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w& tego wybrzeia musimy zrobié przestronng
brame dla swobodnego komunikowanla si¢ z ca-
lym Swiatem i daé tef bramie opieke zbrojnego -
ramienia calego Narodu Polskiego”.

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

Ryc. 67. PANCERNIK U. S. A, ,VERMONT" W WALCE Z BURZA.

Potezna flota to nasza najwazniejsza konieczno$é panstwowa.



, Przychodzimy na to jalowe wybrzeze z cudownego loséw uzyczenia,

na skutek przedziwnej zaplaty, azeby zer uczyni¢ naszej wolnosci skarb
bez ceny. ' ' 2

Przychodzimy, jako spadkobiercy Krzywoustego druzyny.

Ona przez lasy przergbala pierwszq droge dla cichego apostolstwa
synéw bozych. '

Ona szla wielkie rzesze stowiaiiskie wesprze¢ o polskie mocarstwo,
obronié i zachowac.

My przychodzimy, gdy juz rzesze slowiaiiskie pochf’omete zostaly
i zniszczone na wieki,

Przychodz:my, aby ostatni szczqtek od zaglady uchronic.

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

Przybywszy na to jalowe wybrzeze, budujemy portowe paliszcza,
wprawiamy w-ruch nowe koleje, prowadzimy poprzez blota bite drogi
i zbogacamy mieszkarticéw.

Mowe ich bezcenng zachowujemy od zguby.

Jakoby z reki legendarnego kaszubskiego wielkoluda, stolema, ktory
z oksywskiego pdtwyspu ciskal wielkie glazy w Radlowo, sypiq sie na
radtowskiem pobrzezu nowe piekne osiedla.

Strzaly armat ze statkow wojennych foskot roznoszq po morzu, po
dolinach, po gérach, gloszqc wszem wobec, iz stopa tgpzc:ela nigdy tu juz
nie postanie.

Nie przynosimy tu zbrodni, nie przynosimy przemocy, nie przynosiny
tu krzywdy.

Przynosimy zapomnienie, odpuszczenie i pokdj.

Przynosimy dobro i prace”.

Stefan Zeromski

MIEDZYMORZE.
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DONIOSLY PROJEKT.

Czlonek Komitetu Honorowego Wystawy ,Nasze Morze”, prof. Uniwersytetu Poznariskiego,

dr. Stanislaw Pawlowski, przysylajac Redakcji artykul do specjalnego niniejszego nume-
ru ,Ziemi”, rzucil jednoczesnie w liscie my$l, ktéra powinna duze obudzié zainteresowanie
i rychlej doczekaé sie realizacji. @

Prof. Pawlowski pisze:

»Przy okazji Wystawy moznaby pomysleé o stalej w Warszawie agitacyjnej instytucii,
co$é w rodzaju Instytutu Morskiego. . Mozeby Pan Prezydent Rzeczypospolitej zainteresowal
si¢ ta sprawg i nie odméwil Swego poparcia. Ogromny instytut morski majg Niemcy w Ber-
linie. Ksigze Monaco wybudowal podobny w Paryzu. Celem i zadaniem takich zakladéw jest:
zbieranie wiadomo$ci teoretycznych o morzu w postaci map, tablic, wykreséw, bibljoteki,
muzeum i propagowanie przez wyklady i publikacje idei morza. Nasz instytut méglby sie
nazywaé ,Instytut Baltycki”. W zakres badann wchodziloby wszystko, a wiec i strona han-
dlowa i ekonomiczna. Zainteresowanie mogloby byé bardzo wszechstronne”.

* ” b3

Uznajgc projekt powyzszy za bardzo doniosly i gorgco pragnac, aby corychlej mozna
przystapi¢ do jego realizacji, Rada Krajoznawcza Polskiego Towarzystwa Krajoznawczego
wyznacza z Kasy 200 zl, Redakcja ,Ziemi” 50 z!. i Czlonkowie Rady 50 zl. na zaczatek
prac przygotowawczych okolo organizacji tak potrzebnej dla kraju placéwki naukowe;.

Stanislaw Pawlowski.

ZNACZENIE BALTYKU.

Piszgc o znaczeniu Baltyku, nie wspomi- -

nam wcale o znaczeniu Baltyku w-stosunku
do Polski, Uwazam, iz rzecz ta wymaga osob-
nego odwietlenia.
w tym wzgledzie spelnié role tla, na ktérem
Polska, jako parfstwo nadbaltyckie, tem jas-
krawiej wystgpi. Méwie zatem o znaczeniu
Baltyku wogéle, a to: o jego znaczeniu komu-
nikacyjnem, geograficzno - politycznem, pro-
dukcyjnem i handlowem.

Artykul niniejszy moze

Znaczenie komunikacyjne Baltyku.

Nazywamy zwykle Baltyk morzem $réd-
ziemnem i poréwnywamy go nawet z morzem
érédziemnem Romariskiem. Czy slusznie? Mo-
rze §rédziemne Romafniskie jest w stosunku
do Baltyku czems$ poteznem. Ma okolo 3 milj.
km.* podczas gdy Baltyk ma tylko 430.000
km.? powierzchni. Jest wiec morzem malem,
ktére zaledwie z morzem Czarnem moze i§é
w poréwnanie. SprowadZmy zatem nasze po-
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glady na wielko$é Baltyku do miary wladci-
wej. Nadto morze $rédziemne Romariskie —
to dzisiaj §wiatowe morze przejéciowe. Dzig~
ki kanalowi Sueskiemu stanowi znakomita
i najkr6tszg droge na bliski i daleki Wschéd
i to droge wazng nietylko dla Europy, lecz
takze dla Ameryki Pélnocnej. Takiego zna-

czenia w komunikggji Swiatowej Baltyk ani

Ryc..68. WYBRZEZE POD KARWIA
nigdy nie posiadal, ani nie bedzie nigdy po-
siadal. '
" Jest bowiem morzem raczej lokalnem, niz
$wiatowem, raczej pélnocno-zachodnio-euro-
pejskiem, niz europejskiem. Nie jest to wpraw-
dzie ,mare clausum” w takim sensie, jak
morze Czarne. Stad Kopenhaga—to nie Kon-
stantynopol. Walki o Konstantynopol nie znaj-
duja analogji w walkach o Kopenhage. Bal-
tyk, ktéry jeszoze w dyluwjalnych czasach
- posiadal wygodne polgczenia z morzem Lo-
dowatem Pélnocnem, a przez poludniowa
Szwecje zwigzany byl z morzem PéInocnem,
nie jest morzem szczelnie zamknigtem. Po-
siada nietylko kilka dogodnych ciesnin, sle
latwe sa owe cieéniny do obejécia przez ka-
nal Kilonski dla statkéw morskich i przez ka-
nal Goteborski i Lubecki dla statkéw lado-
wych. Wyminigcie cieénin dufiskich zostalo
i przez Niemcy i przez Szwecje zrealizowa-
ne. Baltyk nie da sie ‘przeto tak zaszpunto-
waé, jak morze Czarne. Wynikajg za$ z tego
faktu bardzo doniosle geograficzno-polityczne
konsekwencje.

Baltyk jest morzem plytkiem. Jest lekkiem
wgieciem w skorupie ziemskiej, zapelnionem
woda. Juz obnizenie si¢ w6d Baltyku o 700 m.
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zamieniloby owo morze na kilka jezior. Mial-
kie cieéniny i mielizny, plytkie dna, najezone
narzuconemi przez lodowiec glazami, naleza-
ly oddawna i nalezg do powaznych przesz-
k6d w zegludze. Jako dalsze przeszkody inie-
bezpieczenistwa, wymieni¢ trzeba bliskie, ska~
liste nieraz wybrzeza, czeste mgly i burze, te
ostatnie w zwiazku z baltyckim ciggiem cy~
klonéw, ktérych szlak przy-
‘pada wlaénie na poludnio~
wa cze$é naszego morza.
To wszystko jest powodem,
ze na Baltyku widzimy
okrety $rednie i male. Ko-
losy oceaniczne unikaja
Baltyku.

Specjalne za§ warunki
zeglugi po morzach o ka-
mienistem dnie lub o ska-
listerh i rozbitem wybrzezu
sprawiaja, ze wytworzyl sie
osobny typ okretu i floty
rybackiej i przybrzeznej, co
np. widzimy w szwedzkiej flocie szkjerowej.
Niewielka odlegloéé wybrzezy od siebie (naj-
szersze miejsce w Srodkowym Baltyku ma
zaledwie 350 km.) sprawia, ze istniejg tu po-
laczenia kolejowo-promowe, rzecz znana zre-
szta tylko w cie$ninach (Kaletariskiej), na
wielkich rzekach (dolna Mississipi), lub na
jeziorach (Bodenskie, Kanadyjskie i inne).

Lecz Baltyk posiada wlasciwosci, ktére
wyrézniaja go od mérz innych. Ma bowiem
ksztalt krzyza, o skosnem ramieniu wschod-
nio-zachodniem. Zdawaloby sie, ze dzieki
temu specjalnemu ksztaltowi siggnaé mozna
przy pomocy Baltyku szczegélnie daleko
wglab europejskiego kontynentu, a wigc co-
najmniej 1300 km. na pélnoc i 1400 km. na
wschéd. W rzeczywistoéci jednak owe ko-
rzystne rozgalezienia Baltyku pozostajq przez
wieksza czeéé roku martwe. Zatoka Botnicka
i Finska pokrywaja si¢ bowiem prawie kaz-
dej zimy lodem, co powstrzymuje, a nawet
calkowicie wyklucza zegluge. Pod wzgledem
komunikacyjnym wchodzié przeto moze w ra-
chube przez caly rok tylko poludniowo-za-
chodnia cze$é Baltyku, od wyspy Gotlandji
na poludnie. i

Ale i tu w ostre i dlugie zimy zatoka

Fot. Z. Marcinkowski.



Gdanska a nawet ciesniny Duriskie sa bloko-
wane przez lody.

Inng, zdawaloby sie, bardzo korzystng ce-
cha, wyrézniajacg nasze morze od innych,
jest rozlegle zlewisko morza Baltyckiego, jest
owo mnéstwo rzek zeglownych i splawnych,
jakie z r6znych stron do Baltyku sie wlewa-~
ja i nawet. jego wody w znacznym stopniu
wysladzaja. Wéréd tych rzek Wisla ze swem,
blisko 200.000 km.? liczacem dorzeczem,
pierwsze zajmuje miejsce. Zdawaloby sie, ze
dzieki tej okolicznosci zwiazek Baltyku z wne-
trzem nadbaltyckich krajéw jest w szczegél-
ny spos6b ulatwiony. Lecz tak nie jest. Rze~
ki bowiem nadbaltyckie pokrywaja sie przez
znaczng cze$é roku lodem (w szerokosci
geograficznej Rygi zamarzajg $rednio z po-
czatkiem grudnia, a puszczajg w polowie
kwietnia), dlugie drogi wodne Szwecji (prze-
szlo 6000 km.), Finlandji (przeszlo 5500 km.),
Rosji (40.000 km.), Polski (przeszlo 10.000
km.) sa w zimie zamkniete dla ruchu.

