nie byto
réwnoznaczne ze zrozumieniem potrzeby stwo-
rzenia wiasnej marynarki i utrwalenia w ten
spos6b panowania na morzu Battyckiem, o
ktore walczyta Hanza, Szwecja i Danja, a po-

Ryc. 78. LODZIE W KARWI. Fot. Dr. W. Medwecky.

tern takze Moskwa. Nie byliSmy i do dzi$ nie
jesteSmy narodem morskim, lecz nawskro$
ladowym, kontynentalnym. Niema w nas i nie
byto zrozumienia ani umitowania dla spraw,
zwigzanych z morzem.

Przyzna¢ trzeba, ze w dziejach naszych
mamy kilka pieknych ,.epizodéw morskich”,
kilka dzielnych potyczek i zwyciestw na mo-
rzu, ze od czasu do czasu tworzy sie jakas
zawigzkowa ,,Wodna Armata”, jak nasi przodko-
wie flote zwali, ze nawet Sejm tu i 6wdzie
interesowat sie tern zagadnieniem, Zze bylo
kilku krélow, jak Zygmunt August, Zygmunt IlI,
a przedewszystkiem Wiadystaw IV, ktorzy
usilnych dok#tadali staran, aby stworzy¢ bojowg
site morska i niejednokrotnie z wiasnej kalety
hojnie na ten cel rzucali zioto. Matkg tych
usitowan byla potrzeba chwili, koniecznos¢
obrony, czy atakowania nieprzyjaciot. Usito-
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wania to dorywcze, od wypadku do wypadku,
upadajace po mniejszej lub wiekszej klesce,
niepopierane przez cale spoteczenstwo, przez
zgodny i staty wysitek finansowy.

Zresztg wszystkie te epizody i poczynania
dotyczyty tylko marynarki wojennej. Z handlo-
wa bylo znacznie gorzej.

Dzieje polskiej marynarki handlowej dadzg
sie ujg¢ w dwa niewielkie ustepy. Pierwszy
z nich mowi¢ bedzie o powstaniu i upadku
jej na Baltyku, drugi o prébach jej stworzenia
na morzu Czarnem.

Chcac moéwi¢ o marynarce handlowej na
Battyku, wystarczytoby powiedzie¢ jedno sto-
wo: Gdansk. To bowiem miasto bylo statym
osrodkiem handlowym Polski i najpierw uzy-
czyto gosciny nielicznym polskim statkom ku-
pieckim, a potem zagarneto w swoje wypro-
bowane rece caty handel zamorski polski
i obwarowato swoje stanowisko zdobytemi per
fas et nefas przywilejami.

Poczatkéw handlu morskiego w Polsce
szukac trzeba za czasOw Kazimierza Wielkie-
go, ktory poteznie podniésDstan gospodarczy
Panstwa, swojg rozwazng politykg zapewnit
diugi pokoj i skierowat wojownicze rycerstwo
do mniej poetycznego, ale zyskowniejszego
zajecia, do troskliwej uprawy roli. Od jego
czasOw Polska staje sie na dtugie lata spich-
rzem i zywicielkg Europy. Doskonata droga
rzeczna, prastara Wista, niesie ku morzu co-
raz wiecej szkut i dubaséw, natadowanych
workami ze zbozem i solonem migsiwem,
tratew z drzewem, statkobw z ptdtnem, smota,
zywicg, woskiem i otowiem. Z koncem XIV
wieku czesto zawijajg do Gdanska okrety
z Holandji, Anglji i Francji, tadujgce zboze
polskie dla nawiedzonych nieurodzajem i gto-
dem swych krajow. Rosnie stawa i znaczenie
zywicielki Europy zachodniej. Nie staje zbytnio
na zawadzie temu rozwojowi handlu, cho¢
usilnie do tego zmierza, nawet przemoc krzy-
zacka, od zbrodni gdanskiej w 1308 wiada-
jaca miastem i Pomorzem. Ale oczywiscie
dopiero wyzwolenie z pod jej piesci Pomorza
i Gdanska przez Kazimierza Jagiellonczyka
otwiera rozlegte horyzonty i stwarza podwali-
ne pod potege handlowg Gdanska. Niestety—
Gdanska, nie Polski. Wprawdzie sa jeszcze
niektérzy Swiatli, a przedsiebiorczy Polacy
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i kupcy wielcy, ktorzy posiadajg wihasne okrety
morskie. Jest Arcybiskup gnieznienski, Mikotaj
Kurowski, ktérego statki az do Flandrji do-
wozg zboze, stonine i miesiwo solone. Sg
rozumni kupcy krakowscy Morsztynowie, kto-
rych okrety jeszcze dalej sie zapuszczaly,
rozwozgac towary do Holandji, Anglji i Hiszpanji.
Sa Fukierowie, réwniez wiasne posiadajacy
statki, na ktérych wywozg zboze, a przewozg
wino dla braci szlacheckiej z zamorskich,
cieptych krajow.

Ale powoli handel morski Wymyka sie
z rgk polskich, chwytany zrecznie przez chy-
trych gdanszczan, ktorzy niesktonnej do ryzy-
kownych podrozy i przedsiewzie¢ biernosci
polskiej narzucajg sie jako posrednicy sumien-
ni, punktualni, dobrze i gotéwkag za towary
ptacacy na miejscu, w Gdansku, a reszte juz
sami zatatwia¢ gotowi. Rosngce szybko w zna-
czenie kupiectwo gdanskie wyzyskuje wady
polskiego charakteru i grzebie ze szczetem
idee polskiej marynarki handlowej — na cate
diugie wieki. Poc6z byto budowaé, utrzymy-
wac wiasng flote, trudzi¢ sie, klopotac, drzeé
0 los statkéw, kiedy wszystkie trudy chetnie
wzieli na swoje barki Gdanszczanie! Niech
tam! Byle jednak... handel szedt. | szedt istot-
nie, ale z dawnych Swietnych poczatkéw ogra-
niczyt sie do bezmysinego sptawiania towaru
Wistg do morza. Ster polskiej marynarki han-
dlowej ujeli w swoje rece flisacy, ktorzy
z piesnig na ustach ptyneli w doét rzeki z bo-
gactwami Polski, oddawali je w rece obcych,
przepijali niejednokrotnie na miejscu zarobio-
ne talary i mozolnie znéw ciagneli swe ,,statki"
w gore rzeki. Wiosng i jesienig, z roku na
rok, az wreszcie i oni znikneli.

Jedyna pociecha w tern, ze dla S$wiata
nie przestata isnie¢ bandera polska, za ktérg
powszechnie uwazano bandere gdanska. Niost
ja Gdansk do Danji, Szwecji, Norwegji, Fryzji,
Holandji, Brabancji, Belgji, Anglji, Szkocji,
Francji, Hiszpanji, Portugalji, nawet do Witoch
i do Turcji. Polska nadal zaopatruje w swe
zboze catg Europe zachodnig i potudniowa,
sprowadza tkaniny, wyroby przemystowe i to-
wary kolonjalne, ale dzieje sie to juz pod
banderg polsko-gdanska, na statkach gdanskich.
Az w koncu i ten stan sie zmienit z chwile
utraty bytu niepodlegtego.



Wspomnie¢ tu nalezy takze o innych,
mniejszych niz Gdansk, osrodkach handlowych
na wybrzezu battyckiem, jak Pitawa, Krdle-
wiec, Klajpeda, Potgga, Libawa, Windawa,
Ryga i Rewel. Porty te faktycznie nalezaty do
Polski i mogly odegra¢ wybitng role przy bu-
dowie polskiej marynarki handlowej, gdyby
byto zrozumienie jej potrzeby. Zrozumienia
tego jednak nie byto, a obywatele wschodniej
potaci Rzeczypospolitej nie poszli dalej, niz
zachodniej i ograniczali sie tylko do sptawia-
nia towaréw Niemnem i Dzwing. Zresztg ta
cze$S¢ wybrzeza bardziej i czesciej byla za-
grozona zaroéwno od strony Moskwy, jak i Szwe-
cji, i w znacznej mierze rychto od Polski od-
padta.

Znacznie gorzej przedstawiata sie
marynarki polskiej na morzu Czar-
nem. Tu mieliSmy tylko nieliczne stat-
ki kupieckie. Scisle moéwiac, dwukrot-
nie tylko byly tu podejmowane proby
stworzenia zeglugi handlowej. Pierw-
sza za Jagielonéw, kiedy JagieHo stat
Dniestrem zywnos$¢ do przystani w Ku-
czubeju, kazac wystac¢ jg dalej do ce-
sarstwa bizantynskiego, nawiedzonego
wiasnie glodem, kiedy za jego nastep-
cOw organizujg sie czesciowo na krot-
ki czas niektore porty, jak Czarnygrod-
Karawut, Biatygréd czyli Akerman,
i Oczakow, kiedy za Kazimierza Ja-
giellonczyka na czas niedlugi posta-
wiliSmy stope w Teodozji czyli Kaffie
na Krymie, kiedy — krotko mowigc—
organizowat sie wcale ozywiony handel przez
morze Czarne z Wiochami, Hiszpanjg i Francja,
dopdki Turcy i Tatarzy nie wydarli nam tego
wybrzeza i tych portéw.

Drugg prébe wyzyskania morza Czarnego
podjeto po pierwszym rozbiorze Polski, kiedy
wprawdzie pozostat przy nas Gdansk, ale dro-
ga don zostata niemal zamknieta, bo zagra-
dzaty ja liczne komory celne pruskie, $cigga-
jace wysokie cta od towaréw przewozonych
Wista. Wobec tego zwrédcono sie na potudnie.
Powstat plan usptawnienia Dniestru i pota-
czenia go kanatami rzecznemi z Wistg i Niem-
nem. W roku 1782 zawigzata sie Kompanja
Czarnomorska, ktorej statki ptywajg pod pol-
ska banderg, ktéra jednak w latach drugiego

sprawa

i trzeciego rozbioru oraz zwigzanych z niem
walk i zamieszek w kraju upadta, grzebiac
rownoczes$nie wskrzeszong ledwie idee.

Od tych czaséw na dtugie juz dziesigtki
lat znikla z mérz i oceandw bandera polska.

Ale przyszta wreszcie chwila, w ktorej
wraz z niepodlegtoscig uzyskuje Polska jaki
taki dostep do morza, nikly wprawdzie i ka-
rykaturalny, bo zagrodzony przez dziwotwor
w postaci W. M. Gdanska, jesli chodzi o sta-
rg droge z glebi kraju Wistg, a wymagajacy pra-
cy wielu lat i licznych wkiadow, jesli chodzi
0o skrawek prawdziwie wilasnego wybrzeza
i budowe na nim wiasnego portu. Nie wie-
le tego, ale nalezato jaknajpredzej wytezy¢
wszystkie sity i na tym skrawku wybrzeza
zorganizowa¢ dobrg flote. Na szczescie, nie

PORT W HELU Fot. Z. Marcinkowski.
brakto w Polsce jednostek, ktore, dzieki do-
Swiadczeniu, zdobytemu w stuzbie w mary-
narkach panstw zaborczych, moglty z powo-
dzeniem wzig¢ sie do organizowania polskiej
floty.

Organizacja ta—to faktycznie krecenie bi-
cza z piasku, tworzenie czego$ z niczego.
Poza nielicznemi stateczkami rzecznemi, nie
odziedziczyta Polska po zaborcach zadnego
materjatu flotowego. Byli jednak obywatele
polscy, ktérzy mieszkali na obczyznie i po-
siadali statki ptywajace po wodach Dalekiego
Wschodu, jak ,,Albatros”, lub po morzu Czar-
nem, jak ,,Polonia”. Statki te podnoszg na-
tychmiast bandere polska, dzieki czemu juz
z koncem r. 1918 i z poczatkiem r. 1919
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ukazuje sie na dalekich wodach barwy pol-
skie. W tym samym czasie tworzy sie w kra-
ju Tow. Zeglugi ,Sarmacja”, ktére zdobywa
sie na spory statek ,,Krakow”, plywajacy po
wodach Anglji, Francji, Belgji i Danji. Takie
byly poczatki.

Brakito jednak ustawodawstwa morskiego
i takiej wiladzy, ktéraby zajeta sie wylgcznie
sprawami polskiej marynarki handlowej i da-
ta podstawy jej przysztemu rozwojowi. Istnia-
ta ledwie sekcja marynarki przy M. S. Wojsk.,
ktorg pozniej przeksztatlcono w Departament
Spraw Morskich. W tej zalgzkowej instytucji
skupiaty sie poczatkowo wszystkie agendy tak
marynarki morskiej i rzecznej, jak i marynar-
ki handlowej. Byly to czasy wojenne. Panstwo
nasze zmudnie sie budowato. Najaktualniej-
niejszem zadaniem byla obrona granic, to
tez w tym kierunku szty wszystkie dziatania.
Marynarka handlowa stata na ostatnim planie
i nie miala warunkéw rozwoju. Zamiast niej,
rozwijata sie bardzo intensywnie flota wojen-
na. Jednak i w tych czasach sporo zrobiono
dla przysztego rozwoju marynarki handlowej.
Przedewszystkiem rozpoczeto budowe portu
w Gdyni (coprawda z myslg o potrzebach
floty wojennej), utworzono Szkote Morska
w Tczewie, przeprowadzono ustawe o pol-
skich statkach handlowych, ktéra okresla, ja-
ki statek ma prawo podnies¢ bandere polska,
nastepnie ustawe o hipotekach na statki mor-
skie w walucie zagr. i rozporzadzenie R. M.
0 rejestracji statkbw morskich.

