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DO SZANOWNYCH CZYTELNIKOW I CZLONKOW LIGI

Uprzejmie zawiadamiamy Szanownych Czytelnikdw, ie pre-

numerata ,Morza” wynosi

6 Zt. W STOSUNKU ROCZNYM

(co wynosi niespelna 2 gr. dziennie}. Zapraszajqc do prenume-
raty na rok 1926, prosimy o £LASKAWIE RYCHLE wplacenie
na konto nasze w P. K. O. 9.747, lub przez urzqd pocztowy
kwoty powyiszej, ktéra moze bycé uiszczonq w ratach pdlrocznych
lub kwartalnych.

W porozumieniu z Centr. Zarzqdem Ligi Morskiej i Rzecz-
nej cze$¢ skladki czlonkowskiej, przeznaczonej na fundusz wy-

dawnictwa, ustalilismy w wysokosci

zl. 480 W STOSUNKU ROCZNYM.

KWOTA POWYZSZA MOZE BYC PRZEKAZY WANA
BEZPOSREDNIO NA NASZE KONTO W P. K. O. 9. 747,
wzglednie, jak poprzednio, do prowincjonalnych oddziatéw L.M. R.
Czyli skladka czlonkowska czlonka rzeczywistego wynosi zI. 12
rocznie, z ktérych zI. 480 WPLACA SIE DO ADMINISTRACJI
~MORZA", reszta zas do miejscowego Oddzialu. Egzemplarze
wMorza” bedziemy wysytali pocztq bezposrednio z Warszawy.

Pomimo tak niskiej w pordwnaniu z szeregiem innych cza-
sopism prenumeraty, redakcja pisma bedzie dqiyla do powiek-
szenia i urozmaicenia numerdw. PROSIMY SZANOWNYCH
CZYTELNIKOW O UELATWIENIE POWY2SZEGO ZADA-

NIA PRZEZ REGULARNE WPLACANIE PRZEDPLAlY
I ZAOSZCZEDZENIE NAM KOSZTOW ZBEDNEGO PRZY-
POMINANIA IM ORAZ O LASKAWE ROZPOWSZECH-
NIANIE PISMA!

Mamy nadzieje, ie kaidy interesujqcy sie sprawami zeglu-
gowemi, kaidy zdajqcy sobie sprawe z doniosfosci faktu posia-
dania przez Polske otwartej bramy na rynki zagraniczne, dajq-
cej nam moznosé uniezaleinienia si¢ od kosztownego obcego
posrednictwa, BEDZIE PRENUMERATOREM NASZEGO
PISMA I ZAPISZE SIE NA CZ{ONKA LIGI MORSKIEJ
I RZECZNEJ.

Celem jak najlepszego informowania naszych Czytelnikow
o bieiqcych sprawach ieglugi morskiej i rzecznej Administracja
.~Morza” w porozumieniu si¢ z Administracjq $wietnie redago-
wanego tygodnika fachowego ,,ZEGLARZ POLSKI" przyjmule
réwniez ' SKOMBINOWANA PRENUMERATE ,MORZA"
i .EGLARZA POLSKIEGO”. fqczna prenumerata obydwu
pism w Administracji ,,Morza" zamiast 10 z{. wynosi 8 z¢. 50 gr.
ROCZNIE. {qcznie z ,Zeglarzem Polskim” ,Morze” moina
zaabonowaé na tych warunkach réwniez w Administracji wZe-
glarza Polskiego”, Tczew, Hallera 17, konto P. K. 0.7170.044.

ADMINISTRACJA ,MORZA"

Warszawa, Elektoralna 2.

N'O W O:S €
J. B. RYCHLINSKI

MAH-]J]ONG

CYKL NOWEL EGZOTYCZNYCH.

Kurjer Polski: Z rozmachem bujnych wia-
trow morskich i fal powstal rozmach i buj-
na fantazja twoérczosci p. Rychlinskiego...

Kurjer Warszawski: A jednak autor idzie da-
lej... I wychodzi z tej igraszki zwyciezca. .

Kurjer Czerwony: Ale z kazdej noweli wy-
ziera szczery, mocny talent...

Tygodnik Illustrowany: W tej dziwnej ksiazce...
kontury wszystkich przedmiotéw rozpylaja
sie w mroku duszy ludzkiej.

Morze: Kto przeczyta Mah-Jonga, zateskni za
wloczega, za wielkim morskim goscincem. ..

Echo Warszawskie: Jego opowiesci maja ko-
lorystyke basni Tysigca i jednej nocy, na-
sycona skrzaca barwa drogich kamieni.

Naprzod: ..Yacza w sobie nadto niesamowitos$¢
i egzotyzm, a stop tych dwach pierwiastkow
wypadl wprost doskonale.

NAKLAD GEBETHNERA I WOLFFA

Do nabycia we wszystkich ksiggarniach. Cena zl. 4.—

LEGLARZ POLSK]I’

TYGODNIK

POSWIECONY SPRAWOM
7ZEGLUGI MORSKIEJ 1 RZECZNEJ

5-TY ROK ISTNIENIA
PODAJE NAJNOWSZE WIADOMOSCI
PORTOWE I ZEGLUGOWE
S-TsACL E 5D ZoI=Aut Y

" KRONIKA PORTOWA
PODROZE MORSKIE I SPORT WODNY

KRONIKA SWIATOWA ZEGLUGI
Il BUDOWY OKRETOW
NAJTANSZE PISMO FACHOWE W POLSCE

Prenumerata: roczna 4 zi. pétroczna 2 zb. kwartalna 1 zl.
Razem z ,Morzem" (z administracji ,Zeglarza P" lub
~Morza") roczna 8 zl. 50, pélroczna 4 zi. 25.
Redakcja i administracja: Tczew, ul. Hallera 17. Konto
P. K. O. 170. 044.