Dlatego komunikacja ladowa nie traci w
krainach nadbaltyckich na znaczeniu.

wielu miejscach skaliste i trudno dostepne,
jednak, naogé! biorgc, w bardzo wielu punk-
tach otwarte dla komunikacji. Dawne i cze-
ste byly w historji préby opanowania wy-
brzezy poludniowych przez mieszkancéw wy-
brzezy péInocnych. Stad komunikacyjne wply-
wy Baltyku siegaly zawsze po Sudety i po
Karpaty, siegaly jednak i dalej, bo w dorze-
cze Dniepru i Wolgi. Przed wojng docieraly
nawet do Syberji zachodniej. W caloéci w re-
jonie wplyw6w. naszego morza leza z poéréd
pafistw dzisiejszych: Polska, Litwa, Lotwa, Es~
tonja i Szwecja, podczas gdy Niemcy, Danja,
Finlandja i Rosja zwracajg si¢ ku dwom,
a nawet i trzem morzom.

Idagce na wschéd polaczenia okretowe
utrwalaé¢ sie tez dzieki tym dogodnym wa-
runkom zaczely, przybierajgc charakter linji
stalych. Najwiecej stalych polaczen widaé
w poludniowo-zachodniej czesci Baltyku i w
zatoce Finskiej. Podzielié je dzi§ mozna na:
1) bliskie, przybrzezne, przewaznie w obrebie
tego samego pafistwa, 2) dalsze pomiedzy

Aktualne sa nietylko polaczenia ko-
lejowo~promowe, przecinajace Baltyk
i skracajgce droge, jak np. polacze-
nia migdzy Niemcami a Danja i Szwe-
cja, migdzy Danjg a Szwecjg lub mie-
dzy Estonjag a Szwecja (projektowa-
ne polaczenie przez Kappelskjar), ale
niemniej wazne sa réwniez polgcze-
nia podluzne wzdluz brzegéw Balty~
ku. Stad pochodzi, ze juz dzisiaj
objechaé mozna Baltyk koleja od Mal-
moé w poludniowej Szwecji az po
Rewel (Tallin) w Estonji, potem od
Krélewca az po ostatnie koriczyny
pélwyspu Jutlandzkiego. Ze tak roz-
budowane koleje odciagaja od Bal- Ryc. %.
tyku w porze zimowej zwlaszcza (a na-

wet i niezimowej) pewna cze$é ruchu, tego
nie potrzeba dowodzié.

Dzigki drogom wodnym, jakkolwiek zima
zabarykadowanym, dzieki sieci kolejowej, nie-
najgorzej rozwinigtej, moze Baltyk wplywami
swymi siggaé stosunkowo daleko w glgb ota-
czajacych go krajéw. Te moznosé powieksza
wielka przystepno§é wybrzezy. Nigdzie woko-
to wysokich gér. Wybrzeza, jakkolwiek na

JASTRZEBIA GORA.

Fot. Z. Marcinkowskl.

pafistwami baltyckiemi i 3) jeszcze dalsze
z paristwami pozabaltyckiemi i zaoceaniczne-
mi. Liczba stalych polaczen komunikacyjnych
morskich jest dzi§ wigksza, niz przed wojna.
Wigksze urozmaicenie polityczno-gospodarcze
krajéw nadbaltyckich wplynelo w tym kierun~
ku ozywiajgco. Tym polaczeniom odpowiada
do pewnego stopnia coraz silniejszy rozwdj
takich $rodkéw komunikacyjnych, jak tele-
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graf iskrowy i telefon. Kraje nadbaltyckie
slyng z tego, ze posiadajg doskonale rozwi-
niety sieé telefonéw (Danja przeszlo 200.000
miejsc, Szwecja blisko 400.000, Niemcy 1,9
mil. miejsc), a nawet urzadzenia telefonicz~
ne fabrykuja. Te same kraje starajg sie usil-
nie o budowe stacyj iskrowych. Mala Danja
posiada 129 stacyj iskrowych (z tego 16 kra-
jowych), Szwecja 127 (9 krajowych), potem
nastepuja dopiero, na ilo$é bjorge, Niemcy,
Rosja, Finlandja i Polska.

Ale decydujgce znaczenie w komuni-
kacji baltyckiej posiada flota handlowa. Bal-
tycka flota handlowa wzrasta do$é szybko,
ale w ukladzie jej i w rozdziale pomiedzy
pafistwa’ do§é wielka zaszla zmiana. Staly
wzrost floty daje sie zauwazyé w Niemczech
(po woijnie), Szwecji i Danji. Tu budowa
okretéw przybrala powazniejsze rozmiary.
W Niemczech wybudowano w roku 1921
623.000 t. okretéw brutto, w Danji 85.000 t.,
w Szwecji 62.000 ton. Sa to ilosci bardzo
znaczne, jezeli zwazymy, ze calkowity tonaz
floty handlowej niektérych panstw  baltyckich
nie wynosi tyle, ile wynosi roczny budowlany
przyrost okretéw w tych paristwach. Szczegél-
nie silny ruch budowlany posiadajg Niemcy.
Nie dziw, ze odbudowaly juz do polowy swa
flote handlowa przedwojenng i zajmujg w tym
wzgledzie znowu pierwsze miejsce na Balty-
ku. Przekonywa nas o tem poréwnawcze ze-
stawienie floty handlowej w paristwach nad-
baltyckich w r. 1922.

Niemcy 2,180.000 t. brutto.
Szwecja . 131000075 %
Danja . 1,040.000 ,
Rosja . 410.000 , -
Finlandja. . 210,000, - ,
Gdarnsk 110.000 ,
Estonja 45.000 ,, ,
Lotwa . 40.000 ,
‘Polska. 1500005 1=

Widzimy z zestawienia, ze Niemcy odzy-
skuja powoli swe dawne stanowisko na Baltyku.

Wprawdzie powie kto§, ze cyfra 2 miljony
t. brutto to pojemnosé calej iloty niemieckiej,
ale potencjalnie flota ta mimo wszystkiego
zyskuje przewage nad innemi. Porty i okrety
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niemieckie morza Pélnocnego sluzg w znacz-
nej mierze takze interesom morza Baltyckie-
go. Ale obok Niemiec najliczniejsze floty
(prawie r6wne) posiadajg Szwecja i Danja.
Pafistwa te staraja sig coraz usilniej o wyla-
czne w handlu z innemi krajami poslugiwa~
nie sie wlasnemi okretami. | to im sig¢ zna-
komicie udaje. Jaka jest baltycka flota wspél-
czesnej Rosji nie wiemy, poniewaz w ogélnej
cyfrze tonazu kryje si¢ takze flota handlowa-
czarnomorska. Finlandja utracila po wojnie
znaczng ilo$é swoich okretéw. Wybija sig nad~
zwyczajnie Gdarisk ponad pozostale paristwa.
baltyckie. Posiadaly juz w Rosji do§é liczne
floty porty Estoniji i Eotwy. Nawet Litwa, dzigki
aneksji Klajpedy, bedzie mogla sie wykazaé
jaka takq flota.

Porty, jako punkty oparcia floty, sa dos¢
licznie na wybrzezach Baltyku rozmieszczone.
Z natury rzeczy najmniej ich widzimy nad
zatoka Botnicka. Nalezg one do réinych ty-
p6w geograficznych. A wiec sg to porty zato-
kowo-ujéciowo-rzeczne (Petersburg, Ryga, Kr6-
lewiec, Gdarnisk, Szczecin), cie$ninowe (Ko~
penhaga, Malmd, Goteborg), zatokowe (Hel-
singfors, Lubeka, Kilonja, Rewel), sztuczne (Li-
bawa) i inne. Wszystkie wazniejsze porty bal-
tyckie sa zarazem wielkiemi miastami Balty-
ku. Tych za$ posiada Baltyk stosunkowo du-
20, bo 13. Z nich Petersburg i Kopenhaga
(blisko 700.000 mieszk. w obwodzie polic.)
przekroczyly juz 500.000 mieszkarfic6w, Sztok-
holm prawie osigga 500.000, a inne wykazujg
od 100.000 do 300.000 mieszkaric6w. Jednak-
ze powstanie nowych pafistw i zmiana sto-
sunk6w nie zawsze wplynela korzystnie na
wzrost ludnoéci w owych portach oraz na
ruch okretéw. Wigkszy = przyrost ludnosci
w dziesigcioleciu 1910 — 1921 wykazujg tylko
porty szwedzkie, potem Kopenhaga, Helsing-
fors, Rewel, Gdanisk. Znang jest za§ rzecza,.
iz ludnoéé Petersburga, Rygi, nawet Szczeci-
na powaznie si¢ zmniejszyla w tym okresie.
Nie posiadamy, niestety, dokladnych danych
co do ruchu okretowego w portach baltyckich.
To tylko wiemy, ze ruch ten naogél obnizyl
sie. W zadnym np. porcie Baltyckim niemie-
ckim nie wrécil do norm przedwojennych,
a w Lubece po r. 1921 i 1922 wynosil tylko
30°/, ruchu przedwojennego. Pozatem ruch



okrgtowy doznal bardzo donioslych zmian.
Ruch ten za$§ byl przed wojng wcale donio-
sly, kiedy przyjmuje sie okraglo 50 mil. t. dla
wszystkich portéw baltyckich.

Znaczenie geograficzno-polityczne.

Juz za cofajgcym sie na péinoc lodowcem
postepowal czlowiek i zaludnial ziemie nad-
baltyckie. Szedl z poludnia, ale szed! i ze
wschodu i poludniowego wschodu.

jakkolwiek zréznicowanego pod wzgledem na-
rodowosciowym, stalo si¢ faktem dokonanym.
Wyrazem politycznym tego panowania na ze-
wnatrz bylo dlugowiekowe usadowienie sig
Niemcéw na wybrzezach poludniowych i Szwe-
déw na wybrzezach wschodnich Baltyku
i wciagniecie tych krajéw w krag germanskiej
kultury, O kulturalnej przewadze nic lepiej
nie §wiadczy, niz fakt, iz z wyjatkiem miesz~

Stad taka wielka rozmaito$é ras i kul~
tur w krainach nadbaltyckich. Od o~
statnich konczyn zatoki Botnickiej po
zatoke Ryska mieszka najmlodsza
z ras, mongolska, od zatoki Ryskiej
do Kuroniskiej kto wie czy nie naj-
starsi z Arj6w w Europie — Lotysze
i Litwini, nad zatoka Gdaniska ple~
mi¢ nasze, pozatem rozsiadly sie na
najdluzszem wybrzezu ludy german-
skie. Ale dzisiejszy stan etnografji
Baltyku jest tylko slabem odbiciem
mapy etnograficznej z poczatku wie-
kéw $rednich. Nastapily tu bowiem
nadzwyczajne przesunigcia narodéw
i kultur. Odbyly sie za$ gléwnie na
wybrzezu poludniowem i to gléwnie -
kosztem ludnoéci slowiariskiej, lechic~
kiej, na drugiem miejscu dopiero pru-
skiej. Z dawnych Pruséw ani $ladu,
a rasie lechickiej przypada w udziale
smutny zaszczyt reprezentowania resz-
tek slowianszczyzny nad Baltykiem.
Byla to za§ slowiariszczyzna nie na-
plywowa i pézniej nad Baltyk przy-
byla, jak w wypadku Rosji, ale pier-
wotna, nad Baltykiem posiadajgca juz
swa przeszlo$é, a nawet tradycje pa-
nowania nad cze$cig Baltyku.