Praca ta przybrata petny rozmach dopiero
od 1 stycznia 1922 r., kiedy stworzono De-
partament Marynarki Handlowej przy Min.
P.i H. Urzad ten, zajmujacy sie wylgcznie
sprawami floty handlowej, mdgt zaopiekowac
sie troskliwie jej rozwojem i propagowac go
oraz uje¢ w rece wszystkie sprawy, zwigzane
z marynarkg handlowa. W ten sposOb zara-
dzono odczuwanemu od samych poczatkow
brakowi nalezytej wiadzy. Nic tez dziwnego,
ze odtgd marynarka handlowa zaczyna sie
zwolna rozwijaé. W przeciggu roku liczba
okretow wzrasta do 23 statkébw o pojemnosci
131/2 tysiecy ton brutto. Rozwija sie Tow.
»Sarmacja”, powstajg Towarzystwa ,,Lechja”
i ,,Gryf”, podnoszg polskg bandere liczne
okrety, bedace wiasnoscig obywateli polskich,
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ktérzy przebywajg poza granicami kraju. Jest
zycie, ruch, rozmach. Ale og6t spoteczenstwa
nie rozumie jeszcze potrzeby zajecia sie spra-
wa floty handlowej. Zawigzuje sie wprawdzie
Liga Zeglugi Polskiej, ktora roznemi sposoba-
mi usituje obudzi¢ z odretwienia ogo6t naro-
du, ale dziatalnos¢ jej nie spotyka sie z na-
lezytem zrozumieniem. Kupiectwo polskie nie
rozumie wiasnego interesu i chetnie oddaje
sie w rece posrednikdw niemieckich i gdan-
skich. Wartos¢ waluty polskiej spada w spo-
sob zastraszajacy, co uniemozliwia kalkulacje
cen i powstrzymuje rozwdj interesow handlo-
wych. Stosunki z Gdanskiem niemal z kaz-
dym dniem gorsze. Byt to wiasnie czas, gdy
Wolne Miasto zaczynato coraz butniej podno-
si¢ gtowe w stosunku do Polski, a réwno-
czes$nie cichaczem szkodzito, jak mogto, roz-
wojowi floty polskiej. Polskie towarzystwa ze-
glugowe byly na kazdym kroku szykanowane
przez wiladze gdanskie, pozbawione prawa
nabywania terendw pod skilady, krepowane
we wszystkich przedsiewzieciach. Rzad, po-
chioniety przez sprawy polityczne, zaniedbat
strone gospodarczg naszego zycia panstwo-
wego i przestat sie opiekowa¢ w odpowied-
nich rozmiarach rozwojem handlu morskiego.
Nastgpit okres zastoju, ktéry trwat przez caty
rok 1923. Poczatek r. 1924 zaznaczyt sie po-
mysIinym faktem pchniecia na ostateczne to-
ry sprawy budowy portu w Gdyni. Sprawg
morza i marynarki zajat sie zywiej, niz do-
tad, Sejm. Ale nadewszystko w spoteczen-
stwie obudzit sie zbawczy ruch—zrozumienie
koniecznosci wyzyskania dostepu do morza.
Dzis nie mozna juz powiedzie¢, ze ogot tej
sprawy nie rozumie i nie zajmuje sie nig.
Przeciwnie, zainteresowanie jest wielkie i naj-
blizszy czas przyniesie niewatpliwie powazne
wyniki.

Dzi$ polska flota handlowa sklada sie
z dwudziestu czterech statkbw o0 pojemnosci
razem okoto 8 tys. ton netto, a okoto 17 tys.
ton brutto. W tern 13 parowcow, ! motoro-
wiec i 10 zaglowcéw. Jest to Smiesznie mato,
ale na poczatek mozna sie i tern zadowolicC.
Z tych statkbw wszystkie zaglowce i motoro-
wiec pltywajg po Battyku, oprécz statku szkol-
nego ,,Lwow”, ktéry odbywa dalsze podroze.
Z parowcOw statek ,,Hanamet”, wiasnos¢ pa-



na Griinblatta, kursuje pomiedzy Chinami
i zachodniem wybrzezem Ameryki Péin., stat-
ki ,Wilno”, ,Ville de Nice” i ,Ville de Tou-
lon”, wiasnos$¢ inzyniera Dunina-Slepscia, kur-
suje po wodach tureckich i greckich. Statki
te wiasciwie tylko z bandery se polskie, bo
nie pracujg dla handlu polskiego.

W krotkich dziejach marynarki polskiej
w odrodzonej Polsce notowane se takze stra-
ty. Zginely te statki, ktore daty poczatek poi“
skiej marynarce handlowej: ,,Krakéw” zgnie'
ciony przez lody, zatongt w poblizu Danji.
»Albatros” sptongt w Szang-haju. ,,Polonje”
sprzedano. Rowniez Tow. ASarmacja” sprze-
data dwa okrety, gdyz nie nadawaty sie do
dalszej zeglugi.

W Kkraju, poza wymienionemi juz towarzy-
stwami zeglugowemi, powstato jeszcze Towa-
rzystwo akcyjne ,,Biaty Orzet”, ktére dotych-
czas posiada jeden statek ,,Jozef Englich”.

Tak przedstawiajg sie dzieje polskiej ma-
rynarki od czasow najdawniejszych do dnia
dzisiejszego. PowinniSmy wyciggng¢ z nich
jedno wazne wskazanie: ze musimy wytezy¢
wszelkie sity i jak najrychlej zabra¢ sie do
stworzenia wielkiej floty handlowej, by nie
zmarnowac¢ po raz drugi tej wyjatkowej spo-
sobnosci.

Sadze, ze nie trzeba traci¢ zbyt wielu
stbw na dowodzenie, ze budowa wilasnej ma-
rynarki handlowej jest dla Polski rzeczg bar-
dzo wazng i bardzo pilng. Polska jest krajem
rozlegtym i bogatym. Byla taka zawsze i mi-
mo braku floty handlowej istniata — powie-
dzialby kto§ — ale czasy sie zmienity. Pan-
stwo nowoczesne musi mie¢ wysoko posta-
wiony handel, aby méc istnie¢ i zapewnié
obywatelom dobrobyt. Niema za$ handlu bez
wiasnej floty — juz chocby dlatego, ze dro-
ga morska jest najtanisza ze wszystkich drog
handlowych, a nastepnie dlatego, ze postugi-
wanie sie obcemi statkami jest zawsze nie-
wolg, jest wciskaniem w rece cudzoziemcow
znakomitych zarobkoéw, ktore moga w kraju
da¢ utrzymanie sporemu odsetkowi obywateli,
jest dobrowolnem podnoszeniem cen za towa-
ry tak importowane, jak i eksportowane (bo
przeciez posrednik chce zarobi¢), a przeto
powoduje drozyzne w kraju i utrudnia zbyt
nadmiaru wiasnych fabrykatow.

Whiasna flota handlowa jest zrodiem do-
brobytu obywateli takze i z tego powodu, ze
staje sie podstawg odrebnej gatezi przemystu
budowy okretéw, ze poza tern zapewnia po-
wazny zbyt krajowemu przemystowi metalo-
wemu, elektrotechnicznemu a nawet meblo-
wemu, i przedewszystkiem rolnictwu. Précz
tych korzysci natury gospodarczej niemniej
wazne sg korzysci kulturalne i wychowawcze,
gdyz zegluga umozliwia ludziom wyrwanie
sie z ciasnych zakatkéw wilasnego podworka,
uczy poznawac¢ S$wiat, zbliza nas do tego
Swiata i Swiat ten do nas. ROwnie wazne sg
tez korzysci polityczne, gdyz posiadanie po-
teznej floty handlowej zwieksza ogromnie
powage panstwa zagranicg. Dowodzi tego
choc¢by przyktad panstw skandynawskich —
Szwecji czy Norwegji w czasach nowszych,
a chocby Wenecji czy Genui w czasach da-
wniejszych. Rozumiejg to bardzo dobrze
wszystkie panstwa. | tak Anglja wraz z Irlan-
dja i kolonjami ma flote o pojemnosci okoto
2172 miljona ton brutto, Stany Zjedn. okoto
1272 milj., Francja okoto 372 milj.,, Niemcy
272 milj., Holandja i Wiochy przeszio 21/3
miljona i t. d.

Lecz pocéz mnozy¢ przyktady i dowody?
Kazdy Polak inteligentny dobrze wie, ze
w czasach obecnych sprawa stworzenia i utrzy-
mania wilasnej floty handlowej jest czescig
sktadowg zagadnienia, czy Polska ma byc¢
panstwem drugorzednem, czy tez mocarstwem
Swiatowem, czy Polska ma by¢ kopciuszkiem
narodow, czy tez rowng miedzy réwnemi
wsérdd panstw najwybitniejszych.

Polska moze odgrywa¢ w handlu wszech-
Swiatowym role gtéwng. Wprawdzie jej przy-
szty udziat w tym handlu nie da sie jeszcze
zupetnie dokiadnie przewidzie¢, ale jest rze-
cza pewna, ze na rynkach Swiatowych poszu-
kiwane beda: polski wegiel, sél, nafta, drzewo,
cukier i spirytus, materje bawetniane i wel-
niane, wyroby chemiczne i metalowe, zboze,
ziemniaki i jaja, polski cement i t. d. Wszyst-
kie te wytwory przemystowe mogg S$miato
konkurowa¢ 1z fabrykatami zagranicznemi,
za$ bogactw naturalnych mamy taki nadmiar,
za nigdy nie zuzyliby$Smy ich w kraju. Z tego
wida¢, ze materjat dla wywozu jest bogaty
i powazny. Z drugiej strony jednak réwniez
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przywoz jest konieczny: Nasz przemyst wio-
kienniczy i zelazny wymaga importu wielkiej
ilosci surowcoOw, jak bawelny i rudy. Dla rol-
nictwa musimy sprowadza¢ nawozy sztuczne.
Précz tego bedziemy zawsze przywozili towa-
ry kolonjalne: kawe, herbate, wina, oliwe, kau-
czuk, owoce potudniowe i t. d. Moznos¢ wy-
wozenia fabrykatéw i surowcoéw oraz koniecz-
nos¢ sprowadzania innych artykutdw muszg
wyrazi¢ sie w wymianie tych artykutow,
a wiec w handlu. Handel ten obejmuje juz
obecnie kraje nadbattyckie: Francje, Anglje,

Ryc. 80. LWOW" W GDYNI.

Belgje, Holandje, Wiochy, a wreszcie kraje
Ameryki Pétnocnej i — co wazniejsze — Ame-
ryki Potudniowej.

Ale procz handlu, odbywa sie jeszcze bar-
dzo zywy ruch osobowy z Polski i do Polski
droge morska. Ruch ten obliczajg na przeszio
100 tys. o0s6b rocznie, co jest obliczeniem
bardzo ostroznem, jesli sie zwazy, ze sam
ruch emigracyjny do Standéw Zjednoczonych
Am. Po6in. wynosi rocznie okoto 30 tys. osob.

Woystarczy uprzytomni¢ sobie te mozliwosci
eksportowe i importowe oraz ten ruch osobo-
wy, aby przyj$¢ do przekonania, ze polska
flota handlowa ma doskonate widoki rozwoju.
Ale tez wystarczy sobie powiedzie¢, ze mimo
to przez kilka ubiegtych lat doszliSmy do po-
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siadania minimalnej zaledwie floty, a kazdy
zapyta z przerazeniem:

— Dobrze, ale kt6z to w takim razie wy-
wozi i przywozi nasze towary, kto zajmuje
sie przewozem tych 100 tys. ludzi?

Odpowiedz jest gotowa, cho¢ bardzo kio-
potliwa.

Caty ruch towarowy i osobowy odbywa sie
na obcych statkach — gdanskich, niemieckich
i innych. Bawelna i kawa przychodzi przez
Breme lub Hamburg, a stamtgd kolejami nie-
mieckiemi lub statkami niemieckiemi i gdan-

skiemi do Polski. Ruda dla
przemystu  zelaznego na
G. Slasku, sprowadzana

w ogromnych ilosciach,
przeszto 200 tysiecy ton,
ze Szwecji, idzie z por-
tu szwedzkiego Luleo do
Szczecina, a stad przewaz-
nie Odrg az do Kozla, po-
tem kolejg do hut; w cza-
sach niekorzystnego stanu
wody na Odrze przesyta
sie rude wprost ze Szcze-
cina do hut kolejami nie-
mieckiemi. Zboze nasze
przewoza statki gdanskie,
a poniewaz Gdansk posia-
da wiasne $pichrze zbozo-
we, strzeze ich zazdrosnie
i sam dysponuje transporta-
mi, wobec tego oczywiscie
zaden statek polski nigdy
nie moze otrzymac¢ transportu zboza polskie-
go. Podobnie dzieje sie z wszystkiemi innemi
towarami. Prébowano wprawdzie zapobiec te-
mu fatalnemu stanowi rzeczy, mys$lano o spro-
wadzeniu rudy ze Szwecji i bawetny z Amery-
ki wprost przez Gdansk lub Gdynie, ale spra-
wa ta napotyka na takie trudnosci, ze, cho¢
czesto podnoszona, zaraz upada.

Fot. Z.-Marcinkowski.

Nie inaczej przedstawia sie sprawa przy-
wozu artykutow i towarO6w na rachunek Pan-
stwa: Panstwo zawiera umowy z dostawg loco
Gdansk, przyczem oczywiscie o przewo6z wcale
sie nie troszczy. Przewozg wiec obce statki
i zarabiajg na tern ogromne sumy. RoOwniez
transport materjatébw wojennych z Francji do
Polski nie zostat oddany polskim okretom,



cho¢ przyczynitoby sie to do podtrzymania
catej naszej floty handlowej i datoby jej pew-
ny zarobek na petne cztery lata. Kupiono na-
tomiast umysiny transportowiec wojenny, kto-
ry bedzie obsadzony zatoge wojskowsa.

Jesli chodzi o ruch osobowy, to jest
0 przewOz emigrantéw do Ameryki Péin. i Po-
tudn., oraz robotnikbw do Francji, to takze
pod tym wzgledem dzieje sie bardzo zle. Prze-
wozem tych ludzi trudni sie w Polsce az 19
towarzystw zagranicznych z doskonale wyro-
bionym personelem i Swietng siecig ajencyj,
rozrzuconych po catym kraju. Towarzystwa te
potaczyty sie z sobg bardzo silnie, a zabez-
pieczone réznemi traktatami handlowemi, two-
rzg tak potezng organizacje, ze niema wprost
sity, ktdraby mogta odebra¢ im monopol prze-
wozu emigrantdw. W ten sposéb odpadia na
dtugie lata moznos$¢ ujecia ruchu osobowego
w rece polskie. Jest to powazny uszczerbek
dla polskiej floty handlowej, gdyz dla samego
przewozu emigrantow do Ameryki mogtoby
utworzy¢ sie towarzystwo zeglugowe, zakupié
kilka wielkich statkéw transatlantyckich, zara-
bia¢ doskonale i zaspakajac przy tej sposobnosci
catkowicie nasz handel z Ameryka, Uszczer-
bek ten starano sie wyréwna¢ cho¢ w czesci
w ten sposob, ze na dzialajgce w Polsce to-
warzystwa transportowe natozono spore optaty,
ktore np. w roku 1923 przyniosty okoto 600 tys.
ztotych. Sumy, uzyskane z tych optat, miaty
by¢ w catosci uzyte na budowe polskiej floty
handlowej, jednak dotychczas nie wydawano
ich na ten cel. Skarb Panstwa zgodzit sie da-
wac trzecig cze$¢ tych dochodow, a pézniej—
z powodu ciezkiego potozenia finansowego—
i tego zaniechat.

Skutki tego stanu: ze zaréwno eksport, jak
i ruch pasazerski, sg w zupetnosci niemal
w rekach obcych, sg dla Polski przykre i kom-
promitujace. Mioda flota handlowa Polska nie
tylko nie moze sie rozwija¢, ale nawet stoi
wiasciwie przed upadkiem. Mowie tu tylko
o tych statkach polskich, ktore pracuje bezpo-
Srednio dla handlu polskiego, zeglujg po Bat-
tyku i sg zwigzane z krajem i jego zyciem
gospodarczem. Jest ich zaledwie piec¢: ,,Wawel”
i "Wista” Tow. ,,Sarmacja”, ,Jozef Englich”
Tow. ,,Biaty Orzet’, ,,Gdynia” Tow. ,,Lechja”
i ,,Gazolina” Zwigzku Producentéw naftowych.