Cena numeru 90 gr.
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Nr. 31 4. Warszawa, marzec i kwieciefi 1926 r. Rok IIL

KOMITET REDAKCYJNY STANOWIA: HUGON PISTEL i KOMANDOR CZEStAW PETELENZ (jako naczelni kierownicy) oraz ANTONI ALEKSANDROWICZ (sport
wodny), PIOTR BOMAS (sprawy portowe), JOZEF BOREJKO i WIKTOR WOJNICZ (marynarka wojenna) RADOSLAW KRAJEWSKI (rybactwo), STANISLAW
KRUSZYNSKI (dziat oficjalny L. M. i R.), FELIKS ROSTKOWSKI (marynarka handlowa), JERZY B. RYCHLINSKI, ALEKSANDER RYLKE (drogi wodne srédiadowe
i technika morska), ADAM UZIEMBL.O. Adres redakcji i administracji: ul. Elektoralna 2 (¢mach Ministerstwa Przemystu i Handlu), Warszawa. Administracia czynna
w dni powszednie od ¢. 12 do 2 po pol, tel. 15-63. Konto P. K. O. Nr. 9747. Redakcja czynna w piatki od 3 do 4 po pol., tel. 15-63; prywafoy telefon redaktora 13-39.

Zastona dymowa floty wojennej angielskiej, wytwarzana przez wyprzedzajqce jq krqiowniki podczas manewrdw na Atlantyku.
Zastona owa z czarnego dymu jest jednym ze srodkéw, stuiacych do zamaskowania pozycji lub zmiany kursu floty.



OBECNA POLITYKA HANDLOWA MOCARSTW  MORSKICH

Panstwami morskiemi, prowadzacemi
wlasna polityke handlowa, sa te, ktére,
z racji warunku naturalnego, jakim jest
posiadanie znaczniejszej linji brzegu mor-
skiego o konfiguracji, dogodnej dla za-
ktadania portéw, — rozwinely u siebie
wlasna flot¢ handlowa. Flota taka to je-
den z czynnikéw, wplywajacych na ksztal-
towanie si¢ i kierunek rzeczowej polityki.
Czynnik to niewatpliwie powazny i brak
tego czynnika réwniez ma swé6j wplyw
na polityke handlowa danego pafistwa.
Polska, nie posiadajaca jeszcze wlasnej
floty handlowej, stanowi przyktad znacze-
nia wspomnianego czynnika: brak jego
bezwatpienia wplywa na nasza polityke
handlowa, kazac jej mianowicie p6jé¢ nie-
raz na pewne ustepstwa wobec pafistw
innych w kwestjach, zwigzanych z ta po-
lityka._

Ale flota handlowa nie odgrywa réw-
nomiernie jednakowej roli w panstwach
morskich. O kierunku ich polityki komer-
cyjnej decyduja powody i czynniki inne,
rézne miedzy soba, w zaleznosci od sy-
tuacji gospodarczej a takze i politycznej.
Ws¢réd  dzisiejszych mocarstw politycz-
nych Francja, Anglja, Wlochy, St. Zje-
dnoczone i Japonja wszystkie sa pan-
stwami o duzej linji wybrzeza morskiego,
o duzych portach, o poteznej marynarce
handlowej. Gdyby chcialo sie okresli¢
og6lnie kierunek ich polityki handlowej,
wypadloby powiedzieé, ze wsp6lna jest
im tylko pewna zwykla daznos$é do eks-
pansji gospodarczej. Poza tem atoli rozni-
ce s3 nieraz zasadnicze. Zwlaszcza od-
réznia si¢ w tem np. stanowisko St. Zje-
dnoczonych Am. Péin.,, w stosunku do
mocarstw europejskich, wigcej pod tym
wzgledem migdzy sobg upodobnionych.

niniejszej prébie naszkicowania po-
krétce gléwnych ryséw polityki handlo-
wej wiekszych pafistw morskich posta-
wimy w kolei porzadkowej najpierw
St. Zjednoczone. Ich polityka han-
dlowa odréznia si¢ od polityki np. An-
glii, w ktorej sytuacja bardzo ciezkiego
kryzysu przemystowego pcha wprawdzie
opinj¢ publiczna w stron¢ bronienia sie
przeciwko importowi obcemu a foryto-
waniu produkcji krajowej, ale ruch od-
noény, cho¢ si¢ powoli wzmaga, jest sto-
sunkowo jeszcze staby. Idea protekcjoni-
zmu celnego, doprowadzona do stanu
bezprzyktadnej wybujatoéci w St. Zjedno-
czonych, stoi jeszce daleko od tej wyzy-
ny we Francji, Wtoszech, czy Japonji,
w Anglji za$ dopiero toruje sobie droge
w walce z zasada wolnego handlu, do-
tychczas jeszcze do$é silna.