Tak w walce o ,dominium maris Baltici”
slowianie okazali sie rasa najslabsza, nietyle
z racji swej liczebno$ci czy braku kultury,
ile przedewszystkiem z racji gwaltownego
i bezwzglednego nacisku Germanéw, ktéremu
nie umieli sie¢ oprzeé. Polska, dostawszy sie
nad Baltyk, nie miala juz naturalnego oparcia
o slowiafszczyzne zachodniag i nie potrafila
zlamaé przewagi elementu germanskiego,
opanywujacego coraz bardziej morze i jego
wybrzeza. Panowanie elementu germariskiego,

kyc. 70.

BALTYK O ZACHODZIE,

Ze zbior. P. T. Krajozn.

karicéw Kurlandji, Litwy i polskiego Pomorza,
ludno$é krajéw nadbaltyckich jest wyznania
luteraniskiego, a to bez wzgledu nawet na ra-
s¢ i swe jezykowe pochodzenie.

Rosja zajela juz w 18 stuleciu role Pol-
ski, jako jedynego pafistwa slowiafiskiego nad
Baltykiem i muru przeciwgermanskiego. Trze-~
ba przyznaé, ze stworzyla polityczna, choé
nigdy kulturalng, przeciwwage wplywom ger~
mariskim i zatrzymala poniekad proces cal-
kowitego podboju Baltyku przez ludy ger-
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mariskie. To tez upadek Rosji oraz pewnosé
zwycigestwa na zachodzie ozywily wyraZnie
nadzieje niemieckie. Pojawia si¢ masowa lite~
ratura, artykuly i pisma, reklamujace Baltyk
jako ,Germaniches Meer”, jako wylaczny te-
ren panowania germanskiego. Dla krajéw nad-
baltyckich, dla Rosji proponuje si¢ 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 rézczki czaro-
dziejskiej, przywrécilo stosunki polityczne do
stanu, jaki tu mniej wiecej panowal na po-
czatku wiekéw Srednich. Oczywista, z wiel-
kiemi zmianami, zwlaszcza na wybrzezu po-
ludniowem. Powstalo 9 parstw nadbaltyckich
w miejsce przedwojennych 4. Liczba pafistw
zatem podwoila sie. Panstwa to za$ bardzo
r6znorodne. Trzy z nich to pafistwa germari-
skie, dwa finskie, dwa lotewsko-litewskie,
dwa slowiariskie. Wszystkie majag swe najzy-
wotniejsze interesy na Baltyku.

Pokazalo sie tez raz jeszcze, ze Baltyk,
mimo moze szcze$liwych pod tym wzgledem
warunkéw geograficznych (dostepnosé i la-

twosé wybrzezy, male morze), nie sprzyja
naogé! unifikacji, raczej politycznemu rozbi~

ciu i podzialowi. Baltyk nie moze byé do-
meng jednego narodu. Przeciwnie jest wiel-
kg krzyzownicg politycznych i gospodarczych
intereséw wielu narodéw. Nie moze tez zad-
nqg miarg uchodzié dzisiaj za morze germari-
skie. Mimo wszystko okolo 40°/, wybrzezy
nie znajduje si¢ w posiadaniu ludéw german-
skich. Szczesliwy, zdawaloby sie, dla Niem-
céw zbieg dziejéw powrécil jednak do daw-
nego koryta.

Rozbicie polityczne krajéw nadbaltyckich
znajduje swoje wytlumaczenie w fakcie dale-
ko idgcego uswiadomienia narodowego u lu-
déw nadbaltyckich, Pod tym wzgledem Bal-
tyk przewyzsza nawet morze $rédziemne Ro~
mafiskie i morze Czarne. Ludy te, to nie
analfabeci berberyjscy, czy nawet romafiscy
i tatarscy. To warstwy uéwiadomione i, bez
wzgledu na pochodzenie, posiadajace wysokie
aspiracje do rozwoju swej rodzimej kultury.
Stad pochodzi, ze wszystkie bez wyjatku
panistwa nadbaltyckie sg parstwami, pod
wzglgdem narodowym, prawie jednolitemi,
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z udzialem 70 do 99°/; narodowoéci panujg-
cej.

Razem mieszka nad Baltykiem przeszlo
200 mil. ludzi, w takiem liczebnem rozloze-
niu, ze Rosja, Niemcy i Polska sg paristwami
liczebnie najsilniejszemi (razem 177 mil),
podczas gdy inne paristwa sa pafistwami dro-
bnemi (Szwecja 6,0 mil. mieszk., Danja i Fin-
landja pd 3,4 mil., Litwa 2,2 mil,, Eotwa 1,9
mil., Estonja 1,1 mil.). Najwieksze zgeszcze-
nie ludno$ci posiadaja Niemcy, Danja i Pol-
ska, oraz poludniowa Szwecja, bo przeszlo
50 ludzi na km.%. Naogél za$§, gdy nie bie-
rzemy w rachubg wybrzezy pélnocnych zato-~
ki Botnickiej, otrzymamy 20 — 50 ludzi na km.?,
jako przecietng cyfre gestosci zaludnienia po-
zostalych wybrzezy baltyckich. W najblizszem
sgsiedztwie - morza mieszka okolo 25 miljo-
néw mieszkafic6w. Srodek gospodarczego
i politycznego cigzenia lezy i bedzie prawdo-
podobnie lezal raczej w stronie poludniowo-

-zachodniej Baltyku, anizeli w stronie wscho-

dniej lub pélnocnej.

Produkcyjne znaczenie Baltyku
i krajow nadbaltyckich.

Baltyk posiada sam, jako zrédlo produkcii,
znaczenie bardzo male. Ubogi w ryby, a po~
zbawiony calkowicie perel, korali, gabek...
nie wchodzi w rachube jako obszar gospo-
darki produkcyjnej ludzkiej. Nawet soli sie
zefi nie wydobywa, a bursztyn ma znaczenie
tylko lokalne. Warto$é polowu ryb zawsze
byla (przed wojng) oceniona bardzo nisko (na
15 mil. marek rocznie). Nie nalezy mieé co
do tego zludzen. Nie bylo ani specjalnych
portéw i urzgdzen rybolowczych, a trudnosci
lokalne w zastosowaniu sposobéw lowieckich
np. na morzu Pélnocnem, powigkszala w wy~
sokiem stopniu wielka nier6wno$é dna.

Za to kraje nadbaltyckie, 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 nadbal-
tyckie to nie kraje §rédziemnomorskie. Pro-
dukcyjno-rolnicza zdolno$é tych krain jest
w kazdym razie znaczna, choé nie moze sie
mierzyé w tym wzgledzie z krajami czarno-
morskiemi. Jakkolwiek zatem nie leza tu



épichrze zbéz, to jednak produkcja rolnicza
dominujgce zajmuje stanowisko w gospodarce
krajéw. Poludniowa Szwecja, Danja, Niemcy,
Polska i Litwa w najblizszem sasiedztwie Bal-
tyku maja okolo 50°/, powierzchni ziemi zajetej
pod uprawe roli. Nastepuja potem Szwecja
$rodkowa, Lotwa, Estonja i poludniowo-za-
chodnia Finlandja z 20 do 50°/, i malo na-
dajgce sie pod uprawe wybrzeza zatoki Bot-
nickiej (mniej niz 20°/;). Oczywista mamy. tu
na my$li wylacznie strefe nadbrzezng, a nie
calkowite terytorja paristwowe. W niektérych
z nich bowiem procent r6l (w stosunku do
calego obszaru paristwowego) znikoma przed-
stawia warto$é (w Finlandji 10°/,, w Szweciji 9%/,).
Urodzajno§é gleb raczej $rednia i mala, niz
wielka. Przeszkody natury klimatycznej ‘s
znaczne, zwlaszcza na pélnocy. Ze znanych
gatunkéw zb6z zyto i owies zajmuja pierwsze
miejsce. Ale wazng odgrywajg role w daw-
nych nadbaltyckich prowincjach Rosji len
i konopie. W tych krajach znana jest réwniez
intensywna produkcja siana. Wogéle za$ o ile
w produkcji zb6z, kraje nadbaltyckie nie osig-
gna nigdy rekordéw, to jednak w gospodarce
handlowej moga doj$é do wynikéw jak naj-

lepszych. Wskazuje na to i dziala zachecajgco

przyklad Danji. Maly ten kraj posiada, w sto-
sunku do obszaru i do zaludnienia, nietylko
wielkie ilosci zwierzat domowych, ale produ-

kty hodowlane sa podpora jego bilansu han-

dlowego. W pélnocnych krajach nadbaltyckich
podstawa gospodarki jest drzewo. Szwecja,
Finlandja, Rosja pélnocna to tereny leéne naj-
wieksze w Europie, to, jak dzisiaj, pierwszo-
rzedne obszary produkcyjne tego materjalu.
W dwéch pierwszych krajach podaje sig pro-
centowy udzial laséw w ogélnej powierzchni
krajéw na 50 do 60°/,. Eksport drzewa ma tu
na dlugo zapewniong przyszloéé. Lepiej zale-~
sione sg Niemcy, Polska i Lotwa. Najslabiej
Danja (8%, laséw).

Bogactwa mineralne Niemiec, Rosji i Pol-
ski sg dostatecznie znane. Niemcy i Polska
wegiel, a Polska i Rosja swoja naftg¢ moga,
mimo pewnej odleglosci obszaré6w eksploata-
cyjnych od tego morza, rzucié na Baltyk.
Ale niezwykla rola przypada Szwecji, dzieki
bogactwu pierwszorzednych rud zelaznych
(6,5 mil. t. rocznie), ktére w ?/; wywozi sig

zagranice. Tylko zupelny brak wegla sklania
Szwecje do tego. Dzieki temu bogactwu, jako-~
tez dzieki bogactwu innych rud (miedzi, olo-
wiu, cynku), na Szwecjg jest zwr6cona baczna
uwaga $wiata finansowego Europy. Skromne
bogactwa tych samych kruszcéw posiada Fin-
landja. Natomiast nadzieje co do bogactw
mineralnych Estonji (nafta?) okazaly si¢ plon-
nemi.