*

Tych pie¢ statkéw znajduje sie obecnie w tak
krytycznem potozeniu, ze wiasciciele ich mys-
le powaznie o zwinieciu przedsiebiorstw zeglu-
gowych. Fakt ten oznaczatby istotnie zwiniecie
polskiej bandery handlowej i schowanie jej
do Muzeum Narodowego na pamigtke tego,
co... zostato zaniedbane. Tymczasem jednak
posrednicy handlu polskiego, Niemcy i gdansz-
czanie, zarabiajg olbrzymie sumy, powieksza-
ja swe dostatki, potezniejg i — Smieje sie
z Polski, ktora bezradnie patrzy na ten sam
proces, jaki juz po raz wtory w dziejach naszych
dokonywa sie na szkode polskiej marynarki
handlowej. Wystarczy tu powiedzie¢, ze flota
handlowa gdanska, ktéra w roku 1914 liczyta
38 statkbw o pojemnosci 21 tys. ton brutto,
dzi$ posiada 68 statkdw o tgcznej pojemnosci
okoto 94 tys. ton brutto; ruch okretowy, ktory
jeszcze w roku 1918 wynosit 900 tys. ton
w przywozie i wywozie — po wojnie zaczat
tak szybko wzrasta¢, ze w r. 1923 wyni6st
prawie 3’/2 miljona ton. Te statki gdanskie
utrzymuja statg komunikacje miedzy Gdanskiem
a portami niemieckiemi oraz Rotterdamem,
Antwerpjg i Amsterdamem, a z Hamburga sta-
ta komunikacje z Ameryka Potudniowg. To
sg cyfry, ktore mowig bardzo wiele i ktore
kazdy Polak, zajmujacy sie sprawami gospodar-
czemi kraju, a nierozumiejacy jeszcze potrze-
by i moznosci budowy wiasnej floty handlo-
wej, powinien wcigz mie¢ w pamieci i powta-
rza¢ sobie rano, w potudnie i wieczor —
dopoki nie przystgpi do czynu.

Patrzmy tez, jak poteznie rozwineta sie
niemiecka flota handlowa, ktéra, majac przed
wojne przeszto 5 miljonéw ton, zajmowata
drugie miejsce w tonazu $wiatowym, a po woj-
nie utracita na rzecz panstw zwycieskich,
zwiaszcza Anglji, caty stan posiadania poza
kilku matemi statkami, nadajagcemi sie do zeglu-
gi przybrzeznej. Ale w Niemczech nie opusz-
czono ragk. Przeciwnie — wysitek catego spote-
czenstwa i pomoc rzadu potrafity w ciagu
kilku lat od wydania floty handlowej doprowa-
dzi¢ do tego, ze dzi$ ich flota liczy juz znéw
potowe tonazu przedwojennego i posiada spo-
ro nowoczesnych olbrzymich statkow, ktore
znéw podjely regularng komunikacje z Amery-
ka Po6itnocng, Potudniowa, z Australje, Afryke
i Dalekim Wschodem.
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| pomysle¢, ze do tego wzrostu floty nie-
mieckiej dzielnie przyczynia sie takze Polska,
postugujac sie posrednikiem niemieckim. | po-
mysle¢, ze czyni to Polska, ktéra, dzieki do-
brym warunkom ekspansji handlowej, mogtaby
i powinnaby posiada¢, jak oblicza prof. St.
Pawtowski, flote, ztozong najmniej z 1000 stat-
kow o pojemnosci do 5 miljonéw ton. | po-
mysle¢, ze ta Polska nie jest w stanie zape-
wni¢ bytu 5-ciu statkom polskim o pojemnosci
3,055 ton brutto.

Jakzez to moze by¢? Czemuz to sie dzieje?

Rzecz ta jest zupeinie prosta. Uzaleznili-
Smy sie od posrednikow obcych, a wezly
handlowe nie dadzg sie tak tatwo zerwac, jak
wszelkie inne. W tej dziedzinie jedno ustep-
stwo pocigga za sobg coraz dalsze i coraz
szkodliwsze dla kraju. Te peta trzeba zerwac.
Cate spoteczenstwo powinno sie zaintereso-
wac sprawg wiasnej marynarki handlowe;j.
Powinno sie utworzy¢ jedno wielkie towarzy-
stwo akcyjne, ktoreby moze objeto réwniez
istniejgce dotychczas mate towarzystwa zeglu-
gowe; powinno sie zebra¢ olbrzymi kapitat
zaktadowy, zakupi¢ statki i nada¢ polityce
zeglugowej rozumny kierunek, t. j. nie przed-
siebra¢ odrazu dalekich podrozy, lecz zaczaé
od skromnej matej zeglugi. Tym wysitkom
spoteczenstwa powinien przyjS¢ z pomocg
Rzad i Skarb Panstwa.

Budowg floty handlowej nie moze i nie
powinien zaja¢ sie Rzad, lecz tylko i wylgcz-
nie spoteczenstwo. Jedynym obowigzkiem Rzg-
du jest uzyczenie pomocy akcji spoteczen-
stwa.

Kazde towarzystwo zeglugowe musi
oparte na realnych podstawach. Niema tu
miejsca na fantazje, porywy i wielkie plany.
Budowa musi rozpocza¢ sie od podstaw. Kal-
kulacja cen musi by¢ sumienna, w dobrem
znaczeniu kupiecka. Przedsiebiorstwa zeglu-
gowe nie dajg wiecej dochodu nad 10 do 20%.
ale dochdd to juz trwaly i pewny od chwili,
kiedy towarzystwo takie ugruntuje sobie stano-
wisko i zdobedzie drogi handlowe, czyli za-
cznie dziata¢ Scisle i dokiadnie. To tez nie
mogliby kierowac¢ takiem towarzystwem ludzie,
ktérzy podczas wojny i po niej przywykli do
fatwego robienia majatku z dnia na dzien,
dzieki jednej udanej tranzakcji handlowej.

by¢
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Kazde towarzystwo zeglugowe musi liczy¢ sie
z konkurencjg wszech$wiatowg i nie moze
wyznacza¢ sobie dowolnych optat za przewdz,
czyli stawek frachtowych. Stawki te dyktuje
konkurencja, a w tym wyscigu konkurencyj-
nym wiecej zarobi ten, kto ponosi mniejsze
koszty utrzymania i eksploatacji swego przed-
siebiorstwa oraz ten, komu uda sie otrzymac
najcenniejsze fadunki. Tak wiec zgory zapew-
nione powodzenie ma ten, kto ponosi mnigj
wydatkéw na zaloge, artykuty zywnosciowe,
a przedewszystkiem na wegiel i rope dla pe-
dzenia statkbw. Moze on bowiem wygodnie
konkurowa¢ z tymi, ktérzy muszg utrzymac
sie na poziomie ogolnych stawek frachtowych,
a wiecej ptacag za wegiel, zatodze i t. d. Co
wiecej — ten, kogo eksploatacja mniej kosz-
tuje, moze obnizy¢ swoje stawki frachtowe
i skutecznie zwalczy¢ swych konkurentow.
W ten sposéb wiasnie pracuje flota niemiecka
i dlatego jest grozna dla $wiatowej konkuren-
cji.

Z posrod wydatkéw eksploatacyjnych naj-
wiecej, bo prawie 60%, stanowi wegiel, po-
trzebny dla pedzenia statkbw. Mozna wiec
powiedzie¢, ze kto ma najtanszy wegiel, ten
ma warunki do skutecznego rywalizowania
z innemi flotami. Pod tym wzgledem warunki
floty polskiej bytyby bardzo ciezkie, bo wegiel
gornoslaski, jedynie nadajacy sie do pedzenia
statkow, jest bardzo drogi, gdyz jedna tona
tego wegla kosztuje w Gdansku az 38 sh.
podczas gdy najlepszy wegiel angielski kosztu-
je w Gdansku tylko 32 sh. za tone, a w por-
tach angielskich zaledwie 22 sh. za tone.
Tu zaznaczy¢ nalezy, ze cena wegla gorno-
Slaskiego w portach niemieckich wynosi zale-
dwie 26 sh., przyczem rodznice placi najpra-
wdopodobniej rzad niemiecki. Z tego widac,
ze Rzad Polski musiatby dotozy¢ staran, aby
obnizy¢ cene wegla gérnoslgskiego dla statkow
przynajmniej do tej wysokosci, co kosztuje on
w portach niemieckich. W tym celu powinien
Rzad znies¢ podatek panstwowy od wegla,
dostarczanego dla pedzenia statkéw polskich
i obnizy¢ stawki przewozowe na kolejach.
W przeciwnym razie flota polska nigdy nie
bedzie mogta powsta¢ ani rozwijac sie.

Zaznaczytem powyzej, ze skutecznie moze
walczy¢ z konkurencjg $wiatowg ten takze,



kto moze uzyska¢ lepsze tadunki i wiekszg
ich ilos¢. Powiedzmy, ze nasi eksporterzy nie
oddawaliby swych towaréw firmom obcym do
przewozu,lecz wytgcznie polskim towarzystwom
zeglugowym. Woweczas tadunek z Gdanska czy
Gdyni bytby niewatpliwie zawsze zapewniony,
nawet dla najliczniejszej floty. Ale statek musi
mie¢ takze tadunek w drodze powrotnej, ta-
dunek importowy, a jesli takiego nie ma, musi
przynajmniej przez pewng cze$¢ drogi po-
wrotnej mie¢ tadunek z jednego panstwa do
drugiego, lezacego po drodze do portu ojczy-
stego. Takiego ta-
dunku nie odda za-
dne panstwo jedy-
nie z sympatji, jesli
nie bedzie miato w
tern jakiego$ oczy-
wistego  interesu.
Stad wyptywa ko-
niecznos¢ oparcia
kazdego wielkiego
towarzystwa zeglu-
gowego w Polsce
o dziatalnosc¢ jakie-
gos towarzystwa za-
granicznego. Stosu-
nek tych dwoch to-
warzystw wyrazatby
sie w ten sposob,
ze polski kapitat
wynositby 60%> iak
tego zada ustawa,
aby statek mogt by¢
uwazany za polski,
zas towarzystwo za-
graniczne miatoby 40°/0 catego kapitatu. Wza-
mian za to stuzytoby catym swoim aparatem
ajentur dobrze wyszkolonych i posiadajgcych
wyrobiong juz klijentele. Wéweczas nie bytoby
juz trudno o zapewnienie statkom fadunku za-
granica.

Szukajgc jednak takiego towarzystwa za-
granicznego, nalezatoby zgoéry wykluczy¢ Angli-
kow i Niemcow, gdyz te dwa narody sg bardzo
zazdrosne w dziedzinie zeglugi handlowej i nie-
chetnie dzielg sie moznoscig zarobkowania.

Tu trzeba podkresli¢, ze szukanie pomocy
w kapitale zagranicznym bytoby wiasciwe tylko
wowczas, gdyby chodzito o stworzenie wielkiej

Ryc. 81.

LWOW” NA ATLANTYKU.

linji, majacej na celu statg komunikacje z za-
morzem. To byloby jednak stadjum dalsze
rozwoju naszej marynarki handlowej. Rozwdj
ten powinien zaczg¢ sie od matej zeglugi
przybrzeznej, ktora tez jest obecnie stosowana
w formie tak zwanej dzikiej zeglugi, polega-
jacej na tern, ze statek bierze taki fadunek,
jaki sie trafia i dokad wiasnie jest skierowany.
Statek, uprawiajacy dzika zegluge, nie posiada
zadnej wiasnej linji, lecz ptynie tam, dokad
trafia mu sie tadunek. Nasza nieliczna flota
handlowa posiada statki nienowoczesne, nie-

Ze zb. szkoly w Tczewie.

zbyt szybkie i tak mate, ze zmuszona jest do
zeglugi dzikiej.

Jednakowoz Polska utrzymuje juz stalg
wymiane towaréw z niektéremi panstwami, jak
np. z Francjg. Poza tern do Francji wyjezdzajg
rok rocznie do$¢ znaczne transporty robotni-
kow. Wobec tego moznaby juz stworzy¢ statg
linje z Polski do Francji i zegluge dzikg zmie-
ni¢ na regularng. Byloby jeszcze rzeczg bar-
dzo wazng, gdyby Rzad umiat i mégt zapewnic
polskim statkom przewdz emigrantéw do portow
zachodnio-europejskich, skad wyjezdzajg oni
na wielkich statkach transatlantyckich do miej-
sca przeznaczenia. Dzi$ dojezdzajg emigranci
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do tych portow kolejami niemieckiemi. A prze-
ciez, wedlug obliczen fachowcow, wystarczy-
toby skierowa¢ przewoOz emigrantow do por-
tébw zachodnio-europejskich, choéby nawet
w 10 procentach drogg morskg z Gdyni lub
z Gdanska, aby zapewni¢ obecnej flocie pol-
skiej trwaty i wystarczajgcy zarobek.

O wielkich linjach zaatlantyckich jeszcze
nie wolno mysle¢. Ale i na nie przyjdzie czas.
Coprawda, gdyby zawigzato sie w Polsce to-
warzystwo akcyjne, ktoreby mogto zebra¢ dosé
kapitatu, aby zakupi¢ kilka wielkich i nowo-
czesnych statkéw transatlantyckich (a bardzo
dobry statek kosztuje do 250 tysiecy dolarow),
moznaby juz $miato pomysle¢ o utworzeniu
statej linji z Polski do Brazylji. Linja ta mia-
taby zawsze zapewniony fadunek tam i z po-
wrotem. Nalezatoby tylko wejs¢ w Scistg tacz-
nos¢ z wielkim handlem brazylijskim, co jest
rzeczg utatwiong od pobytu ,,Lwowa” w Brazylji.

Jednak raz jeszcze zaznaczyC trzeba, ze
flota handlowa w Polsce moze powsta¢ tylko
przez inicjatywe prywatng. Rzeczag Rzadu,
a w szczegolnosci Departamentu Marynarki
Handlowej, bedzie inicjatywe te podtrzymywac
i nie pozwoli¢ jej zgingC.

Rzeczag Rzadu jest rOwniez popieranie ist-
niejacej juz floty i jej rozwoju. Rozwoj ten
bedzie poty niemozliwy, dopoki zegluga polska
bedzie musiata opiera¢ sie o Gdansk, ktory
Polakéw na kazdym kroku szykanuje, uniemo-
zliwia im osiedlanie sie i prowadzenie biur
handlowych, a rozwojowi floty polskiej sku-
tecznie przeszkadza. Dlatego za fakt niezmier-
nie pocieszajagcy nalezy uwaza¢ ostateczne
postanowienia w sprawie budowy portu w Gdy-
ni. Posiadajagc wilasny port w Gdyni, ktory
bedzie odpowiadat nowoczesnym wymogom,
bedziemy mogli Smiato patrze¢ w przysztosc,
ufni, ze predzej lub p6zniej polska flota handlo-
wa musi sie rozwing¢. Budowa wiasnego portu
na ziemi czysto polskiej nie bedzie oznaczata
wyrzeczenia sie praw, jakie nam przyznat
w Gdansku Traktat Wersalski, lecz wiasnie
umozliwi osiggniecie tych praw w catej petni,
0 co sie teraz musimy wcigz procesowac. Port
w Gdyni bedzie najsilniejszym atutem w toczo-
nej od Kilku lat walce z Gdanskiem. O tern
zresztg wiedzg wszyscy w catej Polsce. Tak
tez rozumie to, na szczescie, Rzad.