St. Zjednoczone, na punkcie swej po-
lityki handlowej, przeszly ostatniemi cza-
sy pewna ewolucje. Polityke te okreslil
pierwotnie jeszcze Waszyngton w jednej
z méw swoich, jako taka, ktéra ,winna
by¢ bezpartyjna, nie szukajaca, ani nie
przyznajaca zadnych przywilejow”. Kie-
runek taki byt oficjalnie jakoby zachowy-
wany w ciagu nastepnego stulecia po
erze Waszyngtona, $ciste jednak réwno-
uprawnienie wszystkich innych krajéw
wobec Ameryki doznalo juz w owym o-
kresie kilku odstepstw, mianowicie przy
konwencjach z Francja, Kanada i wyspa-
mi Hawai. To stato sie podstawa do
uprawiania réinych targéw przy umo-
wach Ameryki z innemi pafstwami i do
stopniowego wprowadzenia zasady t. zw.
wzajemnosci, polegajacej niejako na in-
dywidualnem traktowaniu kontrahentéw
i przyznawaniu im w zasadzie tego, co
oni byli gotowi ze swej strony przyznaé
Ameryce. Stad wyniklta zasada t. zw.

amerykanskiej klauzuli najwiekszego u-
przywilejowania, ktérej sens lezy w tem,
ze owo traktowanie na prawach narodu
najbardziej uprzywilejowanego przyzna-
wane bylo przez Ameryke tylko warun-
kowo, pod kondycja rekompensaty, a wiec
tylko o tyle, o ile dany kontrahent stoso-
wal takiez traktowanie wobec Ameryki
w danej dziedzinie. Juz w tem miesci sig
cecha charakterystyczna polityki amery-
kanskiej, pewnej jej podwéjnosci, wsku-
tek ktorej przy propagowanej poniekad
reklamowo zasadzie réwnouprawnienia
tendencja jest zawsze pewien przymus,
ktéry konsekwentnie narzuca sie kontra-
hentowi.

Jeden z powaznych ekonomistéw ame-
rykanskich, dr. Wallace Mc Clure, oglo-
sil przed dwoma laty prace swa o ,no-
wej polityce handlowej St. Zjednoczo-
nych". Z pracy tej przytaczamy w niniej-
szym szkicu niektére szczegély, a jed-
nym z nich jest stwierdzenie Mc Clure’a,
ze Ameryka rozporzadza nowa polityka
handlowa, przechodzac do zasady jako-
by bezwzglgdnego réwnouprawnienia
swych kontrahentéw. Zasada ta nie jest
oczywiscie niczem nowem tak, ze owaq
wnowa" polityke moznaby wlasciwie o-
kresli¢ jako powr6t do &cistego prze-
strzegania teorji, postawionej, jak wyzej
wspomniano, jeszcze przez Waszyngto-

- na. Poczucie ,sprawiedliwoéci”, ktoére

Mc Clure w swej pracy wysuwa jako
jedyny moze motyw pewnego kierunku
polityki amerykanskiej, wydaje sie jed-
nak w istotnej swej postawie byé ugrun-
towanem na pobudkach materjalnych,
natury gospodarczej, a stad raczej egoi-
stycznych. Mc Clure cytuje przyklad
wystapienia  rzadu amerykafiskiego w
koficu r. 1899 wobec szeéciu 6wczesnych
wielkich. mocarstw, z racji polozenia w
Chinach, jakie wytworzyto si¢ tam po
wojnie chifisko-japoriskiej. W sytuacji tej
mocarstwa prowadzily wyscig o korzysci
koncesyjne, Ameryka za$ postawila styn-
na zasade ,otwartych drzwi“, oficjalnie
tylko z pobudek sprawiedliwoéci i wier-
noéci dla teorji réwnouprawnienia wszy-
stkich panstw na terytorjum chinskiem,
w rzeczywistoéci jednak, jak sie zdaje,
dlatego, ze nie mogla inna droga tak
skutecznie zdobywaé tych koncesyj, na-
dan i t. d., jak to czynila np. groZna jej
konkurentka na tym terenie, Anglja.

W ocenie polityki handlowej St. Zje-
dnoczonych trzeba uwydatni¢ dwa mo-
menty: pozycje wszystkich innych pafistw
z uwagi na traktowanie, jakie wobec nich
stosuje Ameryka i, po drugie, pozycje
Ameryki wobec tych innych panstw,
z uwagi na to, czego Ameryka od nich
wymaga. W pierwszym z tych dwéch