Brak wegla (poza nielicznemi wystapienia~
mi wegla brunatnego) jest niewatpliwie przy-
czyng, iz nie rozwingl sie nad Baltykiem ob-
szar przemyslowy w sensie zachodnio-euro~
pejskim. Niemniej jednak uprzemyslowienie
spoleczefistw i krajéw robi szybkie postepy.
Pomijajagc wysoko postawione pod tym wzgle-

- dem Niemcy, musimy wymienié Szwecje, jako

kraj, ktéry przeszed! w ostatnich dziesigtkach

lat wyrazng w tym wzgledzie ewolucje. W kraju

tym zajmuje sie juz 46°/, ludnoéci przemy-
stem, 30%, ludnoéci mieszka w miastach.
Szwecja przestala byé krajem wylacznie rol-
niczym. Jest krajem nadbaltyckim najbardziej
uprzemyslowionym. Jako eksporter wyrobéw
gotowych (metalowych, maszyn, aparatéw i t.p.),
stoi obok Niemiec i Polski. W innych krajach
powazne widoki rozwoju posiadaja przemysly:
drzewny, zywnoséciowy i rolniczy. W kierunku
tych galezi przemyslu najenergiczniej pracuja
Danja i Finlandja, a znaczenie ich wyrobéw
i eksportu siega juz po za Baltyk.

Znaczenie handlowe Baltyku.

Zmiana w ukladzie geograficzno-politycz-
nych stosunkéw krajéw nadbaltyckich nie
pozostala bez wplywu na handlowg wymiane
tych krajéw. Zaszly tu za$ przesunigcia i od-
chylenia bardzo doniosle.

Aby zdaé sobie z tego sprawe, nie nalezy
zapominaé o faktach nastepujacych. Szwecja
i Danja nie odgrywaly przed wojng powaznej
roli w handlu na Baltyku, choé udzial ich
zawsze byl i jest znaczny. Wchodzily w gre
tylko dwa paristwa: Niemcy i Rosja, Tak wiec,
gdy w Niemczech w r. 1913 okolo 30°/, ruchu
okretowego niemieckiego wogéle przypadalo
na porty baltyckie niemieckie, to w Rosji
réwniez okolo !/; obrotéw handlu zagrani-
cznego przechodzila przez porty baltyckie
rosyjskie. Znaczenie zatem Baltyku dla Ro-
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sji bylo szczegélnie wielkie. Baltyk miozna
bylo nazywaé przed wojng wielka droga han-
dlowg Rosji i do Rosji. Pozatem trzeba i to
dodaé, ze Rosja byla najwazniejszym handlo-
wym klientem Niemiec i Ze znaczna cze$é
obrotéw miedzy obu krajami rozgrywala sie
na Baltyku. Krajem, ktéry obok tych dwéch

Danja, Finlandja potrzebuja takze $rodkéw
zywno$ci, przedewszystkiem zboza, niektére
za$ kraje (Estonja, Litwa) soli i cukru.

Ten najogélniejszy obraz stosunkéw handlo-
wych Baltyku wskazuje na fakt wielkiej do-
nioslodci, a mianowicie, ze kraje nadbaltyckie
moga same sobie w przewaznej czedci wy-
starczyé. Jest zatem mozliwy ozywiony

Y
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panistw odgrywal w stosunkach handlowych
pierwszorzedng rolg, byla Anglja.

Jak sie uksztaltowaly owe stosunki po
wojnie? Wprawdzie iloSciowe ustalenie roz-
miaréw handlu baltyckiego doéé dlugo jesz-
cze do urzeczywistnienia trudne, jednak ogél-
na orjentacja, gdy chodzi o jako§é przywiezio~
nych towaréw, jest poniekad mozliwa. Rozpatru-~
jac stosunki wywozowe, mozna stwierdzié, ze,
z wyjatkiem Danji, wszystkie kraje wywoza
drzewo, nawet produkty drzewne. Waznym
artykulem wywozu jest nadto z Rosji i z da-
wnych prowincji nadbaltyckich len. Danja wy-
wozi przedewszystkiem (w 78°,) produkty
zwierzece, zjawisko, kt6re obserwujemy w mniej-
szej mierze w Finlandji, Eotwie i Estonji.
Nieco wyrob6w gotowych do zbycia ma, po-
mingwszy Niemcy i Polske, Szwecja.

W przywozie najwazniejszymi artykulami
sq we wszystkich krajach, znowu jednak poza
Niemcami i Polska, surowce takie, jak wegiel
i nafta. Z posré6d wyrobéw gotowych we
wszystkich krajach znajduja zbyt tkaniny, oraz
wyroby metalowe i maszyny (najmniej w Szwe-
cji). Nie mozna wszakze pomijaé, iz Szwecja,
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Fot. Z. Marcinkowski.

| miedzybaltycki ruch handlowy. Kraje
poludniowe i pélnocne wzajemnie sie
moga w tym kierunku uzupelniaé.
Pewna czeéé artykuléw handlu mo-
ze jednak i§¢ az po za Baltyk. Tu
trzeba postawi¢ na pierwszem miej~
scu drzewo, a potem rudy zelazne,
oraz pewne roéliny tkaninowe.

W handlu baltyckim biorg udzial
z natury rzeczy pafistwa baltyckie,
Ale stosunkowo wielka jest ilo$é
paristw pozabaltyckich. Wsréd nich
pierwsze miejsce nalezy si¢ niewat-
pliwie Anglji. Potem dopiero idzie Ho-
landja, Belgja, Norwegja, Francja,
wreszcie kraje $rédziemnomorskie,
wéréd nich nawet balkariskie. Z kra-
jéw pozaeuropejskich zaznaczyly silnie od cza-~
su wielkiej wojny swéj przemozny wplyw na
Baltyk Stany Zjednoczone. W tym kierunku
dotychczasowe stosunki przedwojenne ulegaly
zmianom. Przypatrzmy sie im blizej.

Stwierdzié tedy musimy, ze dawna walka
konkurencyjna angielsko-niemiecka na Baltyku
podjeta zostala nanowo w calej pelni. W walce
tej jednak zjawil si¢ trzeci konkurent—Stany
Zjednoczone. Owa walke handlowa ilustruje
nam najlepiej kilka cyfr, dotyczacych udzialu
Anglji, Stanéw i Niemiec w handlu zagranicz-
nym w roku 1921 wazniejszych (poza Rosjg)
paristw baltyckich.

Przywé6z. Sawecja Danja Finlandja Lotwa

Wielka Brytanja  18°/, 18°, 20°, 14°%,

Stany Zjednoczone 20, 20, 17, 9,

Niemcy T BT R g R
Wywéz.

Wielka Brytanja 27, 53, 34, 35,

Stany Zjednoczone 8, 3, 8, —a

Niemcy 102148 5 o0 =1 TETR

Dla Wielkiej Brytanji sa kraje nadbaltyckie
nietylko miejscem zbytu wielu towaréw, o czem



éwiadczy wysoki udzial handlu angielskiego
w przywozie (okolo !/;) do wszystkich pafistw,
ale Anglja zaopatruje si¢ w krajach nadbal-
tyckich w niektére srodki zywnosci i niektére
surowce (w tluszcze, jaja—w Danji, w drzewo
w innych krajach). Nadto traktuje Anglja Bal-
tyk w dalszym ciggu jako droge do péinoc-
nej i érodkowej Rosji i zwraca szczegélng
uwage na kraje, ktére na tej drodze lezg:
Litwe, Lotwe i Estonje. Szczegélnie Lotwa,
jako najlepiej w stosunku do Rosji $rodkowej
polozona, jako posiadajgca tradycje wielkiego
handlu z Rosja, jako dajgca w tym kierunku
najwigksze ulatwienia, bacznie jest obserwo-
wana przez Anglje. Nie trzeba dodawaé, ze
préby nawigzania z Rosjg stosunkéw handlo-
wych ida po linji przywrécenia Anglji dawnych
wplywéw z przed wojny, kiedy to przez porty
baltyckie szlo (w roku 1913) 30°/, wywozu
do Anglji, a 42°/, przywozu z Anglji zwracalo
sie ta droga do Rosji. Anglja usilnie pragnie
przeszloéé te wskrzesié.

Stany Zjednoczone zjawily sig¢ po wojnie,
jako powazny konkurent Anglji i Niemiec, na
Baltyku. Zjawily sie gléwnie z zywnoscia,
w mniejszej mierze z wyrobami gotowemi i tu
utrzymaly sie przez lat kilka, jako wazny partner
handlowy. Dzié§ jeszcze kraje pélnocne bal-
tyckie, wobec- odciecia od Rosiji, dostarczyciel-
ki zboza, aprowidujg sie przewaznie w Sta-
nach. Ze obok artykuléw zywnosciowych i to~
war amerykariski przemyka ku nim, co zreszta
i przed wojng sie dzialo, nie potrzeba tluma-~
czyé. Same Stany nie potrzebujg natomiast
surowcéw nadbaltyckich i dlatego wywéz do
Stanéw z obszaru baltyckiego jest maly. Han-
del Stanéw z krajami nadbaltyckiemi wykazuje
jednak coraz slabsze tetno i byé moze wréci
powoli do norm przedwojennych.

Przyczyng staé sie moga, obok produkuijg-
tej zboze Rosji, takze Niemcy. Niemcy zajmo-
waly przed wojng w przywozie do wielu kra-
jéw nadbaltyckich pierwsze miejsce (Rosja,
Danja, Szwecja), w wywozie Szwecji i Daniji
szly zaraz po Anglji; w wywozie Rosji zajmo-
waly znowu pierwsze miejsce. Tu jednak
w handlu morskim przez porty baltyckie az
do roku 1913 bila ich Anglja, choé z coraz
wiekszg przychodzilo jej to trudnoscig. 19%/,
towaréw, wywiezionych przez porty baltyckie

rosyjskie, szlo do Niemiec, ale az 36/, towa-
réw przywiezionych pochodzilo z Niemiec (na
angielskich 42°/,). Niemcy wigc wyzyskiwaly,
w stosunku do Rosji, nietylko drogi ladowe,
ale i wodne i tu szachowali Angli¢ bardzo
powaznie.

Po wojnie udzial Niemiec w handlu nie-
tylko wzrasta, ale w przywozie do czterech
wymienionych krajéw wziely juz Niemcy nad
Anglia gére. W Lotwie osiagneli blisko 50°/,
warto$ci przywozu. Najlepszy dowéd, ze zwra-
caja swéj eksport ku Rosji w sposéb daleko
intensywniejszy, niz Anglicy. Nie trzeba za$
dodawaé, Zze inne paristwa, fu nie wymienione,
jak Litwa, Estonja, sa prawie wylgcznym tere~
nem eksportu niemieckiego. Slabszy wywéz
tych krajéw do Niemiec jest wyrazem z jednej
strony trudnego finansowego polozenia Nie-
miec (Anglik jest lepszym nabywcy), a z dru-
giej strony z powodu slabej jeszcze floty
handlowej niemieckiej.