Budowa portu w Gdyni jest jednym z obo-
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wigzkéw panstwa wobec floty handlowej, obo-
wigzkow, ktore sg wcale liczne i ciezkie, ale
ktore rzady innych panstw ochotnie spetniaja,
wiedzgc, ze posiadanie wiasnej floty handlo-
wej przynosi krajowi niezmierne korzysci.

Panstwo powinno tez stworzy¢ flocie handlo-
wej tansze warunki eksploatacyjne, powinno
stworzy¢ catkowite ustawodawstwo, normujgce
wszystkie sprawy z zakresu stosunkow pry-
watno-prawnych i panstwowo-prawnych, na-
stepnie broni¢ swej floty przeciw upos$ledza-
niu jej zagranicg i w tym celu zawiera¢ umowy
handlowe i miedzynarodowe oraz zakladac
urzedy dla wykonywania kontroli nad zegluga.
Panstwo powinno tez udziela¢ flocie przywi-
lejow natury gospodarczej i finansowej w posta-
ci premij i zasitkbw na budowe statkow i za
wykonywanie specjalnych zadan w interesie
krajowego handlu i zeglugi, jak to sie dzieje
we wszystkich panstwach. W koncu powinno
panstwo zabezpieczac zegluge przed niebezpie-
czenstwami i w tym celu — poza budowg
portu — budowac latarnie morskie, dokonywaé
pomiaréw wybrzeza, wydawa¢ mapy morskie,
a przedewszystkiem ksztatci¢ oficerow i ma-
rynarzy.

Ten ostatni obowigzek spetnia Panstwo
polskie bardzo sumiennie i skrupulatnie. Istnie-
je od 4-ch lat Szkota Morska w Tczewie, ktora
przygotowuje oficerébw nawigatoréw i mecha-
nikow dla marynarki handlowe;j.

Szkota dzieli sie na dwa réwnolegte wy-
dziaty: nawigacyjny i mechaniczny. Nauka na
kazdym wydziale trwa 3 lata. Wstepujacy do
Szkoly muszg posiada¢ conajmniej 6 klas
szkoty Sredniej i zda¢ egzamin wstepny. Po
tym egzaminie kandydaci odbywajg prébne
ptywanie na statku szkolnym ,Lwéw” razem
z uczniami 3-ch starszych kurséw. Celem tego
ptywania jest wskazanie, czy kandydaci nadaja
sie do stuzby morskiej. Jesienig kazdego ro-
ku rozpoczyna sie rok szkolny, ktory z reguty
trwa przez 6 miesiecy. W Szkole nauczajg
oficerowie marynarki, inzynierowie morscy
i zawodowi nauczyciele. Na pierwszych dwdch
kursach wydziatlu nawigacyjnego i mechani-
cznego wyklada sie przedmioty ogoélnoksztat-
cace z zakresu 7 i 8-ej klasy szkoty Sredniej,
a ponadto przedmioty fachowe. Na trzecim
kursie tylko przedmioty fachowe, jak astro-
nomia, nawigacja, locja, dewjacja, budowa



okretbw i maszyn okretowych, technologja,
elektrotechnika, praktyka morska i tak dalej.
Poza tern wielka uwage zwraca sie na prakty-
czne zajecia w warsztatach i na statku. Po
dwoch pierwszych latach uczniowie skiadajg
egzaminy maturalne. Przy Szkole istnieje in-
ternat, do ktdrego nalezg wszyscy uczniowie.
Ponadto uczniowie obowigzani sg do noszenia
przepisowych munduréw. Po ukonczonym ro-
ku szkolnym uczniowie odbywajg praktyke
letnig, a mianowicie nawigatorzy na statku
szkolnym ,Lwow”, a mechanicy na matym
statku typu morsko-rzecznego ,,Kopernik”,
w warsztatach Stoczni Gdanskiej i na wiel-
kich transatlantyckich statkach pasazerskich
towarzystw zagranicznych.

W r. 1922 statek ,Lwow” odbyt dwie pod-
réze z Gdanska z tadunkiem drzewa pol-
skiego do Anglji, a stamtad wrécit przy pier-
wszej podrézy z amunicjg dla naszej armji
z Cherbourga do Gdanska, a z drugiej podro-
zy z tadunkiem soli z Anglji do Danji. Optaty
za przewoOz tadunkéw pokryty w catosci koszty
tych podrézy.

W r. 1923 statek ,Lwéw” odbyt podroz
z Gdanska do Santos w Brazylji, zawijajac
po drodze do Kopenhagi, Limhann, Hawru,
Porto Grande na wyspach Zielonego Przylad-
ku i Rio de Janeiro. Tam przyjeto statek
z wielkg goscinnoscig i urzadzono wiele uro-
czystosci. W Santos wytadowat ,,Lwow” tadu-
nek cementu, a nastepnie, zawingwszy doPara-
nagua, wyszedt w powrotng droge do kraju.
Po 79 dniach podrdzy, nie zawijajgc do zad-
nego portu zblizyt sie ,Lwéw” w koncu grud-
nia do wybrzeza Anglji. Tam przebyt szcze-
Sliwie wielkg burze, ktéra zniszczyla kilka-
nascie statkdw parowych i zaglowych. W pier-
wszych dniach stycznia ,,Lwow” przybyt do
Cherbourga, przeprowadzajgc roczny remont.
W tym roku statek ten bedzie Zzeglowat po
Battyku.

W roku ubiegtym ukonczyto Szkote Mor-
ska 11 mechanikdéw i 7 nawigatorow. Egza-
miny koncowe, sktadane przed komisjg pan-
stwowg, byly dowodem, ze system nauczania
w Szkole Morskiej jest zupeinie odpowiedni
i daje dobre wyniki.

Niestety, absolwenci tej Szkoty nie moga
znale$¢ posad, gdyz polskich statkéw handlo-

wych jest zbyt mato, a zagranicg jest dosc
bezrobotnych wiasnej narodowosci tak, ze cu-
dzoziemcéw przyjmowaé tam nie chcg i nie
moga. Mimo to Departament Marynarki Han-
dlowej doktada usilnych staran, aby przeta-
mac te przeszkody i zdotat uzyska¢ posady
dla mechanikow.

Tak jednak by¢ nie powinno. Materjat ma-
rynarki, szkolony przy wielkich wysitkach fi-
nasowych Panstwa, nie powinien odptywac za-
granice — musi znales¢ dos¢ zajecia w kra-
ju. Na to za$ poradzi¢ moze tylko i jedynie
samo spoteczenstwo polskie. Dlatego powin-
nismy na kazdym kroku propagowac idee two-
rzenia wiasnej marynarki handlowej, dzieki
ktorej Polska stanie sie mocarstwem praw-
dziwie poteznem. Jest to najlepsza, a moze
jedyna droga do wykazania Swiatu i przeko-
nania go, czem jest Polska. Panstwo bez floty
jest wsréd nowoczesnych narodéw kartem,
z ktorym nikt sie nie liczy. Potege swoja go-
spodarczg moze wykaza¢ Polska tylko przez
rozwoj floty handlowej. Pierwszym za$ i gto-
wnym warunkiem rozwoju jest odepchniecie
posrednikdéw niemieckich i gdanskich i ujecie
handlu w wiasne rece. Warunek ten powinien
by¢ spetniony jak najrychlej, gdyz w przysz-
tosci znacznie trudniej bedzie zerwaé zwig-
zek z wrogimi konkurentami, anizeli dzi$ nie
dopusci¢ do jego umocnienia. Drogi handlowe,
raz wytyczone, chociaz wiodg przez morza,
sg jak gdyby murowane i trudno nada¢ im
inny kierunek. Dalsze zaniedbywanie tej spra-
wy moze a nawet musi zems$ci¢ sie na nas
w sposob bardzo dotkliwy.

Dlatego powinnismy wytezy¢ wszelkie sity,
aby dzieje naszej marynarki handlowej w odro-
dzonej Polsce nie skiadaty sie z luznych epi-
zoddéw, jak to bywalo w dawnej Polsce. Za-
pisujmy sie jaknajliczniej do Ligi Zeglugi
Polskiej, propagujmy w kraju idee marynarki
handlowej, zadajmy od Sejmu i Rzgdu po-
Swiecenia bacznej uwagi tej sprawie, a prze-
dewszystkiem twdérzmy towarzystwa zeglugowe,
kupujmy okrety, ptywajmy, zdobywajmy Swiat—*
a wowczas i droga, przez ,,Lwow” wytknieta,
i inne, ktore wiodg w rozne Swiata strony,
zarojg sie statkami polskiemi, szeroko w Swiat
niosgcemi polskie barwy narodowe: bieli i czer-
wieni.
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Al. Janowski.

GDANSKI

Opiewana czesto lojalnos¢ i przywigzanie
Gdanska do Polski w rzeczywistosci nie przed-
stawiato sie tak zbyt sentymentalnie. Gdansk
zawsze byt w najwyzszym stopniu egoistycz-
nym, a z Polskg liczyt sie tylko o tyle, o ile
interes jego wymagat. Juz od samego poczat-
ku w stosunkach polsko - gdanskich szalony
egoizm miasta zaznaczat sie: Privilegium Ca-
simirianum z 6 Marca 1454 r. dawato miastu
tak wielkie swobody, ze te az zawrdcity glo-
we Rady, ktéra sama juz sobie przywiaszczy-

Ryc. 82. ZATOKA PUCKA.

ta prawo skiadu (jus stapulae)
polskie.

Bylo to oddanie eksportu polskiego na ta-
ske i nietaske Gdanska, stusznie tez szlachta
przeciw takiemu uprzywilejowaniu sarkata,
a Zygmunt Stary wydelegowat Komisje Sej-
mowg do stwierdzenia praw Gdanska, ktore
okazaty sie bezpodstawne.

Nic tez dziwnego, ze Kkiedy krdl nocowat
w ratuszu gdanskim, kto$ z rajcéw propono-
wat, by zatozy¢ prochy i ratusz razem z kroé-
lem wysadzi¢ w powietrze. Takg miala by¢
wdzieczno$¢ miasta dla syna Jagiellonczyka,
dobroczyncy Gdanska.

Jezeli sie wspomni, ze gdanszczanie w 1568
roku Scieli jedenastu marynarzy Krolewskich
i dla poSmiewiska gtowy ich na tykach przy-
brali w korony stomiane, jezeli w 1637 r. na-

na towary

160

Fot. Z. Marcinkowski.

PROROK.

stali Dunczykéw na rozgromienie floty Wia-
dystawa IV, to bedg owe straszne dowody
gdanskiego zuchwalstwa i zdrady stanu, gdyz
poczynania morskie ostatniego Jagiellona
i Wiadystawa IV mialy najzywotniejsze inte-
resy Polski na wzgledzie i kiadty podwaliny
pod polityke baltyckg Rzeczypospolitej.

Te jawne dowody zdrady, oraz codzienne
oszustwa w handlu, budzity zywe niezadowo-
lenie szlachty, a oburzenie jej wyrazato sie
czesto w dyskusjach sejmowych, aktach poli-
tycznych i literaturze.

Dantyszek, sam gdanszczanin, nie
szczedzi swym ziomkom gorzkich u-
wag, a wydany juz po jego S$mierci,
w r. 1577, ,Jonas Propheta de inte-
ritu civitatis Gedanensis” tak ostro
atakuje miasto, ze obrazony patrycjat
wykupywat egzemplarze tej broszury
i niszczyt je.

Mozeby i nic z tego nie zosta-
to/ gdyby nie to, ze w r. 1649 pleban
z Wysokiej list ten prorocki przetozyt
na polski i tern spopularyzowat go
wsrod stusznie uprzedzonej do Gdan-
ska szlachty.

Proroctwo Dantyszka wydat po
tacinie Aurimontanus, $lazak z pod Goldberga,
lekarz torunski, dyrektor gimnazjum w Chetm-
nie, osobisty przyjaciel i wspdtpracownik war-
minskiego biskupa.

Stad tez przekiad figuruje jako proroctwo
Aurimontana.

Jest to druk w bibljotece Ordynacji Kra-
sinskich (Ne 48267) o petnym tytule: Gdanski
Prorok, abo Elizeusza Aurimontana do Gdan-
szczan o Woynie y Armacie kiedy$s zamysla-
jacych list, w ktorym Ziemek wystawia im
Proroka Ziemka o Gdansku miescie proroku-
jacego z tacinskiego jezyka na Polski przez
X. lacynta Przetockiego Plebana na Wysoki
z niezdroznym przettumaczony przydatkiem
Anno Domini 1649 die 2 August, w Krakowie.

»Niezdrozny przydatek” X. Plebana pole-
ga' na powiekszeniu poematu, podczas gdy



bowiem ,Jonas Propheta” liczy 82 wiersze
tacinskie, X. lacynt rozwinat je do 224 wier-
szy polskich.

Gdansku! przepyszne miasto i bogate,

Niose¢ awizy z nieba weztowate:

Nie dilugo tego, bowiem grzeszysz $miele,
Ze w optakanym zostaniesz popiele.

Obrzydto$ Bogu dla twych nieprawosci:
W tobie, jak w morzu piasku, tyle zioSci.
Bezboznos¢, hardosé, zbytek niestychany
Wtraca cie na teb w doét juz ukopany.
Przestrzega dalej patrjota polski:
Badzcie wiernymi: Kroélowi poddarnstwo
Poprzysiezone chowajcie, a Panstwo
Koronne Polskie za Ojczyzne znajcie.
Szanujcie szlachte, od ktérej chleb macie,
Gdy oni zechcg — glodem wyzdychacie.
Nie dufaj miasto w peilne ziota wory,
W morskg intrate i Zutawskie dwory!
Prorok ostrzega dalej:

.......... Zginie twoje handlowanie,

Jak cie w pazury wezmie Orzet msciwy,

Nad twa hardoscig az nadto cierpliwy.

W tym razie obce pewnie¢ nie pomoga

Wojska i rady ...

Zrzu€¢ pyche z serca i buczne nadzieje,

Nie wierz Fortunie, cho¢ sie K’tobie Smieje,

Ze wszystkich skarbéw i pociech ziupione

Zostaniesz wtedy, o miasto strapione.

Swoje biblijne proroctwa au-
tor uzupetnia motywowanym wy-
wodem:

,.Jezeli to rozumiesz, ze szla-
chta polska nie ma wczesniej-
szego i sposobniejszego portu,
jako ten twoj teraz, patrzze, a-
bys nie pobtadzito; podobno po-
trzeba pokaze Polakom droge
i nauczy, ze tam sobie port
otworzg, kedy ty sie bynajmniej
nie spodziewasz”.

| oto prawie po czterech wie-
kach proroctwo Dantyszkowe
sprawdza sie: port w Gdyni ros-
nie. Czy Gdansk spodziewat sie
kiedy czego$ podobnego?