unktéw doniostym objawem tendencji
gt. Zjednoczonych, momentem zwrotnym
polityki komercyjnej, jest amerykanska
taryfa celna z r. 1922, groiny ,Fordney
Bill". Taryfe t¢ mozna pokrétce scharak-
teryzowaé tak, ze nietylko jest ona
w najwyiszym stopniu prohibicyjna, ale
cecha jej zasadnicza jest wlaénie owo
«réwnouprawnienie”, czyli zupelne wy-
kluczenie moznoéci czynienia od niej ja-
kichkolwiek dla kogokolwiek wyjatkéw.
Tem si¢ szczyca obecnie Amerykanie, ze
gdy stosunki traktatowe innych pafistw
migdzy soba oparte sa w caloéci na wie-
cznych targach, ustepstwach i koncesjach,
to zasada amerykafiska wrecz przeciwnie
wylacza wszelkie targi, stwarzajgc regu-
te bez wyjatku, réwnouprawnienia dla
wszystkich, usuniecie wszelkiej, tak pod-
kre§lanej przez Amerykanéw — dyskry-
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minacji. Protekcjonizm taryfy celnej St.
Zjednoczonych ma swe #ré6dlo w naglym
rozwoju uprzemystowienia si¢ kraju.
Znanym jest objaw spoleczny i gospo-
darczy w ostatniem éwieréwieczu wiel-
kiej ,ucieczki ze wsi" w St. Zjednoczo-
nych. Ludnoéé porzucatla tam cale za-
gospodarowane nawet osady, aby kupié¢
si¢ w miescie. W r. 1920, po raz pierw-
szy od czasu istnienia St. Zjednoczonych,
przy spisie ludnosci, zakwalifikowano
wigcej, niz 50°/0 mieszkancéw 48-miu
Stanéw, raczej jako mieszczuchéw, niz
wiesniakéw. Industrjalizacja poszta szyb-
ko naprzéd, a z nia handel zagraniczny
ruszyl olbrzymiemi krokami. Tu lezy
geneza ruchu protekcjonistycznego, kto-
ry doprowadzit do uchwalenia przez kon-
gres taryfy celnej z r. 1922, a razem
z nia zainstalowania zasady nienaruszal-
no$ci tej taryly. Trzeba bylo Ameryka-
nom mianowicie odgrodzi¢ si¢ niebotycz-
nym zniczem wysokich stawek celnych
od niebezpieczefistwa importu konku-
rencyjnych towaréw zagranicznych, a za-
razem tez usunaé mozliwo$é czynienia
traktatowych ustepstw od tych stawek.
Ma to byé realizacja owej teorji ,réw-
nouprawnienia”, a przy wprowadzeniu
w czyn tej nowej polityki handlowej,
konsekwencja jej jest wigc porzucenie
poprzedniej zasady wzajemno$ci w ukla-
dach migdzynarodowych, a przejscie do
zasady najwigkszego uprzywilejowania.
I to mianowicie wedtug formy t. zw. eu-
ropejskiej, t. j. uprzywilejowania bezwa-
runkowego, bez rekompensaty. Wycho-
dzac z zalozenia, ze wszyscy sa i beda
zawsze wobec Ameryki ,najbardziej u-
przywilejowani”, gdyz beda traktowani
$cisle jednakowo, Ameryka zada tego sa-
mego od innych panstw dla siebie. To
jest wtaénie drugi z owych wspomnia-
nych wyzej dwu momentéw. Na tej za-
sadzie zawarty zostal w koficu r. 1923
traktat handlowy i konsularny amery-
kansko-niemiecki, a to wedlug nowego
typu, wypracowanego przez rzad ame-
rykanski, jako wzér, wedlug ktérego
Ameryka zechce teraz zawrze¢ umowy
szablonowe ze wszystkiemi pafistwami.
Bo bezwzgledne ,réwnouprawnienie’
prowadzi w tym razie do szablonu. Ale
rzecz catla w tem, ze Ameryka wpraw-
dzie traktuje wszystkich jednakowo, nie
dajac im nic, zadnych ulg, zadnych kon-
cesyj, przynajmniej w ramach taryfy cel-
nej. Sama natomiast, znéw wedlug tej za-
sady réwnouprawnienia, korzysta¢ moze,
musi i chce zreszta, domaga sig, — ze
wszystkich uprawnien dawanych przez
jej kontrahenta komukolwiek trzeciemu.
Stad wiec np. Polska nie ma zadnych
ulg celnych w St. Zjednoczonych, ale sa-
ma musi udzielaé takich ulg dla importu
samolotéw amerykanskich, li tylko dla-
tego, ze poprzednio przyznawala ulgi te
Francji. Wszelkie inne postapienie uwa-
zane byloby w Ameryce za owa ,dys-
kryminacje'’' i uprawnienie do represyj.
W tej dziedzinie taryfa celna z r. 1922
poszta daleko, wprowadzajac oslawiony
§ 317, ktéry daje wladze prezydentowi
St. Zjednoczonych jeszcze dalszego pod-
noszenia cet na towary kraju, ktéryby
dopusécit si¢ podobnej dyskryminacji. Pa-
ragraf ten zostal wprowadzony, jak orze-
kla swego czasu komisja taryfowa Kon-
gresu .dla specjalnej korzysci eksportu
amerykanskiego’. Wspomniany Mc Clu-
re wyjasnia, ze idzie o to, iz obecnie,
wiecej, niz kiedykolwiek dawniej, po-
myélno$é St. Zjednoczonych zaleing jest
od zbytu ich produktéw zagranicg i ze
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wskutek tego zbyt ten wymaga, jak ni-
gdy przedtem, réwnouprawnienia i szans
na rynku §wiatowym,

W powyzszem zamyka si¢ w gléwnym
zarysie polityka handlowa Ameryki. Pro-
hibicja dla importu obcego, doprowadzo-
na tak daleko, jak nigdzie indziej i foryto-
wanie eksportu wlasnego droga pewnego
Frzymusu. wywieranego na inne kraje.
‘inansowe stanowisko Ameryki w $wie-
cie, pchajace ja coraz bardziej do roli
dominujacej w 2yciu gospodarczem pra-

wie caltej kuli ziemskiej, decyduje o po-
wodzeniu tej polityki. Tem si¢ tlumaczy,
ze Niemcy podpisaly z Ameryka 6w trak-
tat handlowy z r. 1923, tak dla siebie nie-
korzystny.

Na zakoniczenie, nawiazujac do tego, od
czego zacz¢liémy na wstepie, nalezy zau-
wazyé odnoénie do floty handlowej, ze
i ona oczywiscie stanowi czynnik w po-
lityce handlowej St. Zjednoczonych, czyn-
nik mianowicie ich akcji — w duchu ta-
ryfy Fordneya. Istnieje juz bowiem w A-

meryce specjalna ustawa, ktéra forytuje
statki amerykafiskie, zniewalajac koleje
do stosowania znizek taryfowych do
przewozu towaréw, dostawionych do
Ameryki lub wywiezionych z niej, na ta-
kich wlasnie statkach. Ustawa ta nie zo-
stala jeszcze wprowadzona w iycie i cie-
kawem jest, jak sie to stanie, skoro stoi
ona w jaskrawej sprzecznosci z teorja
.réwnouprawnienia” chociazby wtla¢nie
np. we wspomnianym traktacie amery-

kansko-niemieckim.
S. SADOWSKI,

NASZA ZEGLUGA SRODLADOWA JEJ STAN OBECNY,
POTRZEBY I NAJBLIZSZE MOZLIWOSCI ROZWO]JU.