Brak niemieckiej floty handlowej na Bal-
tyku w jej dawnej przedwojennej ilosci i po-
staci, daje sie zauwazyé na nastgpujacych
przykladach. Oto ruch okretowy portéw nie-
mieckich z paristwami nadbaltyckiemi zmalal

Ryc. 72. z WIE}.KIEJ Wsl. Fot. Z. Marcinkowski.

w spos6b bardzo wyrazny. Wedlug zestawieni
statystyki niemieckiej dla roku 1921, ruch ten,
w stosunku do Rosji i jej portéw nadbaltyc-
kich, spadl, 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,
udzial okretéw niemieckich w przewozie mor-
skim wzrasta i cyfry te wzrastajq 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-
gél6w, mozna przyjaé, iz jakkolwiek Baltyk
posiada pierwszorzedne znaczenie handlowe
dla samych krajéw nadbaltyckich, 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 spér sie wdaly, nie potrafily za-
jaé miejsca Niemiec. Niemcy wykazujq dzis, jak
przed wojnq, tendencje do odegrania w handlu
krajéw nadbaltyckich roli pierwszorzednej. One
tez sa i beda ta strona; z ktérg i Polska, ja-
ko wspélpartner baltycki handlowy, liczyé sie
i zmierzyé musi. Z tego powodu uwaga Polski

nie powinna Spoczywaé wylacznie na drogach
ladowych. Jasng bowiem jest rzecza, iz skoro
drogi te staly sie dla handlu niemieckiego
mniej korzystnemi, niz to bylo przed wojng,
kiedy Niemcy posiadaly bezposrednie polg-
czenie z Rosjg, to nalezy przyjaé, iz paristwo
to dolozy wszelkich starafi, azeby swéj handel
zagraniczny zwrécié przedewszystkiem na drogi
wodne. Nie mozna przesadzaé, jakie bedzie
dalsze stanowisko Anglji w tej walce.

Dzi$ to jest tylko jeszcze pewne, ze sta-
nowisko Niemiec, czy Anglji, czy innych pafistw
nadbaltyckich wzgledem Polski, jako uczestni-
ka w handlu morskim baltyckim, nie moze
byé wogéle brane w rachubeg, poniewaz — trze~ .
ba sobie to jasno powiedzie¢ — Polski na
Baltyku jeszcze niema.

C. Petelenz, Komandor.

NASZA MARYNARKA WOJENNA.

Zdawaloby sie, ze siedzac tuz nad polud-
niowa granicg Rzeczypospolitej, w ciszy sta-
ropolskiego dworu, wér6d wzgérz podkarpac-
kich, pokrytych w tej porze kilimem z platéw
to pozlocistych, to zielonych, najmniej bedzie
sie mialo sposobnoéci do rozmy$lania na te-
mat morza.

A przeciez wlasnie podr6z w te rodzinne
strony nasunela mi wiele refleksji, ktére spra-
wiajg, iz wlasnie tu chwytam za piéro, zeby,
spelniajagc  zyczenie Zarzadu Towarzystwa
Krejoznawczego, przedstawié czytelnikom
»Ziemi” kwestje naszej marynarki wojennej.

Zdazajgc od Krakowa przez Tarnéw i Stré~
ze ku poludniowi, a potem wzdluz podnéza
Karpat ku wschodowi, na kazdej stacji spo-
tykam dlugie szeregi cystern naftowych, na-
przemian z platformami pelnemi drzewa
z naszych karpackich laséw.

Od Jasla poczawszy, coraz gestsze grupy
wiez szyb6w naftowych, dymigce kominy licz-
nych rafinerji i ogromne zbiorniki nafty, do-
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sadnie stawiajg mi przed oczy nieprzebrane
bogactwa naszej Ojczyzny. Zdaja si¢ one
wprost prosié, zeby otworzono im wolny od-
plyw przez otwarty nam teraz dostep do mo-~
rza, obiecujac wzamian $&ciggngé ta sama
droga strumieri zlota do kraju.

Z drugiej strony zaréwno przemys! nafto-
wy, jak i drzewny, potrzebujg précz réznych
maszyn, urzadzen i materjaléw, ktére w nor-
malnych czasach najkorzystniej, w razie woj-
ny za$ jedynie, droga morska moga im byé
dostarczane.

Jezeli weZzmiemy jeszcze pod uwage na-
sza najgléwniejszg galez gospodarki, ktéra
stanowiag produkty rolnicze, a ktérych droge
eksportowa od wiekéw wskazuje bieg Wisly,
jak palec Bozy wskazujgcy na ,polskie mo-
rze” —to jako konieczna konsekwencja staje
nam przed oczy doniosloé faktu posiadania
chociaz skromnego skrawka wlasnego wybrze-
za morskiego.

W lutym b. r. minely cztery lata od tej



historycznej chwili, kiedy bandera Rzeczypo-
“ spolitej, po wiekowej przerwie, zaszelescila
zné6w nad brzegiem Baltyku.

Radoéé panowala wéwczas ogélna, lecz,
niestety, moze nie wszyscy zdawali sobie,
a moze i teraz jeszcze nie zdaja sobie spra-
we, jakie ten fakt przynie§¢ nam moze ko~
- rzyéci i jakie z drugiej strony naklada na nas
powazne obowigzki.

Staneliémy nad morzem, nad tym bezbrzez~
nym przestworzem wéd, ktéry jest réwna
wlasnoécia wszystkich i niczyja, ktéry odle-
gle narody zbliza ku sobie, a nieraz bliskie
skutecznie rozdziela.

Stanela nam otworem wolna droga do
rynkéw $wiatowych, uniezalezniliémy
sie od laski lub nielaski sasiad6w:
czy zechca w danym razie przepusz~
czaé 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, osia-
gneli$émy podstawe do wielkich korzy-
éci, ale réwnoczeénie spadly na nas
bardzo powazne obowigzki.

Musieli$my przedewszystkiem prze-
jaé i zorganizowaé, odpowiednio do
zmienionych warunkéw, wszystkie juz
istniejace urzadzenia zeglugowe, jak
porty, latarnie i znaki, ktérych utrzymanie
w dobrym stanie 1 sprawnem dzialaniu, jest
nietylko w naszym wlasnym interesie, lecz
réwnoczeénie naszym obowigzkiem miedzy-
narodowym, gdyz sluza one zaréwno zegla-
rzom wszystkich narodowoéci.

Ryc. 73,

Wobec tego, ze Gdansk nie daje nam te-
go, czego slusznie mogliémy si¢ spodziewaé
i zadaé, musieliémy przystapié do stwo-
rzenia wlasnego portu na wlasnem wybrzezu.
Musimy réwniez dazyé do stworzenia wla-
snej marynarki handlowej, azeby uniezalez-
nié sie pod wzgledem transportowym od za-
granicy.

Musimy wreszcie otoczyé nalezyty piecza
naszych rybakéw, ktérych praca ma wielkie

-

w naszgym bilansie handlowym znaczenie
i moze w znacznej mierze przyczynié si¢ de
dostarczenia zdrowej a taniej zywnosci.

Ale gdybyémy nawet jaknajlepiej te wszy-
stkie zadania spelnili, to praca nasza moze
w kazdej chwili p6js¢ na marne, jezeli w da-
nym razie nie bedziemy mogli tego naszego
jedynego wyjécia na $wiat szeroki takze
obronié, jezeli nasza zegluga handlowa i na-
sze ryboléstwo morskie nie bedq mialy od-
powiedniego oparcia i obrony w starannie
zorganizowanej marynarce wojennej.

To tez od pierwszej chwili powstania Rze-
czypospolitej ci, ktérym, ze wzgledu na ich
fachowo$é, przypadlo zajmowanie si¢ sprawa-

MORZE WZBURZONE. Fot. Z. Marcinkowskl,

mi morskiemi, dokladali i dokladaja wszelkich,
starafi, zeby takg sile zbrojng stworzyé.

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

W tej przelomowej chwili warto rzucié
okiem na wyniki dotychczasowej pracy i stan
obecny marynarki wojennej. Zanim jednak to
uczynie, chcialbym wy$wietlié kilka zagadnief
zasadniczych, ktére musza znale§é zupelnie
jasne zrozumienie w calem spoleczefistwie,
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jezeli wysilek nad ugruntowaniem naszych
spraw morskich ma byé owocnym.

Pierwsze pytanie to: jakie sq zadania ma-
rynarki wojennej wogéle?

S3 one dwojakiego rodzaju: wojenne i po-
kojowe.

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

Bez takiego polaczenia obejsé si¢ moglo-
by tylko panstwo, ktére na nieograniczony
czas jest w moznoéci zaspokoié wszelkie po-
trzeby armji i ludnoéci przy pomocy wlas-
nych zasobéw i wlasnej produkcji. Takiego
idealnego kraju jednakze nie ma na kuli ziem~

skiej i kazdy jest mniej lub wiecej zalezny

od dowozu zywnoci, surowcéw czy fabryka-
téw z zewnatrz.

Wojna éwiatowa wykazala dobitnie, jak
wazng jest swobodna komunikacja morska.

Mozna rzec $mialo, ze Koalicja tylko dla-
tego mogla zwyciezyé, ze jej zjednoczone
floty, bronigc skutecznie polaczer przez mo-
rze, umotzliwily jej armiom zaspakajanie w zu-
pelnoéci wszelkich swych potrzeb.

Zadanie to spelnia flota w trojaki sposéb:
albo przez zniszczenie floty nieprzyjacielskiej,
jezeli sie¢ do tego nadarzy sposobno$é, albo
przez unieruchomienie jej, czyli t. zw. bloka~
de, a wreszcie przez konwojowanie transpor~
tow.

Stosownie do tych zadafi muszg byé przy-
gotowane $rodki materjalne, tak co do jako-~
* &ci, jak i ilosci, naturalnie z uwzglednieniem
sily i skladu floty przypuszczalnego przeciw-
nika oraz rozleglo$é terenu operacyjnego.

W czasach pokojowych flota wojenna,
oprécz pracy nad wlasng gotowoscia bojowa,
jest réwnocze$nie instrumentem polityki za-
granicznej, reprezentujac parnstwo na obcych
wodach i pokazujge tam ojczysta bandere.

Jest ona réwniez stalym lacznikiem z zy-
jacymi poza granicami pafistwa ziomkami,
ktérym kazdy zjawiajacy sie okret wojenny
przez ojczysta bandere przynosi niejako czast-
ke ojczystej ziemi i stawia wyraznie przed
oczy potege niepodleglej Ojczyzny.

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

Bez dowozu z zagranicy ani armja nasza, -

ani ludno$é dlugo w czasie wojny wytrzy-
macby nie mogly. Musimy przytem pamietaé,
iz nowoczesna wojna jest przedewszystkiem
wojng broni technicznych, jak: gazy i lotnic-
two, potrzebujgcych wielkiej ilosci surowcéw,
ktérych Polska sama im dostarczyé nie moze.

Nasze polozenie geograficzne sprawia, ze
prawie jedyng droga wolng dla naszych tran-
sportéw wojennych bedzie droga morska.
Mielismy zreszta tego klasyczny przyklad pod-
czas wojny z bolszewikami.

Przeto zabezpieczenie naszych drég mor-
_skich jest kwest]q dla nas pierwszorzednej
wagi.