Ale Gdansk teraz, jak i pare
wiekéw temu, liczy na oparcie
sie 0 obce potegi. Kto wie, czy
mu sie nie spetni i druga cze$¢ proroctwa:

,Jezeli cie tez positki obcych narodéw
i miast sprzysiegtych nadymajg, a twoje zdro-
wie i catos¢ wspiera sie na ich stowie i obiet-

pyc. SS.

Ryc- 84.

nicach,
miasto”.
Jakaz tedy rade hardemu miastu daje pro-

juz jest po tobie, zgineto$ zacne

NAD MOTLAWA, Ze zb. P. T. Kraj.

rok, doskonale ze stosunkami
obznajmiony?

politycznymi

.Przeto sie bojcie, abyscie dla zbytniej
otuchy i dla nierozmys$inej gorgcosci swojej
nie przyszli na hak abo nie rychto, abo nigdy
nie obzatowany, a nie bardziej upor swoj
z zgubg, anizeli postuszenstwo z pokojom

ORLEOWO. Fot. St. Thugutt.
obierajcie. Badzcie zdrowi”.

Co6z dzis mozemy Gdanskowi powiedziec¢
innego, nad owo charakterystyczne ,,Badzcie
zdrowi”. Dantyszkowe proroctwa czesciowo
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juz sie spetnity, inne spetni¢ sie moge. Wpra-
wdzie harde miasto ufa w swg potege, ale
Gdanski Prorok ostrzegat takze: ,ale i wiel-
kosci twojej, nasiadtosci, potedze, Sspichle-
rzom, skarbom ani fortecom, watom, basztom,
murom, armacie i wodzie nie nazbyt ufaj”.

Takie przestrogi dawat Gdanskowi Danty-
szek, syn powroznika, a senator, ,ktorego
Karzet Pigty Cesarz, skiadajac z siebie pur-
pure i korone cesarskag, kazawszy postom
wszystkim réznych Krélow i Ksigzat ode dwo-
ru odjechac, jednego tego samego przy sobie
zostawit, aby go z Belgium do Hiszpaniej
w podréznem swojem mogt mie¢ towarzy-
stwie”.

Wytrawny polityk, dyplomata pierwszej wo-
dy, rozumiat doskonale Dantyszek te koniecz-

no$¢ wspolzycia ujsciowego portu Wisty z ca-
tem jej dorzeczem. Konieczno$¢ tak prostg
i jasna, tak nieubtaganie konsekwentng, ze
tylko zasSlepienie dziataczéw politycznych sta-
ra sie ja bagatelizowac.

».Machlerze”, jak ich Klonowicz nazywa,
gdanscy zamykajg oczy na geograficzng nieu-
btagang site, marzg, ze ,,Bedziesz sie kianiat
przed Niemcem odetym, jako przed Swietym”,
ale nas to nie przeraza, nawet ,jezeliby tez
kiedy Morskim Trytonom kazat na wojne trag-
bi¢ Gdanski Neptunus”, tez damy sobie rade,
a wy ,.czytajcie, jaki wam i miastu waszemu
upadek Joannes Dantiscus, Chetminski nie-
gdy$s i Warminski biskup, wzigwszy na sie
persone nie poety jakiego$ zmyslonego, ale
Jonasza Proroka Bozego, opowiada”.

St. fcegowski.

PORT GDYNSKI.

Polska po 150 latach niewoli odzyskata
swojg niepodlegtosé, przekreslenie zaborow
i zjednoczenie ziem polskich z dostepem do
morza. Nowe nasze granice zamykajg w sobie
tyle, ile niejeden polak nawet w naj$mielszych
swych nadziejach nie oczekiwat, a jednak
sprawe naszego dostepu do morza rozstrzy-
gnieto na naszg niekorzys¢. Dla kilkuset ty-
siecy niemcOw, mieszkajacych w Gdansku,
z ktorych wielka czes¢ nie jest elementem
z dawien dawna zasiedziatym lecz naptywo-
wym, pozbawiono 30 miljonéw polakéw ich
naturalnego portu morskiego. Nie mozna na-
zwac sprawiedliwoscia, jezeli zaspokojenie aspi-
racji kilkuset tysiecy krzywdzi zarazem innych
30 miljonéw. Gdansk, jako port przy ujsciu
naszej rdzennie polskiej rzeki Wisty, byt naszym
naturalnym portem. Lecz nie uzyskaliSmy go,
zrobiono z niego miasto wolne.

Woprawdzie natozono na ten Gdansk wieczny
serwitut, aby stuzyt Polsce jako jej naturalny port,
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ale nasze kilkoletnie doswiadczenie z tym tak
zwanym polskim portem miato ten skutek, ze
zaczeliSmy budowac port wiasny. Rozpoczecie
budowy wiasnego portu ma dla Polski pier-
wszorzedne znaczenie. Po uzyskaniu naszych
granic, po przeprowadzeniu sanacji Skarbu,
rozpoczecie budowy portu wiasnego jest bar-
dzo powaznym krokiem ku utrwaleniu nasze-
go bytu. Juz raz w naszej przesztosci mieliSmy
dostep do morza, ale nie umieliSmy go wy-
korzysta¢, dzi$ ten dostep ma jeszcze wieksze
znaczenie, bo stosunki gospodarczo-ekonomi-
czne w zyciu narodow coraz wazniejszg odgry-
waja role.

Rzad nasz, ktory zdecydowat sie na
budowe wiasnego portu polskiego i ktory
mimo pietrzacych sie trudnosci budowe te
nalezycie zapoczatkowat, potozyt zastugi okoto
budowy panstwa polskiego, ktére kiedys$ ztotemi
literami w naszej historji bedg zapisane. Tern
samem Polska daje dowdd, ze wbrew tenden-



cjom pozbawienia jej samodzielnosci na mo-

rzach, ktorej dawniej zdyby¢ nie umiata, teraz

konsekwentnie ten swoj blad przesztosci na-

prawia¢ poczyna. Wybrzeza polskiego mamy

147 kilometrow, wliczajgc juz do tego 35 km.

poétnocnego i 35 kilometréw potudniowego

brzegu pétwyspu Helskiego. Na tym wybrzezu

posiadamy jeden port rybacki Hel, na czubku

pétwyspu dostepny tylko dla kutrow rybackich

i statkbw spacerowych. Port ten, z powodu

swego potozenia, nigdy portem handlowym na

wiekszg skale zosta¢ nie moze. To samo mozna

powiedzie¢ o naszym drugim porcie — Pucku,

ktory, jako baza dla naszych plytko siedzgcych

okretow wojennych i jako

port rybacki, moze nabrac

jeszcze wiekszego znacze-

nia, niz obecnie, lecz stwo-

rzenie w glebi, pelnej taw

piaszczystych zatoki portu

handlowego  wymagatoby

niezmiernych naktadoéw pie-

nieznych. Dlatego tez te-

renu przysziego portu pol-

skiego trzeba bylo szukac

w innem miejscu. Gdyby

nasze prawa w Gdansku

mocniej byty ugruntowane,

nie budowalibysmy wiasne-

go portu w najblizszej przy-

sztosci. Portem Gdanskim

administruje Rada Portu

z wiasng flaga, ale bez na-

lezytej wiadzy wykonaw-

czej. Rada Portu na Kkilku-

set urzednikéw i robotnikéw, polakéw posia-

da 12, jest to coprawda juz pewien postep,

bo poczatkowo nie byto nikogo, ale jezeli

w tym tempie dalej poéjdzie, to dopiero za

sto lat bedzie nam zapewniona potowa pola-

kow w stuzbie Rady Portu. Policja portowa,

od ktérej w porcie, jezeli nie wszystko, to

w kazdym razie bardzo wiele zalezy, jest w re-

ku prezydenta policji, czyli wkadzy gdanskiej.
Woprawdzie na kolejach mamy prawa

wiegksze, ale Wista na terenie gdanskim nadal

do Rady Portu nalezy. Pod wzgledem celnym

Gdansk posiada tyle praw, ze ciggta kontrola

tego dla nas tak waznego punktu naszej gra-

nicy jest prawie niemozliwa, zato dochody

bardzo obficie wplywajg do kasy gdanskiej.
Ze nasza flota handlowa jako$ powstaé nie
moze, jest w duzej mierze zastugg tych, co
nam w Gdansku tak okrojone i ograniczone
dali prawa. Wobec takiego w Gdansku stanu
naszych spraw, nikogo zadziwi¢ nie moze, ze
taki port nam wystarczy¢ nie mogt i ze za-
czeto powaznie sie zastanawia¢ nad zagadnie-
niem portu na naszem wiasnem wybrzezu.
Gdy Gdansk podczas inwazji bolszewickiej ze
swemi sympatjami jawnie stangt po stronie
naszych wrogoéw, budowa wiasnego portu zo-
stata przesadzona.

Juz podczas inwazji bolszewickiej zaczeta

BUDOWA PORTU W GDyNI. Fot. Englert z Wejherowa,

sie budowa portu gdynskiego. Miejsce wybra-
ne na przyszty port polski jest wprost ide-
alne. Dostep jego od morza jest lepszy, niz
w Gdansku, bo gtebia 20 i 10 metrowa znacz-
nie blizej tu podchodzi do brzegéw, niz
w Gdansku. Grunt jest kotwiczny, wody stod-
kiej jest pod dostatkiem. Rejd w Gdyni do-
skonale sie nadaje na postdj statkdw, bo jest
przez potwysep Helski zastoniety od poéinoc-
nych i pétnocno-wschodnich wiatréw. Juz te-
raz statki, ktére z powodu burzliwego morza
do Gdanska wejs¢ nie moga, chronig sie na
rejdzie gdynskim pod ostong potwyspu. Rejd
jest ogromny i daje moznos$¢ stawiania na
kotwicy wielkiej ilosci statkbw. Grunt na brze-
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gu réwniez jest dobry dla budowy basenow
i urzadzen przy nich. Opinja polskich fachow-
cow i inicjatywa budowy portu gdynskiego inz.
Tadeusza Wendy najzupetniej zgodna jest
z opinjg rzeczoznawcow zagranicznych. Mie-
dzy innemi gen. Reynal byt przez Rzad Fran-
cuski delegowany do Gdyni celem zbadania
warunkéw tej miejscowosci w stosunku do
majacego sie tern budowac portu. Opinja gen.
Reynal, dawnego dyrektora przy budowie por-
tu w Dakar, wypadta nadspodziewanie korzy-
stnie, nabiera ona tern wiekszego znaczenia, ze
pochodzi od pierwszorzednego fachowca. Opin-
je swa konczy gen. Reynal stowami, iz Gdynie
daleko fatwiej zrobi¢ dostepng dla statkow
oceanicznych o gtebokosci 9 metrow i wiecej,
niz Gdansk. Profer Schultz z politechniki
gdanskiej, ktéry znane dzieto o budownictwie
portowym napisat, i ktérego o stronicznosé
dla portu gdynskiego nikt nie posadzi, réwniez
przychylnie o warunkach Gdyni sie wypowie-
dziat.

Doniosto$¢ budowy wiasnego portu dla
Polski, zapoczatkowanego w Gdyni, podkresla
réwniez p. Rondet-Saint, prezes Francuskiej
Ligi Morskiej, po powrocie z ostatniej swej
wycieczki do Polski w memorjale, ztozonym
francuskiemu Ministrowi Przemystu i Handlu.
Gdynia zajmuje miejsce od granicy niemiec-
kiej najwiecej oddalone, z tego wzgledu i dla
marynarki wojennej jest dogodnie potozona.
Oddalenie Gdyni od Warszawy przewyzsza
oddalenie Warszawa — Gdansk tylko bardzo
nieznacznie, bo 21 kilometréw woda, oddalenie
Gdynia—Gdansk wynosi tylko 16 kilometrow.
Idea wybudowania portu polskiego w Gdyni
poczatkowo duzo miata przeciwnikéw. Gloéwny
zarzut, ktory robiono Gdyni, byt brak potgcze-
nia wodnego z Polska..

Fakt, ze Wista ma swoje ujscie w Gdan-
sku, i ze Gdynia niema potgczenia bezposred-
niego z siecig polskich drog s$rédlgdowych,
bezsprzecznie jest minusem portu gdynskie-
go. Ale na to niema rady, ze nam natura
nie data portu morskiego, dostepnego wodg
z naszych polskich rzek. Przeciwnicy Gdyni
starali sie przeciwstawi¢ Gdyni projekt portu
w Tczewie, zapomnieli oni tylko o tern, ze
Tczew lezy wprawdzie nad Wistg, lecz niema
dostepu dla statkbw morskich od morza, a to
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chyba dla portu morskiego najwazniejsze.
Kogo kilkoletnia nasza walka o Gdansk nie
nauczyta jeszcze, ze wszelkie kanaty z Tcze-
wa do morza przez tereny gdanskie oznacza-
ja nowe uzaleznienie od dobrej woli Gdanska
tego nowego portu ,,polskiego” i zabicie go
W zaraniu jego powstania, ten zostanie juz
nieuleczalnym optymistg. Ale liczba przeciw-
nikdw portu gdynskiego z chwilg czesciowego
uruchomienia matej jego przystani bardzo
predko zaczeta sie zmniejsza¢ i dzis Smiato
stwierdzi¢ mozna, ze ten skromny ruch morski,
zapoczatkowany tak szczesliwie w Gdyni, zdo-
tat juz wykazaé, ze budowa portu w Gdyni,
to rzecz catkiem realna, ktéra juz zdotata sie
ostatecznie przyjag¢ w przekonaniu naszego
spoteczenstwa, jako konieczno$¢ panstwowa.
Od naszych drog S$rédladowych Gdynia nie
jest zupelnie odcieta, wiekszg czes¢ roku
mozna statki i barki wislane woda przeho-
lowywa¢ przez Gdansk do Gdyni, 16 kilome-
trowa droga morska przy przewaznie spokoj-
nem morzu nie jest przeszkodg. Z czasem
wyrobi sie tu specjalny typ statkow rzecznych
wiecej przystosowanych do drogi morskiej
i wowczas gtéwny atut, przeciwko Gdyni od-
padnie, bo technika znajdzie $rodki na to, aby
go nalezycie ostabi¢. Diugo zastanawiano sie
nad tern, jaki obrot nalezy przewidzie¢ w przy-
sztym porcie polskim, przewazyto zdanie, ze
nie nalezy rozpoczyna¢ budowy duzego portu
odrazu, ze raczej nalezy obra¢ droge stop-
niowej rozbudowy portu i uruchomienia jak-
najpredzej pierwszych wykonczonych jego cze-
Sci. Pierwotny projekt portu gdynskiego z ob-
rotem 6—8 miljonéw ton ulegt modyfikacji,
pozostawiono tylko pierwszy etap tego pro-
jektu z obrotem 2.500.000 ton, przyczem dal-
szg rozbudowe do 6 i 8 miljonéw ton pozo-
stawiono narazie dalszej przysztosci. Caly
nasz import i eksport, obliczony bardzo ostro-
znie, wyniesie przypuszczalnie 12.000.000 ton.
Nalezy przypuszcza¢, ze najblizsze 10-cio le-
cie nie przyniesie nam jeszcze tego dla Pol-
ski normalnego ruchu morskiego. Liczac na-
wet tylko potowe tego t. j. 6.000.000, to z nich
Gdansk wezmie 2.500.000 Gdynia 2.500.000,
a reszte inne porty pomocnicze, jak: Kiajpeda,
Krélewiec, Tryjest, porty rumunskie i porty
niemieckie: Szczecin, Hamburg. Jezeli nasz



morski import i eksport przekroczy cyfre
6.000.000 ton, to przyjdzie chwila dalszej roz-
budowy Gdyni ponad 2.500.000 ton. Gdansk
bedzie mogt z czasem przepusci¢ 4.000.000,
porty zagraniczne 2.000.000, co razem z pierw-
szym etapem Gdyni daje dopiero 8.500.000
ton, reszte musi na siebie wzig¢ Gdynia,
odpowiednio rozbudowana. Z chwilg skon-
czenia budowy portu na obrot 2.500.000
bedzie czas rozwazy¢, czy zaraz nalezy roz-
pocza¢ dalsze etapy budowy tego portu, czy
tez czeka¢ wzrostu naszych stosunkow za-
morskich. Nalezy przypuszczaé, ze pierwotny
plan budowy portu na 6—38
miljonéw ton bedzie kiedy$
zrealizowany, tylko niewia-
domo w jakim czasie i czy
w tej budowie nie bedzie
dtuzszych przerw, po ukon-
czeniu pierwszego etapu na
2.500.000 ton, co nie pod-
lega juz roztrzasaniu. Pier-
wszy na budowe portu w
Gdyni kredyt byt przyzna-
ny w wysokosci 40 miljo-
now marek polskich w li-
stopadzie 1920 r.