Na caloksztalt zeglugi s$rodladowe;j
skladaja sig¢ cztery podstawowe dzialy,
a mianowicie:

1) tor zeglowny, czyli drogi wodne
naturalne i sztuczne,

2) tabor plywajacy,
wszelkiego rodzaju,

czyli statki

-

FEEi

Statki Zjednoczonego

Warszawskiego T-wa

3) urzadzenia stale: porty i przysta-
nie z dojazdami do nich oraz z urza-
dzeniami naladunkowo-wyladunkowe-
mi, dalej warsztaty budowy i naprawy
statkéw, wreszcie §luzy, jazy i t. p,,

4) personel, niezbedny do obslugi
3-ch poprzednich dzialéw zasadniczych.

q

Fot. djencja  ,Morza™.

Fot, Ajencja ,Morza®™.
Transportu i Zeglugi Polskie]
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Aczkolwiek te wszystkie cztery dzialy
sa zasadniczo miedzy soba réwnoshacz-
ne, bo kazdy z nich jest jednakowo nie-
zbedny dla moznoéci istnienia zeglugi
w dzisiejszem rozumieniu tego pojecia,
to jednak dzial toré6w zeglownych nalezy
uwazaé za podstawowy.

Tor zeglowny jest osia, dokota ktérej
grupuja si¢ inne dzialy.

Rozleglosé, uksztaltowanie i naturalne
wlasciwosci toréw zeglownych w ré6znych
potaciach naszego kraju decyduja, acz-
kolwiek nie catkowicie, to jednak w bar-
dzo znacznej mierze o obecnym stanie
naszej zeglugi s$rédladowej, tudziez o
mozliwoéciach jej rozwoju.

Chcac zdaé sobie sprawe ze stanu ze-
glugi, musimy wigc przedewszystkiem
uprzytomni¢ sobie w ogélnym zarysie
charakterystyke naszej sieci wodnych
drég $rédladowych.

L. NASZE TORY 2EGLOWNE I CHA-
RAKTERYSTYKA RUCHU Z2EGLUGO-
WEGO NA NICH W DOBIE OBECNEJ.

Autorzy wszystkich dziet i prac, doty-
czacych naszych dré6g sérédladowych,
podkreslaja niezmiennie a zgodnie jedna
zasadnicza, niezmiernie waing dla nas
ceche tych drég.

Cecha ta jest wielka rozlegloé¢ na-
szych rzek w stosunku do ogélnego ob-
szaru kraju, tacznie z jej nadzwyczaj ko-
rzystnem uksztaltowaniem, ktére spra-
wia, iz cale nasze pafistwo pokryte jest
zeglownemi rozgalezieniami drég $rédla-
dowych nieledwie réwnomiernie.

Ta cecha wystepuje jaskrawo juz przy
pierwszym bodaj rzucie oka na mape.

Srodkiem kraju, przecinajac go zasad-
niczo w kierunku z poludnia ku péino-
c\:%, biezy najwaznizjsza nasza arterja:

isla.

Jej najwickszy doplyw, Bug, siega da-
leko na wschéd, przez rz. Muchawiec
i Kanal Krélewski, taczac Wiste z Ping
i Prypecia, ktérych fale plyna az pod
Kijéw i Jekaterynostaw, a wigc w glab
Rosji.

Przez jeden z mniejszych doplywéw
lewobrzeznych, to jest przez rz. Brde,
wpadajaca do Wisty w okolicach Fordo-
na (nizej Torunia), nastepnie za$§ przez
Kanal Bydgoski, idacy od Brdy do No-
teci, Wista posiada polaczenie z Warta,
ktéra wpadajac juz na terenie Niemiec
do rz. Odry, umozliwia nam w razie po-
trzeby bezposrednia komunikacje s$réd-
ladowa az po Berlin i Hamburg.

Przez rz. Narew, Biebrze, Kanal Au-
gustowski i rz. Czarng Haficze laczy sie
Wista z Niemnem, dajac zasadniczo moz-
no$§¢ przedostawania si¢ nieprzerwang
wewnatrz droga wodna z najdalszego na-
szego zakatka na potudniowym zacho-
dzie, a wiec z zaglebia weglowego az do



Kowna i Klajpedy na wschodniej Pot-
nocy.

Juz samo tylko powyisze kroétkie ze-
stawienie wykazuje dobitnie, iz w ze-
glowne drogi ér6dladowe kraj nasz wy-
posazony jest istotnie nader obficie i ko-
rzystnie.

Jednakze to, co$émy stwierdzili w za-
kresie rozlegloéci naszej zasadniczej sie-
ci drég $rédladowych, nawet wraz z jej
faktycznie juz istniejacemi
potaczeniami kanalowemi, nie moze je-
szcze daé samo przez si¢ nalezytego po-
jecia o stanie rozwoju naszej zeglugi
$rédladowe;j.

Dotychczasowy bowiem rozwéj tej nie-
zmiernie waznej dziedziny komunikacji
stoi u nas wciaz jeszcze w stosunku zu-
pelnie niewsp6imiernym do tych real-
nych mozliwoéci, jakie zasadniczo daje
nam juz dzi$ nasza sieé¢ toréw zeglow-
nych,

Jak w wielu innych dziedzinach na-
szego zycia panstwowego, tak i tu trzy-
mamy si¢ .wciaz jeszcze uparcie wzoréw
przedwojennego stanu rzeczy.

Smutne skutki trzymania si¢ tego nie-
aktualnego dzi§ kierunku  widzimy
wprawdzie w wielu galeziach naszego
przemystu i handlu.