Liczyé jedynie na pomoc floty sprzymie-
rzonej, jak sadza niektérzy, byloby bardzo
nieopatrznie, gdyz kt6z moze zapewnié, ze
bedzie ona mogla przybyé nam z pomocy,
lub ze przybedzie na czas?

Pelng gwarancje bezpieczefistwa moze
nam daé tylko wlasna flota.

Ze potrzebna nam jest réwniez flota wo-
jenna dla wyzej wspomnianych celéw poko-
jowych, tego dowodzg juz dotychcznsowe do-
$wiadczenia. Male nasze jednostki floty wo-
jennej,*wysylane od czasu do czasu do por-
téw baltyckich, juz wiele dopomogly naszym
przedstawicielom zagranicznym, ktérzy stale
w swoich raportach podnosza wazno$é takich
odwiedzin i dodatnie ich skutki.

Gdy okret naszej marynarki handlowej
»Lwéw” zawijal do portéw poludniowo-ame~
rykafiskich, to tamtejsi kolonisci Polacy,
wstepujgc na okret, calowali deski pokladu
jako czastke ojczystej ziemi i wypraszali od
marynarzy chleb, azeby dzieciom, urodzonym
na obczyznie, daé skosztowaé chleba z ojczy~
stej maki.

A byl to tylko zaglowy okret handlowy.
O ile wieksze wrazenie wywarloby przybycie
okretu wojennego, jako symbolu sily Rzeczy-
pospolitej.

Pozostaje jeszcze jedna kwestja, a miano-
wicie: czy mozemy stworzyé potrzebng nam
sile zbrojng na morzu?

Odpowiem na to krétko: ze tak.
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Czesé materjalna, to znaczy okrety, ich
uzbrojenie i wyposazenie—to jedynie kwestja
finansowa, ktéra, wedlug szczegélowych obli-
czefi, nie przekracza ram naszej mozliwosci.

Co do pérsonelu, to jesteémy w tem szcze-
gliwem polozeniu, ze mamy silny zastep fa-
chowcéw, ktérzy nabyli dlugoletnie doswiad-~
czenie w dawnej sluzbie, mogg przeto wy-
szkolié swoich nastepcéw oraz spelnié calg
podstawowa pracg organizacyjna.

Oprécz tego wydatng pomoc mamy ze stro-
ny sprzymierzonej marynarki francuskiej, kt6-
ra przez  wydelegowanego z misja morska
Kontradmirala Jolivet, sluzy nam wszelka
radq i pozwala nam co roku posylaé kilku
oficer6w do Francji na

zwazymy, Ze pracujemy dopiero piaty rok, ze
w tym okresie byly prawie trzy lata cigzkie]
wojny, ze trzeba bylo walczyé z przer6znemi
trudnosciami, przedewszystkiem z notorycznym
brakiem pieniedzy i.. brakiem zrozumienia,
to zrobiono duzo.

Mysla przewodniga dotychczasowej pracy
bylo: 1-0 nie daé si¢ rozproszyé personelowi
fachowemu, przybylemu z flot pafistw zabor-
czych; 2-0 wyszkoli¢ dla przyszlej floty per-
sonel i stworzyé zdrowg organizacje.

Do utrzymania personelu konieczne bylo
posiadanie choé mniejszej ilosci jednostek
plywajgcych.

Starania, podjete zaraz w r. 1918, zeby

uzyskaé jaka$ ilosé o-.

praktyke. i specjalne
studja.

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

Ze zrozumialych
wzgledéw nie moge tu
wyluszczaé programéw
i planéw, zaznacze je~
dynie, Zze bgdziemy sig
musieli kierowaé wiel-
ka ekonomja i staraé sig
najmniejszym nakladem osiggngé maksymum
sily. Przeto przynajmniej w poczatku bedziemy
sie musieli oprzeé na ,broni slabych” t. zn.
lodziach podwodnych i lotnictwie morskiem.

Zreszty technika morska zmienia si¢ tak
szybko i opracowanie doswiadczern wielkiej
wojny, jeszcze nie zamknigte, tyle przynosi
z dnia na dziefi nowych pogladéw, ze trudno
byloby, do chwili zapewnienia $rodkéw na
budowe floty, robié wigzace projekty. '

Teraz, po zalatwieniu tych wstepnych kwe-~
stji, bede sie staral naszkicowaé rezultaty do-
tychczasowej pracy nad stworzeniem sily
zbrojnej na morzu.

Ryc. T4.

Dotychczasowy dorobek jest i maly i du-
#y, zaleznie od tego, z jakiego punktu widze-
nia bedziemy si¢ na to zapatrywali.

Jezeli weZmiemy pod uwage warto$é bo-
jowa posiadanych obecnie jednostek, to spra-
wa przedstawia si¢ doé¢ smutnie, skoro za$

MORZE SPOKOJNE. Fot. W. Sokolowski.

kretéw z likwidacji flo-
ty austr.-wegg., przez co
bylibyémy otrzymali od~
razu materjal Ewicze-
bny w pewnej warto-
éci- bojowej, spelzly,
niestety, na niczem, -

Natomiast, po diu-
gich i mozolnych stara~
niach przydzielila nam
Rada Ambasadoréw
sze$é torpedowcow nie~
mieckich, bez uzbroje-
nia, ktére po przepro-
wadzonym czeéciowo w Anglji, czgsciowo za$
w kraju remoncie, stanowig teraz gros naszej
floty wojennej na morzu.

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

Male te torpedowce (niespelna 400 t.),
przy niewielkiej, wedlug dzisiejszych wymagan
szybkosci (ok. 26 wezléw), nie bedy stano-
wily, nawet po ustawieniu na nich nowocze-
snego uzbrojenia, pelnowarto$ciowych jedno-~
stek bojowych. Natomiast beda si¢ one przez
dlugi jeszcze czas nadawaly b. dobrze do ce-
l6w pomocniczych: patrolowania, wylawiania
min, $cigania lodzi podwodnych i t. p.

Oprécz torpedowcéw, w sklad naszej flo-
ty wchodzg jeszcze dwie kanonierki ,Komen-
dant Pilsudski” i ,General Haller”, cztery
trawlery (wylawiacze min): ,Jaskélka”, ,Ry-
bitwa”, ,Mewa” i ,Czajka”, okret hydro-

145



graficzny  ,Pomorzanin” i transportowiec
»Warta”,
Kanonierki zostaly zakupione w Abo (Fin-
landja), trawlery za$ z demobilu niemieckiego.
Sg to wszystko okrety niewielkie, bo zale-
dwie 340 t,
. Kanonierki, budowane pod koniec wojny
swiatowej dla marynarki rosyjskiej, stanowia
niejako nasze ,krazowniki” do sluzby zagra-
nicznej, gdyz trzymajq sie dobrze na fali i na-

rzeficbw materjaly wojenne. Po ukoriczeniu
tych transportéw bedzie O.R.P. ,Warta” shu-
zyl jako okret-matka dla naszych malych
jednostek.

Pojemno$é jego jest 3000 ton.

Oprécz tych okretéw rozporzadza jeszcze
Dowédztwo floty pewna ilodcig drobnych stat-
k6w, holownik6éw, motoréwek i todzi dla sluzby
portowej.

Uzbrojenie naszych okretéw jest jeszcze
bardzo slabe, gdyz sklada sie tymcza-

Ryc. 75. TRAWLERY.

daja sie do zeglugi w obrebie morza Bal-
tyckiego.

Trawlery (z ang. ,to trawl” = ciggnaé sieci),
wyposazone w traty (aparaty do szukania i wy-
lawiania min), sluzag do szkolenia specjalistéw
mineréw.

Okrgt hydrograficzny ,Pomorzanin” jest
najstarsza jednostka naszej floty morskiej.
Zakupiony w QGdansku zaraz z chwilg objecia
Pomorza,. byl pierwsza jednostka plywajaca
na morzu, ktéra w odrodzonej Polsce pod-
niosta bandere wojenna Rzeczypospolitej.

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

Najnowsza i zarazem najwieksza jednostka
floty jest O. R. P. ,Warta”. Nie jest to okret
bojowy, lecz transportowiec, ktérego zadaniem
jest przewozié zakupione u naszych sprzymie-
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Fot. Z. Marcinkowskl.

sem tylko z armat 47 m/m i karabi-
néw maszynowych. Wzgledy budzeto-
we nie pozwalaly dotychczas na za-
kup odpowiedniego uzbrojenia. Obec-
nie trudno$ci sa przezwyciezone i prze-
zbrojenie wnet uskutecznione.

Rzecz jasna, ze nawet po otrzy~
maniu pelnowartosciowego uzbrojenia,
okrety te nie bedg przedstawiaé powaz-
nej wartosci bojowej. Bedg one jednak,
po wejsciu w sklad floty prawdziwych
iednostek bojowych, oddawaé bardzo
dobre uslugi, jako okrety pomocni-
cze, bez ktérych zadna marynarka
obej$é sie nie moze. 3

W tym czteroletnim okresie - przy-~
gotowawczym spehnily one swoje za-
danie, gdyz umozliwily elementarne.
Ewiczenia oficeréw i marynarzy w stuzbie mor-
skiej i pozwolily zatrzymaé w sluzbie czyn~
nej znaczng ilo§¢ marynarzy przybylych z flot
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 éwi-
€zq si¢ teraz nasi morscy lotnicy na aparatach,
zakupionych we Wiloszech i kilku niemieckich.

Dalsza rozbudowa tego dywizjonu morskiego
jest przewidziana,

Oprécz zapoczatkowania sily zbrojnej na
morzu, musiala nasza marynarka wojenna zajgé
sig zorganizowaniem flotyli wojennejna rzekach.

Wielkie znaczenie takich . oddzialéw ma-
rynarki na rzekach wewnetrznych kraju oka-
zalo si¢ juz niejednokrotnie, nie jest jednak
zazwyczaj w calej pelni oceniane.

Do$é wspomnieé o dzialaniach flotyli austr.
weg. na Dunaju, angielskiej na Eufracie i Dzwi-




nie, oraz francuskich kanonierek na rzekach
Flandrji i pélnocnej Francji ‘podczas wojny
S§wiatowej,

Wojna z bolszewikami wykazala koniecz-~
nos¢ i dla nas posiadania flotyli rzecznej.

Zostala wéwczas zaimprowizowana flotyla
z napredce uzbrojonych, przewaznie rekwiro-
wanych statkéw i motoré6wek. Oddala ona po-
wazne uslugi przy obronie Plocka i pod Bo-
brownikami oraz na Prypeci i Pinie.

Réwnocze$nie oddano Stoczni Gdariskiej
do budowy cztery monitory, wedlug planéw
opracowanych przez inzynieréw Marynarki
Wojennej. Monitory te, noszace nazwy: ,War-
szawa”, ,Toruri” (przedtem ,Mozyrz”), ,Pirisk”
i y,Horodyszcze”, nie mogly juz wzigé udzialu
w wojnie i stanowia teraz gros naszej flotyli
rzecznej, w ktérej sklad, oprécz nich, wcho-
dzi jeszcze pewna iloé¢ statkéw pomocniczych
i uzbrojonych motoréwek.