Po rozpisaniu postepo-
wania ofertowego oddano
roboty Towarzystwu Robot
Inzynierskich w Poznaniu.
Niestety, w niedlugim juz
czasie umowe te trzeba by-
to rozwigzaé, poniewaz po-
wolne uzyskiwanie dalszych kredytéw i top-
nienie z powodu spadku waluty na poczatek
przyznanych powodowato trudnosci. Roboty
prowadzono wiec nadal sposobem gospodar-
czym. Jezeli przeliczy¢ fundusze, przyznane na
budowe portu w Gdyni, na naszg walute
obecna, to sprawa przedstawia sie jak na-
stepuje. Do konca roku 1921 na budowe
portu wydano 370.000 ztotych, wybudowano
estakade dlugosci 400 metréw, dalej molo—
przystan dtugosci 160 metréw i tamaczy fal
170 metréw dlugosci. Obalastowano kamie-
niami tylko 60 metrow wymienionej budo-
wy. Dalej wybudowano bocznice kolejowa
z przystani do stacji Gdynia. 1-go stycznia
1922 r. sprawy marynarki wraz z budcwg

Ryc. 86.

portu od Ministerstwa Spraw .Wojskowych
przejeto Ministerstwo Przemystu i Handlu.
W roku 1922 na budowe portu wydano 270.000
ztotych. Utozono wigzania na estakadzie, wy-
konnczono drewniang konstrukcje przystani,
tamacza fal, zatadowano 20.000 metréw sze-
sciennych kamienia, jako obalastowanie kon-
strukcji przystani i tamacza fal. Dotychczaso-
we konstrukcje doskonale przetrwaty burze
zimowe i juz w roku 1922 dawaty todziom
rybackim doskonate schronienie. W roku 1923
na budowe portu wydano 452.000 ztotych. Za
fundusze te wybudowano elektrownie na 90

OKRET FRANCUSKI W GDyNI. Fot. Englert z Wejherowa.

kilowatow, co pozwala oswietli¢ plac budowy
i molo, uruchomiono tartak, ukompletowano
warsztaty portowe i zakonczono obalastowa-
nie dotychczasowych konstrukcji kamienia.
Budowy wiezy wodociggowej nie udato sie za-
konczy¢. Mimo ze zapoczgtkowana w r. 1920
budowa do roku 1923 stosunkowo niewiele
sie posuneta, to jednak okres ten miat miec
dla samej budowy znaczenie przetomowe.
Ustawa o budowie portu, przyjeta przez Sejm
w roku 1922, pobyt Pana Prezydenta Rzeczy-
pospolitej w roku 1923 w Gdyni i zapoczat-
kowany przez francuski statek ,,Kentucky”
faktyczny ruch w budujagcym sie porcie spo-
wodowaly, ze sceptycy co do budowy portu
gdynskiego stopniowo zaczeli nabiera¢ innego
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przekonania. Wobec takiego stanu rzeczy
Ministerstwo Przemystu i Handlu w budzecie
na rok 1924 pragneto sprawe budowy posta-
wi¢ wyraznie. Ale tu wynikla przeszkoda, kté-
rej nie mozna odmoéwi¢ uzasadnienia. Rozpo-
czela sie bowiem ostatnio walka 0 nasza sa-
nacje skarbu. W takim okresie okazato sie
niemozliwe uruchomienie znaczniejszych kre-
dytow na budowe portu. Wobec tego posta-
nowiono odda¢ budowe portu firmie prywat-
nej mozliwie na diugoletni kredyt. Poniewaz
chodzi tu o objekt bardzo znaczny, mianowi-
cie o objekt 50.000.000 ztotych, pertraktacje
0 kredyt i oferty z firmami krajowemi i za-
granicznemi zajety dosy¢ duzo czasu. Tym-
czasowo wstawiono do budzetu Ministerstwa

Ryc. 87. BUDOWA KUTRA W GDyNI.

Przemystu i Handlu na rok 1924 na budowe
portu w Gdyni sume 200.000 ztotych. Fundu-
sze te miaty stuzy¢ na wykonczenie wodocig-
gu, konserwacje rob6t rozpoczetych i na za-
poczatkowanie wywiaszczenia. Z catego sze-
regu ofert — jako najwiecej korzystng dla
Skarbu i dajgca najwiecej gwarancji dobrego
i terminowego wykonania — wybrano oferte
Konsorcjum Francusko-Polskiego. W skiad Kon-
sorcjum wchodzg francuskie S$wiatowe firmy
Batignolles, Schnejder et Co. i Hersent, ze
strony polskiej—Polski Bank Przemystowy i in-
zynierowie W} Rummel i T. Nosowicz. W dniu
4 lipca r. b. zostata podpisana umowa na
budowe portu Gdynskiego z wyzej wymienio-
nem Konsorcjum. Faktyczng budowe rozpo-
czeto Konsorcjum w dniu 30 lipca, rozpoczy-
najac budowe molo péinocnego okoto Oksywia.
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Fot. Z. Marcinkowski.

Umowa przewiduje budowe awanportu ob-
szaru okoto 150 ha. i jednego basenu we-
wnetrznego gtebokosci 10 metrow. Nabrzeza
w basenie zewnetrznym i wewnetrznym majg
by¢ konstrukcji kesonowej z zelazobetonu.
Robota ma by¢ skonczona w roku 1930. W ro-
ku 1925 ma by¢ oddanych zdolnych do eks-
ploatacji 200 metrow nabrzezy, a w roku 1926
dalszych 400. Umowa obejmuje tylko roboty
hydrotechniczne, nie obejmuje za$ wcale urza-
dzen, ktore bede przedmiotem dalszych umoéw.
Koszta robot hydrotechnicznych wraz z od-
setkami za kredyt obliczone sg na 35.000.000
ztotych, cata budowa portu preliminowana
jest na 50.000.000 ztotych. Sptata za roboty
rozpocznie sie w roku 1927 i roztozona jest
na 8 rat do roku 1934 wigcznie.
Wywilaszczonych ma by¢ 700 he-
ktarow gruntéw w dolinie Chylonki
miedzy Gdynig a Oksywiem. Umo-
wa przewiduje prawo pierwszen-
stwa pracownikow polskich przy
budowie, jak roéwniez kazdorazo-
wa zgode Ministerstwa Przemystu
i Handlu na ewentualne sprowa-
dzenie z zagranicy materjatéw na
budowe. Konsorcjum przejmuje
wszelkie materjaty budowlane, na-
gromadzone jeszcze przez Rzado-
we Kierownictwo po cenie umowy,
réwniez obejmuje ono tartak, war-
sztaty, elektrownie i drage sseca,
posiadang przez Ministerstwo Przemystu i Han-
dlu. Najwiekszy nacisk potozono na taki spo-
sob budowy, ktéryby pozwolit réwnoczesnie
eksploatowac port. Z tego powodu rozpoczeto
budowe molo pdéinocnego, co pozwoli nadal
eksploatowa¢ dotychczasowg mozliwg juz do
eksploatacji przystan. Program budowy na rok
1924 zostat ustalony jak nastepuje: 200 metr,
mola po6inocnego, wykopanie pot  basenu
150 X 300 metrow do gtebokosci 8 metréw.
W roku 1925 ma by¢é dokonanych dalszych
150 metr, molo potnocnego, wykopanie cate-
go basenu 150 X 300 metrow i wybudowanie
nabrzezy dtugosci 200 metrow konstrukcji
kesonowej. Juz od roku 1923 zaczeta sie wia-
Sciwa eksploatacja portu gdynskiego. Flota
wojenna i kutry rybackie juz od samego po-
czatku budowy czesto zachodzity do portu



gdynskiego, ale statki handlowe, ktére wiecej
wymagajg urzadzen, aby korzysta¢ z portu,
juz w roku 1923 zaczety do Gdyni zachodzic.
Ruch ten w roku 1924 zwiekszyt sie dosy¢
znacznie. Caly szereg firm zapewnito sobie
ha terenie portowym miejsce dla rozpoczecia
eksploatacji. Pionierem w porcie gdanskim
byt Polski Zwigzek Przemystowcéw Nafto-
wych, ktory stworzyt w Gdyni placowke dla
sprzedazy i wywozu produktow naftowych.
Za nim poszto francuskie towarzystwo zeglu-
gowe Compagnie Generale Transatlantique,
ktore dla przewozenia robotnikéw do Francji
rozpoczeto dosyc¢ regularne rejsy miedzy Gdy-
nig a Francjg. Oprécz robotnikow rowniez
i drzewo kopalniane na statkach tego towa-
rzystwa szto do Francji. Wobec dosy¢ znacz-
nego ozywienia sie ruchu emigracyjnego w Gdy-
ni, Ministerstwo Pracy i Opieki Spotecznej
wybudowato baraki emigracyjne na terenie
portowym, a Ministerstwo Kolei Zelaznych
przebudowato i przystosowato odgatezienie
kolejowe do portu dla ruchu pasazerskiego,
wybudowujgc rampe pasazerskg blisko molo.
Dalej stworzyly sobie placowke z biurami etc.,
opréocz wyzej wymienionej kompanji francu-
skiej, polskie towarzystwo ekspedycyjne Hart-
wig i Polsko-Baltyckie Towarzystwo. Rowniez
i statki pasazerskie, Kkursujgce w zegludze
przybrzeznej, codziennie w sezonie biezacym

zachodzg do Gdyni. Zrozumiatem wiec jest,
ze Ministerstwo Przemystu i Handlu pragneto
ten ruch, zapoczatkowany tak szczesliwie, za-
trzymac¢ i dalej rozwija¢ i z tego wzgledu
wszystko uczynito, aby eksploatacje portu
przez dalszg budowe mozliwie jak najmniej
krepowaé. Pod tym katem widzenia ustalono
tez caly plan budowy.

Nalezy jeszcze nadmieni¢, ze w Gdyni
powstata tez prywatna stocznia, ktéra w roku
biezacym za pomocg podnosnika zdotata wy-
remontowaC caly szereg kutréw rybackich
i matych statkbw. Z powyzszego wynika, ze
pierwszy najwazniejszy i najtrudniejszy krok
ku uzyskaniu wiasnego portu dla Polski jest
pomyslnie uczyniony. Dalsze kroki nie mniej
sg wazne, ale juz tatwiejsze. Gdyby nawet
uzyskanie srodkéw od Skarbu na budowe ca-
tego portu na obrot 6 —8 miljondéw ton byto
trudne, to nie bedzie trudnem oddanie na dtu-
goletnig dzierzawe pewnych terenéw porto-
wych z prawem koncesji na urzgdzenia por-
towe, przyczem po szeregu lat eksploatowa-
nia ich przez kapitaty prywatne krajowe lub
zagraniczne, przesztyby te urzgdzenia na wia-
sno$¢ Skarbu. Rzad, spetniajagc swdj obowig-
zek stworzenia wiasnego portu, daje tern sa-
mem moznos¢ inicjatywie prywatnej przyczy-
nienia sie do rozwoju i rozbudowy tego praw-
dziwie polskiego portu.

Jozef Borowik.

RYBOLOSTWO MORSKIE.

Prawo potowu. W rybotéstwie morskiem
odrézniamy potéw ryb na wodach przybrzez-
nych (terytorjalnych) i potdw ryb na petnem
morzu. Ten ostatni jest wolny dla wszystkich
i stanowi objekt prawa miedzynarodowego;
rybotéstwo za$ na wodach przybrzeznych sta-
nowi jeden z atrybutow wiadzy zwierzchni-
czej (suwerennej) danego panstwa nadmor-

skiego, ktére samo ustala szeroko$¢ pasu wod
i reguluje wykonanie rybotéstwa w drodze
przepisow.

Szerokos$¢ polskich wod terytorjalnych wy-
nosi 3 mile morskie (5,5 kim.); wykonanie
rybotéstwa na tych wodach jest wolne dla
kazdego obywatela polskiego; w rzeczywisto-
$ci jednak wykonuje to prawo wyigcznie lud-
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nos¢ nadmorska — rybacy,
w gminach nadbrzeznych.
Nasze wybrzeze morskie, majgce o0golng
linje brzegu (pomijajgc Zatoke Pucka, zwang
»matem morzem” Ilub ,morzem wewnetrz-

zamieszkujacy

RyBACy Z JASTARNI

nem”)—tylko 60 kim., jest najwiekszem sku-
pieniem rybakéw w Polsce i najwigkszym
osrodkiem produkcji rybnej. Z drugiej strony
wiasnie rybacy stanowig gros polskiej ludno-

Ryc. 89. POWROT Z POLOWU.

$ci nadmorskiej. Utrzymanie za$ i podniesie-
nie poziomu ekonomicznego ludnosci nad-
morskiej stanowi, jak wiadomo, jedng z gtow-
nych czesci zagadnienia dostepu do morza;
z tego tez wzgledu rybotdstwo morskie na-
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biera dla naszego panstwa szczeg6lnego zna-
czenia.