Trzymanie si¢ anachronizméw w spra-
wach zeglugi $rédladowej jest jednak
stokro¢ smutniejsze i szkodliwsze dla
kraju, niz w innych dziedzinach jego zy-
cia gospodarczego, bo wszak wlasnie
podstawa nalezytego rozwoju
i przemystu i handlu jest nale-
zyte rozwiazanie przedewszystkiem spraw
dogodnej a taniej komunikaciji.

A przecie wodne drogi $rédladowe
wogéle, tak rozleglte za$ i tak uksztal-
towane jak nasze w szczegblnoéci sa na
calym $wiecie uznane za czynnik potez-
nego znaczenia w powyiszym wzgledzie!

Do tego przekonania spoleczefistwo
nasze jeszcze, niestety, nie doszlo.

Zamiast ujecia sprawy w spos6b og6l-
nopanistwowy, tkwimy tu wciaz jeszcze
w pojecich wybitnie podkreslonej ,dziel-
nicowoéci”, ktéra wszak uznajemy za
jedna z najstabszych stron we wszelkich
innych przejawach naszego bytu pan-
stwowego.

Owa dzielnicowoéé ujawnia si¢ w sa-
mej rzeczy bardzo dobitnie w charakte-
rze naszej zeglugi $ré6dladowej na tere-
nach, wchodzacych niegdy§ w sktad
trzech zaboréw.

W b. zaborze austrjackim widzimy
obecnie podobnie, jak za czaséw przed-
wojennych, zegluge $ciéle miejscowa, na
ktéra skladaja si¢ nieznaczne stosunko-
wo przewozy wegla rzeka Przemsza i da-
lej Wista gléwnie do Krakowa i jego
najblizszych okolic, poza tem za$, nie-
wielki réwniez, ruch towarowo-osobowy
na odcinku Krakéw — Nowo-Korczyn,
wzglednie — do Szczucina, to jest dtu
gosci 114 kilometréw,

Istnieje tam zaledwie jedno wigksze
przedsiebiorstwo zeglugi parowej, T-wo
w2egluga Polska” w Krakowie, posiada-
jace 4 parostatki. — Jest to caly nasz
tabor parostatkéw obstugujacych Gérna
Wiste, ktérej dltugosé¢ od Oswiecimia do
Sandomierza wynosi 270 kilometrow,
a co jest dlugoscia wcale pokazna, jesli
si¢ zwazy, ze odleglos¢ od Warszawy
do Wioctawka mierzy 157 km.

Charakter zeglugi éré6dladowej w obrg-
bie b. zaboru rosyjskiego, ktéry obejmo-
wal lwia czeé¢ naszych drég zeglownych,
réwniez nie zmienil si¢ zasadniczo w po-
réwnaniu do czaséw z przed wojny.

Jak dawniej tak i teraz, w zakresic
zeglugi parowej widzimy tu gléwnie bar-
dzo ozywiony ruch osobowy w dét rzeki

Flotylla wislana na zimowisku. Statki Zé

Transportu i

na przestrzeni od Warszawy do Ptocka
i Wioctawka, oraz stosunkowo znacznie
mniejszy na odcinku Warszawa — Pula-
wy — Sandomierz, w gére rzeki.

Doé¢ znaczny jest na tych dwéch prze-
strzeniach, a zwlaszcza na pierwszej,
przew6z drobnicowych przesylek po-
$piesznych, przewozonych parowcami o-
sobowemi.

Wiaséciwa jednak zegluga, to jest prze-
w6z masowych tadunkéw berlinkami,
ciagnionemi przez parowce holownicze,
jest na obu wyzej wymienionych szla-
kach stosunkowo bardzo nikla.

Na innych szlakach dré¢ wodnych b.
zaboru rosyjskiego réwniez nie zaszly
zadne zmiany w poréwnaniu do czaséw
dawniejszych.

Jedynym wigkszym osrodkiem, gdzie
odbywa si¢ miejscowy ruch osobowy,
jest Pifisk i jego okolice; kilka mniej-
szych parowcéw uprawia tam zegluge
osobowo-towarowa na najblizszych od-
cinkach rzek Piny, Strumienia, Styru
i Horynia.

W okolicach Grodna zatrudniony jest
zegluga tegoz rodzaju tylko jeden nie-
wielki parostatek.

Parowcowego ruchu towarowego (w po-
jeciu ruchu berlinkowao - holowniczego)
nie widzimy na wodach wschodnich pra-
wie wecale, je$li nie liczy¢ jednej z cu-
krowni, lezacej nad Gérnym Bugiem
(Strzyz6w), ktéra, posiadajac kilka mniej-
szych holownik6w i wlasne berlinki,
tym wlaénie sposobem dowozi swéj cu-
kier do stacyj kolejowych.

Dwa_stare |wielkie szlaki wodne, la-
czace Wiste z rzekami Wschodu, to jest
Bug-Muchawiec - Kanat Krélewski - Pina
oraz Bug-Narew-Kanat Augustowski-Nie-
men stuza dzi§ w znaczeniu handlowem
li tylko do sptawu drzewa, ktére obu
temi szlakami, w postaci licznych tra-
tew, idzie obficie na Wiste. Czesé tych
tratew -kieruje sie dalej Kanatem Byd-
goskim do Niemiec, reszta za$ splywa
do Gdanska, na gdanskie tartaki, ktére
przecinaja otrzymane okraglaki na bale

4

Fot. Afencji ,Morza’.

ednoczonego Warszawskiego Towarzystwa
eglugi Polskiej.

i deski, wywozac je nastepnie w tym
obrobionym juz stanie morzem zagranice.

Jesli zkolei zwrécimy si¢ do drég
$r6dladowych b. zaboru pruskiego, to
i tam ujrzymy nieledwie zupelnie ten
sam stan rzeczy, co w dobie przedwo-
jenne;j.