Obecnie buduja sie¢ dwa nowe monitory
ulepszonego typu na stoczni fir-

ciu nad Wislg, jest oddzialem macierzystym
dla wszystkich szeregowych marynarki. Tam
przechodza oni pierwsze wyszkolenie rekruckie.

Personel szeregowy uzupelnia sie czescia
z ochotnikéw, podpisujacych zobowiazanie na
3 lata, czescig za$ z poborowych, odbywaija-
cych w marynarce wojennej ustawowo prze-
pisang sluzbe wojskowa.

Szkoleniem specjalistéw t. j.: artylerzystéw,
mineréw, torpedystéw, elektrykarzy, sygnali-
stéw, sternik6w etc., zajmuje sie ,Szkola Spe-
cjalistow Mar. Woj.” w Swieciu. Oprécz tego
istnieje jeszcze Szkola Radiotelegrafistéw przy
Radiostacji Mar. Woj. w Toruniu i Szkola
Nurkéw.

Nalezy zaznaczyé, iz nurkowie Marynarki
Wojennej oddali juz znaczne uslugi nietylko
marynarce, ale tez i cywilnym wladzom, np.
przy budowie mostu kolejowego w Grodnie,
oraz naszym rybakom morskim, ktérym wydo~
byli juz wiele zatopionych drogocennych sieci.

my Zieleniewski w Krakowie.
Rzecz jasna, ze zar6wno wy-
zej opisany zaczatek floty mor-

skiej, jak i flotyle rzeczne, nie [FEREE R

moglyby istnie¢ bez odpowied- | =
nich urzadzen na ladzie t.j.por- | =
téw, warsztatéw i magazynéw. ‘

Wobec tego, ze w Gdansku
mamy tylko prawo postoju, nie
wolno nam jednak tworzyé tam
podstawy operacyjnej, musielis-
my narazie urzgdzié tymczaso~
wa baze w Pucku, ktéra, w mia~
r¢ postepéw portu w Gdyni, zo-
stanie tam przeniesiona.

Dla flotyli Wislanej jest gl6-
wnym portem port wojenny Mo-
dlin, dla flotyli Piriskiej — Pirisk.

Jak juz wspomnialem na po-
czatku, gléwnym celem dotychczasowej pracy
bylo przygotowanie podstaw materjalnychi per-
sonalnych dla przyszlej floty bojowej. R6wno~
cze$nie z nabywaniem jednostek plywajacych
i uruchomianiem ich, musialo byé przeto za-
bezpieczone uzupelnienie personelu tak ofi-
cerskiego, jak i szeregowego.

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

Ryc. 77.
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Oficerowie uzupelniaja sie z absolwentéw
szk6l $rednich, maturzystéw, ktérzy przecho~
dzili dotychczas dwuletni kurs w ,Oficerskiej
Szkole Marynarki Wojennej” w Toruniu. Obec-
nie szkola bedzie trwala tyzy lata.

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

Co roku wysyla sie kilku oficeréw na
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specjalne studja do szké! marynarki fran-
cuskiej.

Dla dopelnienia obrazu dzisiejszego stanu
marynarki wojennej pozostaje jeszcze skreslié
w ogélnych zarysach jej organizacie.

Naczelng wladzg jest ,Kierownictwo Ma-
rynarki Wojennej przy Ministerstwie Spraw
Wojskowych”, na czele ktérego stoi Szef
w stopniu wiceadmirala (genarala dywizji),

Dowédztwo Floty posiada wlasne terytor-
jum, na ktérem D-cy Floty przysluguja prawa
D-cy O. K.

Tak przedstawiaja sie wyniki prawie pie-~
cioletniej mozolnej pracy przygotowawczej.

Po ostatniej uchwale Wojskowej Komisji
Sejmowej i o$wiadczeniach, zlozonych jej
przez p. Ministra Spraw Wojskowych, nalezy

podporzadkowany bezposrednio Ministrowi
Spraw Wojskowych.

Kierownictwo Marynarki Wojennej dzieli
si¢ na Sztab i Sluzby.

Szef Sztabu Marynarki jest réwnoczeénie
stalym zastepcg Szefa Kierownictwa.

Szefowi Kierownictwa podlegaja bezpo-
$rednio: Szef Sztabu Mar., Stluzby (Technicz-
na, Gospodarcza, Sanitarna, Prawna i Dusz-
pasterstwo), Dowédztwo Floty, D-two Flotyl
Rzecznych, Kadra Marynarki, Szkoly i Port
Wojenny Modlin, Stuzba hydrograficzna i O.R.P.
»Warta”,

Dowédzcy Floty podlegaja wszystkie jed-
nostki plywajace Marynarki Wojennej na mo-
rzu, z wyjatkiem O.R.P. ,Warta” i ,Pomo-
rzanin”, Lotnictwo Morskie oraz wszystkie
instytucje i urzadzenia Marynarki Wojennej
na wybrzezu,

GRUPA TRAWLEROW W PUCKU.

Ze zbior. Ks, Wiad. Miegonia.

si¢ spodziewag, iz okres ten sie skoniczyl i ze
wstepujemy w faze tworzenia rzeczywistej si-
ly zbrojnej na morzu.

Jezeli jednak praca ta ma byé owocna, to
potrzeba, azeby cale spoleczerstwo przejelo
si¢ ideg morska, ktérej brak w dawnej Pol-
sce doprowadzil do ruiny, pozwalajac obcym
a wrogim czynnikom odcigé nas od zyciodaj-
nego zywiolu,

Musimy przestaé patrzeé na morze i ten
skrawek posiadanego wybrzeza li tylko oczy-
ma turysty, poety, kapielowcy it.d., lecz mu-
simy stale zdawaé sobie sprawe, iz tam sg
te pluca, ktéremi oddycha caly kraj i ktérych
zamknigcie musi spowodowaé $mieré.

Obrona wybrzeza i polaczeft jego ze wia-
tem jest podstawg naszego bytu niepodieglego.

Wszelkie inne interesy na wybrzezu od-
grywaja tylko drugorzedna role.

g‘ls _
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Aleksy Majewski.

MARYNARKA HANDLOWA W POLSCE.
DZIEJE 1 WARUNKI ROZWOJU,

Jeszcze do niedawna bylo rzeczg nader
klopotliwg przemawianie lub pisanie o polskiej
marynarce handlowej. Tak juz bylo. Sprawa
ta nie cieszyla si¢ ani zrozumieniem ani
zbytnia sympatjg ogélu. Byly nieliczne tylko
jednostki, ktére doskonale rozumialy wage te-
go zagadnienia, a pozatem trzeba bylo silié
si¢ na coraz nowsze i silniejsze argumenty,
bi¢, niemi jak taranami, w mury obojetnosci,
wolaé, krzyczeé w glos, molestowaé natarczy-
wie, to zn6éw prosié, thumaczyé, przedkladaé.
Kazde wolanie w sprawie morza bylo glosem
wolajagcego na puszczy: nie znajdowalo zadnego
odglosu. Kazdy argument zelizgiwal sie po
pancerzu obojetno$ci i gingl w niepamieci.
Nawet ludzie o szerokim polocie i glebokich
umyslach niecierpliwie wzruszali ramionami,
twierdzac, ze mamy bardziej palace sprawy,
anizeli marynarka i morze.

Tak bylo. Ale bo tez od samego poczatku
istnienia paristwa historycznego nie mieli Po-
lacy, jako ogél, jako spoleczeristwo, dosta-
tecznego zrozumienia dla waznosci sprawy
_posiadania wlasnych portéw morskich i wlasnej
w nich floty — handlowej czy wojennej.

Otwarcie stwierdzié trzeba, ze #le byloby,
gdyby nie gleboki instynkt paristwowo-twérczy
u pierwszych naszych wladcéw — ksiazat
Piastowskich, kt6rzy niemal rok w rok slali
w niedostgpne bory pomorskie zwycieskie dru-
Zyny rycerstwa, celem zmuszenia do poslu~
szefistwa krngbrnych ksiazat pomorskich. Zle
byloby, gdyby w poczatkach istnienia naszego
panistwa historycznego nie stalo rozumnego
Mieszka I, rycerskiego i wielkiego Boleslawa
Chrobrego, i najwigcej swiadomego celu Bo-
leslawa Krzywoustego, ktéry przez caly czas
Swego panowania wcigz kierowal oczy ku mo-
rzu, ciggle na Pomorzu toczyl boje, a zdoby-
cze wojenne krzyzem utrwalal. Oni to polo-~
zyli podwaliny pod przyszlg polityke morska
Polski, oni to, przylaczywszy do Polski ten
cudny szmat kraju, wytkneli swym hastepcom
kierunek dzialania. Dzieki nim i zaszczepio-

nemu przez nich zrozumieniu waznoéci posia-
dania Pomorza — spotykamy sie w dalszym
ciagu naszych dziejéw z dlugoletniemi wojnami
© wydarte przez chytrych krzyzakéw Pomorze.

Ale — niestety — zrozumienie zagadnienia
Pomorza, a od XVI w. takze Inflant, nie bylo
réwnoznaczne ze zrozumieniem potrzeby stwo-
rzenia wlasnej marynarki i utrwalenia w ten
sposéb panowania na morzu Baltyckiem, o
ktére walczyla Hanza, Szwecja i Danja, a po-
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Ryc. 78. LODZIE W KARWL Fot. Dr. W. Medwecky.

tem takze Moskwa. Nie bylismy i do dzi§ nie
jesteSmy narodem morskim, lecz nawskro§
ladowym, kontynentalnym. Niema w nas i nie
bylo zrozumienia ani umilowania dla spraw,
zwigzanych z morzem.

Przyzna¢ trzeba, ze w dziejach naszych
mamy kilka pigknych ,epizodéw morskich”,
kilka dzielnych potyczek i zwyciestw na mo-
rzu, ze od czasu do czasu tworzy sie jaka$
zawigzkowa ,,Wodna Armata”, jak nasi przodko-
wie flote zwali, ze nawet Sejm tu i 6wdzie
interesowal si¢ tem zagadnieniem, ze bylo
kilku kré6l6w, jak Zygmunt August, Zygmunt ],
a przedewszystkiem Wladyslaw 1V, ktérzy
usilnych dokladali staras, aby stworzyé bojowa
sile morska i niejednokrotnie z wlasnej kalety
hojnie na ten cel rzucali zloto, Matky tych
usifowart byla potrzeba chwili, koniecznosé
obrony, czy atakowania nieprzyjaciél. Usilo~
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wania to dorywcze, od wypadku do wypadkuy,
upadajace po mniejszej lub wiekszej klesce,
niepopierane przez cale spoleczeristwo, przez
zgodny i staly wysilek finansowy.