Tereny potowu na wodach przybrzez-
nych. Wody terytorjalne zajmujg 431 kim.2 prze-
strzeni. Liczymy pas 3 mile morskie szeroki
wzdtuz 60 kim. wybrzeza oraz wzdtuz
15,5 kim. linji zamkniecia Zatoki Puc-
kiej (10-milowa linja miedzy Helem
i Kolibkami, wedtug zwyczajow mie-
dzynarodowych). Do tej powierzchni
doliczamy powierzchnie t. zw. ,,zam-
knietej” Zatoki Puckiej — 338 kim.?
Wody Zatoki Puckiej, wedlug prawa
miedzynarodowego, sg uwazane narow-
ni z wodami wewnetrznemi Panstwa
Polskiego.

Wiekszos¢ rybakéw dokonuje po-
towdw na wodach przybrzeznych; tyl-
ko nieliczna grupa rybakéw, posiada-
jaca kutry (statki) motorowe i zaopa-
trzona lepiej w narzedzia potowu, wy-
jezdza poza granice wodd terytorjal-
nych w poszukiwaniu za rybami.

llo$¢ rybakéw. W rybotdstwie morskiem
bierze udziat okoto 1300 rybakow, w tern
blisko 100 os6b nie stale; rybacy ci zamiesz-
kujg w 26 gminach, potozonych na wybrzezu,
nalezacym do dwoch powiatéw Wo-
jewodztwa Pomorskiego:  Puckiego
i Wejherowskiego.

Najwiecej rybakéw liczy gmina Ja-
starnia (w 1921 r.—180, w 1923 r.—
198); Jastarnia wraz z lezacg obok
gming Bor (dawniej Jastarnia-Gdan-
ska), ktora liczy 140—150 rybakdw,
stanowi gtéwny osrodek rybactwa, co
do liczebnosci wykonawcow ryboto-
stwa. W stosunku jednak do wytwor-
czosci, jak tez pod wzgledem ekono-
micznego i kulturalnego postepu —
nalezy postawi¢ na pierwszem miej-
scu gmine Hel, ktora liczyta w 1921
roku 180 rybakoéw, w 1923 r. —162.
Trzecim osrodkiem rybackim bardziej
liczebnym jest Gdynia i zlana z nig
gmina Oksywskie Piaski; liczyty one w 1921 r.
108 rybakow, w 1923 — 90 rybakow. W wy-
mienionych 5-ciu gminach znajduje sig blisko
60°/o ogolnej liczby statych rybakéw; reszta
rybakéw jest rozrzucona w 21 gminach wzdtuz



wybrzeza Zatoki Puckiej i czesciowo nad brze-
giem Battyku, miedzy granica niemiecka a pot-
wyspem Helskim.

Wobec kryzysu walutowego, ktéry szcze-
golnie ciezko dotknat rybakéw morskich, ilosé
rybakéw poczatkowo znacznie sie zmniejszy-
ta—w 1922 r. liczono tylko 1013 rybakdéw
wobec 1314 rybakéw w r. 1921; lecz zwiek-
szenie potowéw w zimie w r. 1922/23 oraz
przystosowanie sie¢ do zmiennych warunkow
spadku marki wptynelty na powr6t do pracy
czesci rybakéw: w 1923 r. liczymy juz 1167
rybakéw.

Szczegotowe zestawienie ilosci rybakdw,
wedlug gmin wraz z iloscig statkdw i war-
toscig inwentarza, zawarte jest w tablicy Ne I

TABLICA L
llo$¢ rybakéw, kutréw, todzi, warto$¢ inwentarza,
podiug miejscowosci i obwodéw w 1923 r.

llos¢ llo$¢ Warto,éé
rybakéw  kufrow  statkow
Miejscowos¢ < S .= i narzedzi
S 93 22 w=mis potowu we

s 02 2% , ¢ frankach

w5 22 EQ zlotych

OBWOD HELSKI (ilo$¢ dozoru rybackiego 2 osoby)

Hel..oooooeiei, 162 — 43 89 378.250
BOr..ooooiiieieirn, 105 — 1 60 70.000
Jastarnia. . . . 168 — 7 82 98.000
Razem 435 — 51 231 546.250
OBWOD PUCKI (ilo$é dozoru rybackiego 2 osoby).
Kuznica .- - - - 117 10 102 95.500
Chatupy - - - - 47 1 44 27.500
Wielka Wies . . 82 34 20.500
Chtapowo . . . 40 10 20 9.000
Tupadly - - _ _ 11 5 2 350
Ostrowo - - _ _ 8 1 1.050
Karwia i Karw
Btoto - - - - 51 11 12.750
Dabek .....ccceovviiennne 13 6 4000
Swarzewo . . . 24 30 14 2.750
PuckK.......ccou.. 10 20 1 33 3.125
Ostanino - - _ _ 12 10 8 2.500
Mrzecino - - _ _ 5 22 2 900
Beka......cooee. 2 2 1.000
Gniezdziewo . . 3 8 1.750
Razem 425 102 12 290 184.675
OBWOD GDYNSKI (iloé¢ dozoru rybackiego 2 osoby).
Rewa _ _- _ _ 65 — 1 39 26.000
Mechlinki . . . 2 — — 18 8.500
Obtuze _ _ _ _ 3 - — 4 950
Oksywie - _ _ _ 2 4 1 7 4.300
Oksywskie Piaski. 45 2 11 56 103.000
Gdynia - - - _ 39 4 9 34 84.500
Ortowo - - _ _ 6 — 2 15 13 500
Kolibki - - _ _ 13 — 2 34 22.500
Razem . 195 10 26 207 263.250
Ogoétem. 1055 112 89 728 994.175

Statki i przystanie. Rybotdstwo morskie
wymaga statkdw zaglowych i motorowych,
zeby dotrze¢ do najlepszych, czesto odlegltych
od siedziby rybaka terenéw potowdw, wyma-
ga portow dla stacjonowania statkdéw, wyma-
ga wreszcie obytych z morzem i obeznanych
z zeglugg marynarzy-rybakow, ktorzyby mogli
stawi¢ odwaznie czoto wszelakim surowym
niespodziankom zywiotu morskiego. Dlatego
tez rybotéstwo morskie wszedzie i zawsze
byto poczatkiem zeglugi i na przyktadach dzi-
siejszych panstw morskich mozna wykazac
prosty stosunek miedzy stanem marynarki
a rozwojem rybactwa morskiego.

Polska posiada na wybrzezu morskiem wia-
Sciwie tylko 2 porty rybackie Hel i Gdynie
(ten ostatni w stadjum budowy) i matg przy-
stan rybackg w Pucku. Odpowiednio do tego
spotykamy statki motorowe przedewszystkiem
w Helu i Gdyni. Z ogdlnej liczby 89 statkdw
motorowych, posiadanych przez rybakéw mor-
skich — 43 znajduje sie w porcie Helskim
(50%), 26 w porcie Gdynskim (30%) i tylko
20 we wszystkich pozostatych miejscowos-
ciach, przewaznie w Kuznicy (10) i Jastarni (7).

Po objeciu wybrzeza przez Parnstwo Pol-
skie, pomimo naogdt niesprzyjajacych warun-
kow ekonomicznych i ztej konjunkturze han-
dlowej (zmiana rynkoéw zbytu), daje sie zau-
wazy¢ na naszem wybrzezu zwiekszenie flo-
tyli rybackiej, a fgcznie z tern wzrost potowdw.
W 1920 roku liczono na naszem wybrzezu
66 kutrow motorowych, w tern 43 w Hely;
w ciggu 1920—1923 przybyto 23 kutry (35%),
przyczem to zwiekszenie posiadania przypada
wylgcznie na gminy kaszubskie. Wptynelty na
ten pomysiny rozwoj stosunkéw dwie przy-
czyny: po pierwsze — rozpoczecie budowy
portu Gdynskiego (w 1920 r. gminy Gdynia,
Oksywskie Piaski, Ortowo i Kolibki miaty
7 kutréw motorowych, w 1923 r. za$ 25!);
po drugie — dziatalno$¢ kredytowa Morskiego
Urzedu Rybackiego (ekspozytura Ministerstwa
Rolnictwa i Dobr Panstwowych) i Panstwo-
wego Banku Rolnego, skutkiem czego byto
udzielenie okoto 350.000 frankéw ztotych po-
zyczek, sptaconych przez rybakéw zdewaluo-
wanym pienigdzem.

Oprocz kutréw motorowych sg uzywane
kutry zaglowe (liczba tych wynosi 16), oraz
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w miejscowosciach pozbawionych portow —
todzie zaglowo-wiostowe — ,baty”, ktore tez
stuze jako $rodek lokomocji pomocniczy przy
kutrach motorowych; ogdlna liczba tych todzi
zaglowo-wiostowych na naszem wybrzezu wy-
nosita w 1923 r. 712, wykazujagc wzrost o 50
w poréwnaniu z rokiem 1921.

Wartos¢ kutréw motorowych wynosi, we-
dtug obliczen M. U. R., 380.500 frankéw zto-
tych: najlepsze kutry maje helanie; najgorsze—
rybacy z zatoki puckiej. Warto$¢ przecietna
kutra w Helu wynosi 5.500 fr. zt., w Gdyni—
4.000 fr. zt. w Kuznicy—2.500 fr. zt., w Cha-
tupach—1.500 fr. zt. Daje sie spostrzec, ze
rybacy Kaszubi kupuje stare kutry u helan,

RyBy. DO WEDZENIA

wowczas gdy ci nabywajg w Gdansku albo
Szczecinie nowe, szybsze i silniejsze.

Warto$¢ todzi zaglowych wynosi 169.425
fr. zt, czyli razem ogodlna wartos¢ todzi ry-
backich (motorowych i zaglowych) stanowi
550.000 fr. zt., w tern okoto 50%—258.250 fr.
zt. przypada na Hel, okoto 20% na Gdynig
i Oksywskie Piaski, okoto 20% przypada na
Bor, Jastarnie i Kuznice i tylko 10°/0 na
wszystkie inne gminy, w ktérych jednak li-
czymy okoto 50% wszystkich rybakéw mor-
skich.

Przedstawiony wyzej stan i podziat kapi-
tatlu jest decydujagcym rysem w charaktery-
styce naszego rybotéstwa morskiego.

Tak nierownomierny podziat kapitatu, za-
wartego w $rodkach lokomocji, decydujgcych
w rybactwie o zdolnosci wytwdrczej—pocho-
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dzi gtdwnie z braku w innych gminach przy-
stani rybackich. Czyli, ze przystanie dla ry-
bactwa, tak samo jak i dla catego Panstwa,
sg wiasciwym dostepem do morza.

Narzedzia potowu. Narzedzia potowu se
zastosowane do gtéwnych objektéw przemy-
stowych; spotykamy wiec sieci szprotowe,
Sledziowe, wedki tososiowe, fladrowe, zaki
wegorzowe i t. d. Lecz zwykle segregujemy
te ogromng rozmaitos¢ narzedzi wedtug Kilku
gtownych kategorji, odpowiednio do metody
potowu: odrézniamy wiec sieci stawne, sieci
ptywajgce, sieci pociggane, zaki, haczyki
i oscie.

Ogolna ilos¢ sieci stawnych wynosita, we-

dlug notowan M. U. R, w 1923 r.—
9450, w tern 5390 przypada na obwdd
Helski (gminy Hel, Bor i Jastarnia).

Sieci ptywajacych zanotowat M.U.R.
w 1923 r. 5000, w tern 3200 przy-
pada na obwod Helski; sieci pocigga-
nych (trawie, niewody i cery) liczono
181, w tern w obwodzie Helskim 85.
Poza obwodem Gdynskim, uzywane
sg do potowdw w Zatoce Puckiej za-
ki—w 1923 r. liczono 5650 sztuk. Dla
rybotéstwa  tososiowego, czesciowo
dla potowu fleder, uzywane sg ha-
czyki; ogoélna ilos¢ ieh na wybrzezu
wynosi 700—900 tysiecy sztuk. Wre-
szcie do potowu wegorzy uzywajg ry-
bacy z obwodu Puckiego osci, kto-
rych zarejestrowano w 1923 r. 175 sztuk.

Daje sie zauwazy¢ ogOlne zmniejszenie
iloSci narzedzi, co przypada przewaznie na
rybakéw ubozszych, ktérzy nie byli w stanie
podota¢ trudnosciom finansowym ubiegtych lat.

Ogdélna warto$¢  narzedzi, posiadanych
przez rybakéw morskich, jest obliczana na
na 424.200 frankow ztotych. Kapital zawarty
w narzedziach jest podzielony bardziej réwno-
miernie miedzy gminami; gmina Hel posiada
narzedzi na 120.000 fr. zt., czyli mniej, niz
30%, Gdynia i Oksywskie Piaski na 85.000
fr. zt., czyli okoto 20%; na pozostate gminy
wypada okoto 50%.

Zestawienie to, obok zestawienia motorow
i podziatdw dochoddw, pozwala na wniosek,
iz gminy Hel i Gdynia cze$ciowo zastgpity
prace ragk pracg motorow, i ze to zmecha-



nizowanie pracy daje
grana.

Kapitat, zawarty w narzedziach, musi by¢
amortyzowany w ciggu 2% lat, gdyz, jak wy-
kazujg badania ilosci nabywanych corocznie
nowych narzedzi i materjatdw do naprawy
starych—zuzywa sie rocznie rozmaitych przed-
miotéw w tym zakresie na 170.000 fr. zi.

Warto$¢ narzedzi zalezng jest przede'wszy-
stkiem od cen bawelny, z ktérej sporzadza
sie wieksza cze$¢ narzedzi; rybotéstwo, bedac
postawione wobec koniecznosci szybkiej amor-
tyzacji narzedzi potowu, musiato odczuwac
kryzys walutowy bardziej dotkliwie, niz jaka-
kolwiek inna gatez gospodarstwa spotecznego.
Koszta narzedzi bowiem stale wzra-
staty nietylko w stosunku do cen zio-
ta, lecz drozaty w poréwnaniu ze zto-
tem; z drugiej za$ strony wartos¢ po-
towu nie zdazata za spadkiem marki
i pozatem topniala w reku rybaka,
pozbawionego $rodkow 0szczedzania
drobnych wplywdw.

Jakkolwiek stabilizacja marki, wpro-
wadzenie statej waluty ztotowej roku-
ja znaczng naprawe stosunkow, to je-
dnak stosunek miedzy kosztem pro-
dukcji a wartoscig produkcji nadal
pozostaje nienormalny. Jako ilustracje
tego stosunku, przytaczam tablice cen
jednego Kkilograma bawelny cienkiej,
przedzy konopnej i liny manilowej; da-
ne te nabierajg szczego6lnego znaczenia przy
poréwnaniu z cenami przecietnemi za Kkilo-
gram, rozmaitych gatunkow ryb, przedewszyst-
kiem za$ szprota.

TABLICA I
Ceny za 1 klg. we frankach ztotych.

bardzo wielkg wy-

Ryc. 91.