Jedyna réznice dostrzezemy na rzece
Warcie, ktéra dawniej cala swa cze-
$cig zeglowna lezala w obrebie jednego
panstwa (Prus), a wiec byla organiczna
czescia skladowa ogélnopafistwowe;j sieci
niemieckich drég s$rédladowych.

Dzi§ gérny i $redni bieg tej waznej ar-
terji komunikacyjnej lezy w Polsce (do
okolic m. Miedzychodu), natomiast dol-
ny jej bieg i polaczenie z Notecia lezy
juz na terytorjum Rzeszy Niemieckiej.

Wskutek tego, Warta jest wlasciwie
zupelnie oderwana od reszty naszych
rzek, bo aby dostaé si¢ z niej na nasza
czeé¢ Noteci i dalej na Wisle, nie mo-
z2emy uniknaé przejazdu przez odcinek
wylacznie niemiecki, mierzacy okoto 80
kilometrow.

W wyniku tego oderwania rz. Warty
musimy stwierdzié¢ z ubolewaniem, iz ze-
ﬁluga tam znajduje si¢ dzi§ prawie cal-

owicie w rekach obcych.

Taboru parowego nie posiadamy na
Warcie dotad wcale, a holowanie berli-
nek odbywa si¢ wylacznie przy pomocy
holownikéw niemieckich, wjezdzajacych
na nasza cz¢$¢ Warty z rz. Odry.

Trudnos$ci, zwiazane z przejazdem na-
szych berlinek z Wisly na Wartg przez
odcinek niemiecki, sprawiaja, ze w razie
wigkszego zapotrzebowania na berlinki,
nasi szyprowie wislani na Warte si¢ nie
udaja, miejsce za$ ich zajmuja szyprowie
niemieccy, ktérzy z zeglugi na naszej
Warcie ciagna, podobnie jak i holowniki
niemieckie, rok rocznie znaczne zyski.

Ruch osobowy, chociazby $cisle miej-
scowy tylko, nie jest na rz. Warcie upra-
wiany zupetlnie.

Zorjentowawszy si¢ w sytuacji na rz.
Warcie, ktéra lezy, jak zaznaczyliémy,
na uboczu i zyje wskutek tego zyciem
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odrebnem, przejdziemy do tej czeéci drog
$rodladowych b. zaboru pruskiego, ktére
obecnie stanowia organiczng calo$é z na-
sza ogo6lnopanstwows siecia wodna. Sg
lo: tak zwana Dolna Wista (albo Wista
Pomorska), od b. granicy rosyjskiej do
ujScia, mierzaca 250 kilometréw dlugo-
$ci, a poza tem szlak boczny, biegnacy od
niej do Niemiec, przez kanal Bydgoski
i polska Noteé. Doliczyé tu tez wypada
szlak o ruchu doéé ozywionym, ktéry le-
2y nieco na uboczu od obu wspomnianych
szlakéw gltéwnych, ale laczy si¢ z niemi
bezposrednio i biegnie droga: jez. Go-
plo — Goérna Noteé¢ — jez. Pakoskie —
dalszy bieg Gérnej Noteci — z zakon-
czeniem u wlotu kanalu Bydgoskiego do
Noteci.

Charakter zeglugi na pomorskich dro-
gach wodnych zostal réwniez naogét
utrzymany bez zmiany.

Jak dawniej, tak i obecnie, nie jest tu
zupelnie uprawiany ruch osobowy, z wy-
jatkiem najblizszych okolic m. Bydgo-
szczy.

Jak dawniej, tak i obecnie, zegluga
srédladowa, w europejskim tego stowa
rozumieniv, jest tu do$é silnie rozwine-
ta — najsilniej w calem naszem pan-
stwie.

Gléwna masa naszych berlinek i naj-
wigksza liczba posiadanych przez nas
holownikéw pracuje na tych wlasnie
szlakach.

Z Pomorza pochodzi najwigksza licz-
ba naszych szypréw, z gtéwnemi ich sku-
pieniami w Bydgoszczy i Toruniu.

Ruch odbywa si¢ gtéwnie w kierunku
na zach6d, do Niemiec, tudziez w doét
Wisty do Gdanska.

Do Niemiec ida Kanalem Bydgoskim

berlinki z drzewem obrobionem (deski,
kopalniaki, stupy telegraliczne), tudziez
bardzo wielkie ilosci budulca okragtego,
splawianego tratwami.

Do Gdanska (i dalej za morze) idzie
droga wodna w wielkich iloéciach cu-
kier, z licznych cukrowni, polozonych
nad Gérng i wlasciwg Notecia, poza tem
soda z zakladéw Solvay w Matwach,
nast¢pnie zboze, wreszcie drzewo—glow-
nie w postaci nieobrobionej, sptawiane
tu tratwami z gérnej Wisty i jej dopty-
wow karpackich, z Niemna i Narwi,
z Bugu i laséw poleskich.

gore rzeki ida prawie wylacznie
berlinki prézne, z bardzo nielicznemi
jedynie wyjatkami.

Powyzsza krotka charakterystyka ru-
chu na drogach érédladowych Polski wy-
kazuje, iz nasze najwigksze atuty, jakie
posiadamy juz dzisiaj w postaci Wisty,
bezmata 1000 km. dlugiej, tudziez wiel-
kich szlakéw z Zachodu na Wschéd, pro-
wadzacych z Niemiec poprzez kanaly
Krélewski i Augustowski na Dniepr i do
Klajpedy, nie sa przez nas naleiycie
wykorzystane.