1913 1921 1922 1923
Bawetna cienka 6 —8 8 —10 9 —11 12—16
Przedza kon. . 1,5-1,5 35— 3,75 35—4 4— 45
Liny manilow. . 0,8—1 1,6— 2 16— 2 2— 25
Szprota 0,15 0,16 0,15 0,08
Gtowne gatunki przemystowe. Gatunki

ryb, potawianych na wybrzezu morskiem, od-
powiednio do cech biologicznych, mozna po-
dzieli¢ na trzy grupy:

a) gatunki ryb stodkowodnych, potawianych

w Zatoce Puckiej: ptotka, okon, szczupak
i inne, ktére nie majg wiekszego ekonomicz-
nego znaczenia,;

b) gatunki ryb wedrownych: tosos$, sieja
i wegorz—wobec b. wysokiej wartosci miesa
maja powazne ekonomiczne znaczenie pomimo
ilosciowo nieznacznych potowow;

c) gatunki ryb morskich: szproty, $ledzie,
fladry, dorsze, makrele.

W dalszych zestawieniach bedzie mowa
jedynie o szesciu gtownych gatunkach ryb
przemystowych na naszem wybrzezu, ktére
posiadajg wieksze znaczenie ekonomiczne;
do tych gatunkéw uprzywilejowanych zalicza-
my: szprota, fladre, Sledzie, wegorze, tososie

CZySZCZENIE SIECI. Fot. Z. Marcinkowski.

i sieje; wszystkie pozostate gatunki ryb sg
objete jedng rubrykg ,inne ryby”. Polowy
tych ryb stanowig 95°/0 ogdlnej ilosci poto-

wow. Nizej przytoczone dane sg wynikiem no-
towan statystycznych Morskiego Urzedu Ry-
backiego w ciggu 1920—1923 r. i zostaty
opracowane przez autora. Dane procentowe
wziete ze stosunku liczb przecietnych za 3 lata
(1920—1923), dane za$ absolutne z wynikéw
ostatniego roku (1923), w ktorym notowania
byly bardziej Sciste, a potowy miaty charakter
przecietny. Wedtug tych danych, potdw roczny
wynosi  4.120.570 klgr.,, o wartosci 802.763
frankéw ztotych.

W tablicy Ill-ej przedstawiony jest stosu-
nek procentowy potowow poszczegélnych ga-
tunkow ryb do potowu ogdlnego (waga i war-
tosc).
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TABLICA |l
Procentowy stosunek potowu okreslonego gatun-
ku do wagi i wartosci ogdlnego potowu rocznego.

— N >
S £~ g S g2
s T 2 2 2T < Razem
N & @ o L .
»w oL w a9 =T o =
w 1923 r.

Waga . 48,423,416,3 3,524 0,7 53 100"=4120570 k[g.
Warto$¢ 22,1 20,3 13289 86 7,5 100%= 802763 fr. zt.

Gtowng wiec rybg przemystowg danego
wybrzeza jest maly szprot (Clupea spratus),
zwany bretlingiem.

Z powyzszej tablicy wynika, ze miedzy
wagg | wartoscig potowu przecietnych gatun-
kow nie zachodzi prosty stosunek. Bardzo
wielkie potowy szprota naogét majg mniejsze
znaczenie ekonomiczne, niz drobne polowy
tososia. Wptywa na to nietylko wieksza War-
tos¢ tososia, jako produktu zywnosciowego,

Ryc. 92. ULICA W HELU.

posiadajacego wielki popyt zagranica; wielkie
znaczenie posiada brak przemystu przetwor-
czego i brak zorganizowanego zbytu 1 ryb,
wskutek czego niemozliwem jest nalezycie
zuzytkowa¢ przedewszystkiem bardzo wielkie
potowy szprota. W innych krajach ze szprota
sg przyrzadzane cenne konserwy, znane pod
nazwa norweskiej sardynki, anszua, Kilki,
szprota w oliwie i t. d. Odpowiednio zuzyt-
kowane potowy szprota mogtyby da¢ 3—4-
krotnie wyzszy dochod, niz dajg obecnie.
Tablica IV przedstawia procentowy sto-
sunek wagi potowdéw danego gatunku w kaz-
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dym miesigcu w odniesieniu do wagi cato-

rocznego potowu danego gatunku:
TABLICA V.
Procentowy stosunek potowu danego gatunku

w okreslonym miesigcu do wagi catorocznego po-
towu danego gatunku.
L]

N >

o s N or o s £=

£x =] o S (=) C TSo

N o 2 o @ <) 25

@ o »n = »n Oa

Styczen 38,2 103 51 24 83 21,0
Luty 108 — 140 11 45 32 80
Marzec . 169 03 90 268 50 305 114
Kwiecien. . 54 06 86 362 08 68 60
Maj. . . . 24 132 0,7 118 33 1,0 52
Czerwiec. . 290 01 — 56 — 7,2
Lipiec . . . — 211 0,7 0,1 8,3 — 5,7
Sierpien . . — 191 15 01 123 — 55
Wrzesien. . — 6,1 15,6 01 36,2 — 53
Pazdziernik. 02 88 84 02 152 03 48
Listopad . . 96 118 1,0 3,1 1,5 7,1 5,9
Grudzien. 165 — 301 154 50 428 140
Razem . 100% O3¢ 100% 100% 100% 100% 100%

Widzimy wiec, ze w okresie 6-0

miesiecznym, pazdziernik — marzec,
potawia sie 2/s ogolnej ilosci ryb,
przyczem na ten okres przypadajg

gtowne potowy szprota, $ledzia, toso-
sia, sieji. W miesigcach kwiecien —
wrzesien uzyskuje sie tylko % poto-
wu rocznego, przyczem gidwnemi ga-
tunkami przemystowemi w tym okresie
sg: fladra, Wegorz i t0sos.

Dochod z rybotéstwa. Dochod
z rybotéstwa wplywa mniej wiecej
rownomiernie w ciagu roku, gdyz
mniejsze potowy w okresie letnim sg
wynagradzane wiekszg wartoscig tych
potowodw.

Warto$¢ rocznego potowu wynosi
800—900 tysiecy frankéw ztotych, t. j.
niemal rownowartos¢ catego inwentarza rybac-
kiego na wybrzezu. Poniewaz nalezy odliczy¢
na amortyzacje narzedzi rybackich 170.000 fr.
zt. i na amortyzacje kutrow i todzi 20% ich
wartosci t. j. 110.000 fr. zt. — ogdlny dochod
netto naszego rybactwa morskiego mozna li-
czy¢ na 600.000 frankéw ztotych rocznie, co
przy liczbie 1000 statych rybakéw daje prze-
cietny dochdéd 600 fr. zt. na jednego rybaka
rocznie. Lecz podziat dochodu miedzy gmi-
ny dokonuje sie przedewszystkiem odpowie-
dnio do posiadanego kapitatu w inwentarzu
rybackim i dopiero na drugim miejscu mozna



wymienic¢ ilos¢ rybakow, jako czynnik oddzia-
tywujagcy w mniejszym stopniu na intensyw-
nos¢ potowodw.

Wskutek tego zrozumiatg bedzie tablica V>
przedstawiajgca podziat procentowy potowow
miedzy obwody rybackie na podstawie spo-
strzezen M. U. R.

TABLICA V.
Podziat potowéw miedzy obwodami.

Hel Puck Gdynia Razem
100%
100%
100%

100%

llos¢ rybakoéw statych.
llos¢ motorow.....................
Warto$¢ inwentarza.
Potéw ryb (waga) .

41,2«
57,3%
55,0%
50,6%

40,3%
12,7%
18,5%
18,8%

18,5%
30,0%
26,5%
30,6%

Jezeli przyjmiemy warto$¢ potowu rocz-
nego réwng 800.000 fr. z. — dochdd roczny
(brutto) rybaka gdanskiego bedzie wynosit
okoto 1200 frankéw ztotych; dochéd zas ry-
baka z obwodu puckiego—tylko 375 frankéw
ztotych; dochod rybaka z Boru i Jastarni be-
dzie wynosit, o ile zachowamy stosunek do
posiadanego kapitatu, 600 frankéw zitotych;
najlepiej uposazeni helanie — majg réwniez
najwiekszy dochéd — okoto 1500 fr. ztotych.
Nic tez dziwnego, ze gmina Hel jest najbar-
dziej zamozng i kulturalng na naszym wy-
brzezu.

KRONIKA.

Oddziat Pucki. Prace Krajoznawczg na
wybrzezu prowadzi nasz Oddziat Pucki, or-
ganizujac wykiady, przyjmujac wycieczki i two-
rzac zawigzek Muzeum. Praca nie idzie tak
intensywnie, jakby tego doniosto$¢ idei Kra-
joznawczej wymagata, ogot bowiem mieszkan-
cow Pucka dos¢ obojetnie jg traktuje, a do-
piero miode pokolenie moze zywiej bedzie
zajmowac sie Krajoznawstwem.

| w tych jednak warunkach usilna praca
Zarzadu daje juz wyniki dodatnie: uroczysto-
sci Kopernikowskie, obchody narodowe, od-
czyty Krajoznawcze byly i sg organizowane
przez Zarzad.

Dla wycieczek przybywajgcych urzadzono
na poddaszu jednej ze szkd&t powszechnych
prowizoryczne schronisko, zanim nie zostanie
wykonczony oddzielny budynek murowany,
specjalnie na gospode wycieczkowg przezna-
czony.

Plac pod budowe tego schroniska wyzna-
czyt Magistrat miasta Pucka, dajgc przykiad
obywatelskiej pomocy dla poczynan spotecz-
nych. Budowe schroniska prowadzi Oddziat
Poznanski Polskiego Towarzystwa Krajoznaw-
czego wespot z Zarzadem Oddziatu Puckiego.

Powazng ustuge oddatby ten Oddziat nau-

ce polskiej, gdyby zdotat rozwing¢ zaproje-
ktowane Muzeum Wybrzeza i Morza. Dotych-
czas jest to niewielki zbior okazow przyrody
i kultury, stanowiagcy zawigzek przysziego
Muzeum. Do zrealizowania programu Muzeum
potrzebaby znacznych funduszow, ktérych Od-
dziat nie posiada.

Przewodniczagcym Oddziatu jest p. Inspek-
tor Szkolny B. Goérny, sekretarzem—Ks. Kap.
Wiad. Miegon.

Oddziat Podhalanski. Ruch wycieczkowy
do Zakopanego w roku biezagcym znacznie
zmalat. Najruchliwsze miesigce: maj, czerwiec
i lipiec wykazaly o 6000 noclegbw mniej
w tym roku, anizeli ten sam czasokres w ro-
ku ubiegtym.

Korzystato z noclegow:

Nauczycielstwa - - _ _ 374 os.
Seminarjéw naucz. 222
Harcerstwa..................... 137 ,,
Akademikow............cco..... 294
Szkoét Zawodowych 387

., Srednich. 946

» Powszechnych. 1379 ,,

Gtowny wiec element wycieczkowy stano-
wita miodziez ze szkét powszechnych i Sred-
nich, co uwazac¢ nalezy za objaw bardzo po-
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mysiny, bowiem gtdwnie dla tej grupy schro-
nisko bylo wznoszone.

Obok tego korzystato z Domu Woyciecz-
kowego Wojsko, Sokolstwo, Urzednicy Pan-
stwowi, Policja Panstwowa i in.

Podkresli¢ tez nalezy, ze wycieczki przy-
bywajg z calej Rzeczypospolitej: Biata Slaska,
Baranowicze, Cieszyn, Gdansk, Krolewska Hu-
ta, Poznan, Torun, Wilno i 27 innych miej-
SCOWOSCI.

W ciggu ubiegtych wakacji znacznie po-
sunety sie roboty okoto wykonczenia Schro-
niska: delegowany do robét przez Rade Kra-
joznawczg Dyrektor Biura p. Stanistaw Le-
wicki, energicznie przeprowadzit wewnatrz
budynku tynkowanie $cian, ukonczenie poko-
jéw na pietrze, a najwazniejsze: przygotowanie
kanalizacji wewnatrz gmachu, co pozwoli ska-
sowa¢ budynek ustepowy przy S$ciezce na
Koziniec.

Na cele kanalizacji Schroniska, Tymcza-
sowa Komisja Uzdrowiskowa asygnowata 500
ztotych zapomogi bezzwrotnej.

Na sezon nastepny zamierzone jest ogro-
dzenie parceli, naprawa domku intendenta,
wreszcie otynkowanie zewnetrzne.

Roboty te gwarantujg znacznie wigksze
bezpieczenstwo od pozaru.

Wytynkowane, czysto obielone sale czynig
nader mite i sympatyczne wrazenie.

Nowe Oddziaty. Powstat obecnie Oddziat
w keczycy, wznawia swg dziatalnos¢ Oddziat
w Ostrowcu, organizuje sie Oddziat w Solcu
ziemi Radomskiej.

Oddziat Sandomierski nadzwyczaj zywo
i energicznie zakrzatnat sie okoto budowy
domu Krajoznawczego w Sandomierzu. Otrzy-
mawszy od Zrazadu Miasta plac, zgromadziw-
szy uprzednio materjaty, Zarzad Oddziatu
w roku biezagcym wzigt sie do tej pracy, kto-

ra decydowa¢ bedzie o dalszym rozwoju w je-
go dziatalnosci. W maju zostat poswiecony
Kamien wegielny przy rozpoczeciu budowy,
a dzi$ juz ukladajg sie wigzania dachowe,
a gdyby Oddziat mégt zgromadzi¢ odpowie-
dnie fundusze, dom przed zimg bytby catko-
wicie wykonczony.

W domu znajdzie pomieszczenie skrzetnie
gromadzone przez Oddziat Muzeum Ziemi
Sandomierskiej, ktore i w tym roku wzboga-
cito sie nowymi okazami.

Zarzad Oddziatu brat czynny udziat w te-
gorocznych wyktadach o Ziemi Sandomier-
skiej, zorganizowanych w lipcu przez prof.
A. Patkowskiego.

Oddziat Warszawski. Powoli ale stale
Oddziat zdgza do swego wymarzonego celu:
do budowy wiasnego gmachu. Doniosta ta dla
Oddziatu i dla calego Towarzystwa sprawa
zaczyna sie z mgtawicznego stanu juz kry-
stalizowac¢: Dyrekcja Odbudowy Ministerstwa
Robot Publicznych juz definitywnie przyznata
Towarzystwu plac, zgdajac przedstawienia ko-
sztoryséw i plandw.

Wygotowaniem planéw zajgt sie architekt
p. Brunon Zborowski, ktéry ma do rozwigzania
bardzo trudne zadanie, plac bowiem lezy na
stoku wzg06rza, co nastrecza powazne trudno-
$ci techniczne przy budowie.

Nie matg tez trudno$¢ przedstawia roz-
wigzanie wewnetrznego rozkiadu domu, gdzie
Towarzystwo pragnetoby pomiesci¢ tyle roz-
maitych sal, gospdd, bibljotek, pracowni it. p.,
ze pomiescicby je mogt chyba nowojorski
drapacz nieba. Ze p. Zborowski pomyslnie te
zagadke rozwigze, niema najmniejszej watpli-
WOSCI.

Wiasny gmach pozwoli Towarzystwu roz-
wing¢ intensywniej prace i na nowe tory
pchnagé dziatalnos¢ Krajoznawcza.

Cena niniejszego zeszytu zi. 2.50.
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