Z wyjatkiem Wisty Pomorskiej, stuig
one u nas na wieksza skale jedynie do
sptawu tratew, a wiec do uzytku naj-
pierwotniejszego. A wszak te wta¢nie
szlaki przebiegaja w kierunkach dla na-
szego kraju najkorzystniejszych. Wista
uregulowanym swym doptywem Przem-
szg siega naszych dabrowskich i $laskich
zlozy weglowych i licznych zakladéw
naszego cigzkiego przemyslu metalowe-
go; w dalszym biegu dotyka ona niemal
salin Bochni i Wieliczki; jeszcze dalej
wkracza w slawng oddawna swa uro-
dzajnoscia Sandomierszczyzne; okolo Za-

wichosta wpada do niej San, gornym bie-
giem dotykajacy zaglebia naftowego; da-
lej znéw, ku Warszawie, Wista przebie-
ga olbrzymia potaé kraju o wysokim po-
ziomie rolnictwa, produkujaca w obfi-
tosci wszelkiego rodzaju ziemioplody, tu-
dziez wytwory przemystu rolnego i ho-
dowlanego.

Ta nasza centralna arterja komunika-
cyjna posiada wigc wszelkie dane na to,
aby rozwinal si¢ na niej ruch zeglugowy
bardzo znaczny, i to na calej dlugosci
od Przemszy az do Gdafiska, tem bar-
dziej, iz gtéwne masowe ladunki, to jest
wegiel, s6l, nafta, zboze i ziemioplody
mialyby przytem naturalny kieruncek
z biegiem rzeki.

Jesli zkolei spojrzymy na oba wielkie
szlaki wodne, wiodace od Wisly na
Wschéd, to i tam réwniez stwierdzimy,
e nie wypelniaja one w naszem zyciu
gospodarczem tych zadan, do jakich sa
zasadniczo stworzone. .

Dzi§ odbywa si¢ na nich wylacznie
ruch tratew, a przecie temi szlakami,
ktére wioda w glab boréw litewsko-po-
leskich i na tereny pafstw o$ciennych,
winny i moga naturalnym trybem rzeczy
zdazaé tadunki artykuléw masowego
spozycia, produkowanych wzdluz gérne-
go i Srodkowego biegu Wisty z jednej
strony, z drugiej za$§ towaréw importo-
wanych do Polski przez porty w Gdyni
i w Gdansku.

Podobny stan rzeczy przynosi krajowi
wielkie szkody. Ograniczajac si¢ narazie
do stwierdzenia go tylko, sprébujemy
dalej rozwazyé, czy dalby on si¢ zmie-
nié ku lepszemu w czasie mozliwie nie-

dtugim.
(D. c. n.) A. RYLKE.

WARUNKI KOLEJOWE [ PORTOWE WYWOZU PRZEZ GDANSK.

Taryfy kolejowe od samego poczatku
otaczaly Gdansk, a nastepnie i Gdynie,
specjalna opieka, czego dowodem jest
okolicznoéé¢, iz z ogélnej ilosci 43 taryf
wyjatkowych, dzi§ obowigzujacych, w 36
figuruja oba te porty z oplatami, zniio-
nemi dla przywozu lub wywozu towaréw,
a z nich 16 taryf wyjatkowych, mianowi-
cie: na wywoéz przetworéw naftowych,
wegla, cementu, drzew, cukru, niektérych

przetworéw chemicznych oraz na przy-
wéz rud wszelkich, fosforytéw, surow-
céw zelaznych, ttuszczow roslinnych, wet-
ny, bawelny, ryb i tytoniu — daja dla
Gdanska i Gdyni uprzywilejowanie spe-
cjalne.

To tez widzimy, ze obr6t portu gdafi-
skiego wzrasta z rokiem kazdym i jest
juz wyzszy od przedwojennego, wowczas
gdy porty niemieckie (Szczecin, Hamburg,
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Z naszych portow: Ladowanie wegla w Gdyni jednoczesnie na dwa okrety.
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Brema i Krélewiec) dotad jeszcze nie mo-
ga powrdci¢ do norm z przed wojny ).
O obrotach Gdafiska $wiadcza liczby na-
stepujace:

w 1913 r. w 1924 r.
przybylo statkow 2.910 3.312
przywieziono towa-
réw ton 1.233.630  738.072
odeszlo statkow 2.855 3.330
wywieziono towa-
réw ton 878.471 1.636.485
razem: statkéw 5.765 6.642
towaréw ton 2.112.101 2.374.557
Przy ukladaniu taryf wywozowych

i przywozowych przez Gdanisk i Gdynig
koleje polskie uwzglednialy przytem
wspétzawodnictwo, jakie temu kierunko-
wi stwarzaja inne porty morza Baltyckie-
go, w pierwszym rzedzie Szczecin i Kré-
lewiec. To tez taryfy tak na wywéz, jak
i na przyw6z przez Gdansk i Gdynie
gléownych artykutéw handlu zagraniczne-
go ustalone sa w wysokosci, ktére zapew-
niaja naszym portom optaty niisze, niz
w kierunku na porty niemieckie.
Swiadczy o tem nastgpujace zestawie-

nie kosztéw przewozu jednej tonny przez
Gdansk lub Szczecin:

przez przez
Gdansk: Szczecin:
Wegiel z Katowic ko-
lejg 6,5z 194 zi
Wegiel z Katowic Odrg
przez Koile — 10,2 ,,
Ruda do Katowic kole-
leja Q135 ies 214107
Ruda do Katowic Odra
przez Koile — 12,7 ,,

°) Patrz art. p. Siebeneichena .Rozwéj czy zanik
portu gdanskiego™ w Nr, 25 ,Przem. i Handl". 2 1925 r.



Drzewo obrobione z

Bydgoszczy 6183 o218 wis
Nafta i smary z Dzie-

dzic 184 ,, 37:5x.
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