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

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

Chcac méwié o marynarce handlowej na
Baltyku, wystarczyloby powiedzieé jedno slo-
wo: (dansk. To bowiem miasto bylo stalym
o$rodkiem handlowym Polski i najpierw uzy-~
czylo gosciny nielicznym polskim statkom ku~
pieckim, a potem zagarnelo w swoje wypré-
bowane rece caly handel zamorski polski
i obwarowalo swoje stanowisko zdobytemi per
fas et nefas przywilejami.

Poczatkéw handlu morskiego w Polsce
szukaé trzeba za czaséw Kazimierza Wielkie-
go, ktéry poteznie podniésl stan gospodarczy
Parnistwa, swoja rozwazna polityka zapewnil
dlugi pokéj i skierowal wojownicze rycerstwo
do mniej poetycznego, ale zyskowniejszego
zajecia, do troskliwej uprawy roli. Od jego
czas6w Polska staje sie na dlugie lata spich-
rzem i zywicielka Europy. Doskonala droga
rzeczna, prastara Wisla, niesie ku morzu co-
raz wiecej szkut i dubaséw, naladowanych
workami ze zbozem i solonem miesiwem,
tratew z drzewem, statkéw z pl6tnem, smola,
zywicg, woskiem i olowiem, Z koficem XIV
wieku czesto zawijaja do Gdafiska okrety
z Holandji, Anglji i Francji, ladujace zboze
polskie dla nawiedzonych nieurodzajem i glo-
dem swych krajéw. Roénie slawa i znaczenie
zywicielki Europy zachodniej. Nie staje zbytnio
na zawadzie temu rozwojowi handlu, choé
usilnie do tego zmierza, nawet przemoc krzy-
zacka, od zbrodni gdanskiej w 1308 wlada-
jaca miastem i Pomorzem. Ale oczywiscie
dopiero wyzwolenie z pod jej piesci Pomorza
i Gdafiska przez Kazimierza Jagielloficzyka
otwiera rozlegle horyzonty i stwarza podwali-
ne pod potege handlowa Gdariska. Niestety—
Gdariska, nie Polski. Wprawdzie sg jeszcze
niektérzy 4wiatli, a przedsiebiorczy Polacy
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i kupcy wielcy, ktérzy posiadajg wlasne okrety
morskie. Jest Arcybiskup gnieznieniski, Mikolaj
Kurowski, ktérego statki az do Flandrji do~
woza zboze, slonine i miesiwo solone. Sa
rozumni kupcy krakowscy Morsztynowie, kt6-
rych okrety jeszcze dalej sig¢ zapuszczaly,
rozwozac towary do Holandji, Anglji i Hiszpaniji.
Sa Fukierowie, réwniez wlasne posiadajacy
statki, na ktérych wywoza zboze, a przewozig
wino dla braci szlacheckiej z zamorskich,
cieplych krajéw.

Ale powoli handel morski wymyka sig
z ragk polskich, chwytany zrecznie przez chy-
trych gdafszczan, ktérzy niesklonnej do ryzy-
kownych podrézy i przedsiewzieé biernoéci
polskiej narzucaja sig¢ jako posrednicy sumien-
ni, punktualni, dobrze i gotéwka za towary
placacy na miejscu, w Gdarisku, a reszte juz
sami zalatwiaé gotowi. Rosngce szybko w zna-
czenie kupiectwo gdaniskie wyzyskuje wady
polskiego charakteru i grzebie ze szczetem
idee polskiej marynarki handlowej — na cale
dlugie wieki. Pocé6z bylo budowaé, utrzymy-
waé wlasng flote, trudzié sie, klopotaé, drzeé
o los statkéw, kiedy wszystkie trudy chetnie
wzieli na swoje barki Gdafiszczanie! Niech
tam! Byle jednak... handel szedl. I szed! istot-~
nie, ale z dawnych $wietnych poczatkéw ogra-
niczy! si¢ do bezmyélnego splawiania towaru
Wisla do morza. Ster polskiej marynarki han-
dlowej ujeli w swoje rece flisacy, ktérzy
z pieénig na ustach plyneli w dé6l rzeki z bo-~
gactwami Polski, oddawali je w rece obcych,
przepijali niejednokrotnie na miejscu zarobio~
ne talary i mozolnie zn6éw ciaggneli swe ,statki”
w gére rzeki. Wiosng i jesienig, z roku na
rok, az wreszcie i oni znikneli.

Jedyna pociecha w tem, ze dla $wiata
nie przestala isnieé bandera polska, za ktéra
powszechnie uwazano bandere gdafiska. Niésl
ja Gdarisk do Danji, Szwecji, Norwegiji, Fryzji,
Holandji, Brabancji, Belgji, Anglji, Szkociji,
Francji, Hiszpaniji, Portugalji, nawet do Wloch
i do Turcji. Polska nadal zaopatruje w swe
zboze cala Europe zachodnia i poludniows,
sprowadza tkaniny, wyroby przemyslowe i to-
wary kolonjalne, ale dzieje si¢ to juz pod
bandera polsko-gdafiska, na statkach gdarskich.
Az w koficu i ten stan si¢ zmienil z chwilg
utraty bytu niepodleglego,



Wspomnied tu nalezy takze o innych,
mniejszych niz Gdansk, osrodkach handlowych
na wybrzezu baltyckiem, jak Pilawa, Kréle-
wiec, Klajpeda, Polaga, Libawa, Windawa,
Ryga i Rewel. Porty te faktycznie nalezaly do
Polski i mogly odegraé wybitng role przy bu-
dowie polskiej marynarki handlowej, gdyby
bylo zrozumienie jej potrzeby. Zrozumienia
tego jednak nie bylo, a obywatele wschodniej
polaci Rzeczypospolitej nie poszli dalej, niz
zachodniej i ograniczali si¢ tylko do splawia~
nia towar6w Niemnem i DZwing. Zresztg ta
cze§é wybrzeza bardziej i czeséciej byla za-
grozona zaréwno od strony Moskwy, jak i Szwe-
cji,i w znacznej mierze rychlo od Polski od-
padla.

Znacznie gorzej przedstawiala si¢ sprawa
marynarki  polskiej na morzu Czar-

i trzeclego rozbioru oraz zwigzanych z niem
walk i zamieszek w kraju upadla, grzebigc
r6wnocze$nie wskrzeszong ledwie idee.

Od tych czaséw na dlugie juz dziesiatki
lat znikla z mérz i oceanéw bandera polska.

Ale przyszla wreszcie chwila, w ktérej
wraz z niepodleglo$cia uzyskuje Polska jaki
taki dostep do morza, nikly wprawdzie i ka~
rykaturalny, bo zagrodzony przez dziwotwoér
w postaci W. M. Gdanska, jesli chodzi o sta-
ra droge z glebi kraju Wisla, a wymagajacy pra-
cy wielu lat i licznych wkladéw, jesli chodzi
o skrawek prawdziwie wlasnego wybrzeza
i budowe na nim wlasnego portu. Nie wie~
le tego, ale nalezalo jaknajpredzej wytezyé
wszystkie sily i na tym skrawku wybrzeza
zorganizowaé dobra flote. Na szczedcie, nie

nem. Tu mieli$my tylko nieliczne stat-
ki kupieckie. Sci§le méwiac, dwukrot-
nie tylko byly tu podejmowane préby
stworzenia zeglugi handlowej. Pierw-
sza za Jagielonéw, kiedy Jagiello slal
Dniestrem zywno$é do przystani w Ku-
czubeju, kazge wyslaé jg dalej do ce-
sarstwa bizantyriskiego, nawiedzonego
wlaénie glodem, kiedy za jego nastep-
c6éw organizuja si¢ czesSciowo na krét-
ki czas niektére porty, jak Czarnygréd-
Karawul, Bialygr6d czyli Akerman,
i Oczakéw, kiedy za Kazimierza Ja-
gielloficzyka na czas niedlugi posta-
wiliémy stope w Teodozji czyli Kaffie
na Krymie, kiedy — krétko méwigc—
organizowal si¢ wcale ozywiony handel przez
morze Czarne z Wlochami, Hiszpanja i Francja,
dop6ki Turcy i Tatarzy nie wydarli nam tego
wybrzeza i tych portéw.

Drugg prébe wyzyskania morza Czarnego
podjeto po pierwszym rozbiorze Polski, kiedy
wprawdzie pozostal przy nas Gdafisk, ale dro-
ga don zostala niemal zamknieta, bo zagra~
dzaly jq liczne komory celne pruskie, $cigga~
jace wysokie cla od towaréw przewozonych
Wisla. Wobec tego zwré6cono sie na poludnie.
Powstal plan usplawnienia Dniestru i polg-
czenia go kanalami rzecznemi z Wislg i Niem-
nem. W roku 1782 zawigzala si¢ Kompanja
Czarnomorska, ktérej statki plywajg pod pol-
skg banders, ktéra jednak w latach drugiego
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braklo w Polsce jednostek, ktére, dzieki do-
$wiadczeniu, zdobytemu w sluzbie w mary-
narkach paristw zaborczych, mogly z powo-
dzeniem wzigé si¢ do organizowania polskiej
floty.

Organizacja ta—to faktycznie krecenie bi-
cza z piasku, tworzenie czego§ z niczego.
Poza nielicznemi stateczkami rzecznemi, nie
odziedziczyla Polska po zaborcach zadnego
materjalu flotowego. Byli jednak obywatele
polscy, ktérzy mieszkali na obczyZnie i po-
siadali statki plywajace po wodach Dalekiego
Wschodu, jak ,Albatros”, lub po morzu Czar-
nem, jak ,Polonia”, Statki te podnoszg na-
tychmiast bandere polsks, dzigki czemu juz
z koficem r. 1918 i z poczatkiem r. 1919
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ukazujg si¢ na dalekich wodach barwy pol-
skie. W tym samym czasie tworzy sie w kra-
- ju Tow. Zeglugi ,Sarmacja”, ktére zdobywa
si¢ na spory statek ,Krakéw”, plywajacy po
- wodach Anglji, Francji, Belgji i Danji. Takie
byly poczatki.

Braklo jednak ustawodawstwa morskiego
i takiej wladzy, ktéraby zajela sie wylacznie
sprawami polskiej marynarki handlowej i da-
la podstawy jej przyszlemu rozwojowi. Istnia-
la ledwie sekcja marynarki przy M. S. Wojsk.,
ktéra pézniej przeksztalcono w Departament
Spraw Morskich. W tej zalgzkowej instytuciji
skupialy sie poczatkowo wszystkie agendy tak
marynarki morskiej i rzecznej, jak i marynar-
ki handlowej. Byly to czasy wojenne. Paristwo
nasze zmudnie si¢ budowalo. Najaktualniej-
niejszem zadaniem byla obrona granic, to
tez w tym kierunku szly wszystkie dzialania.
Marynarka handlowa stala na ostatnim planie
i nie miala warunkéw rozwoju. Zamiast niej,
rozwijala si¢ bardzo intensywnie flota wojen-
na. Jednak i w tych czasach sporo zrobiono
dla przyszlego rozwoju marynarki handlowe;.
Przedewszystkiem rozpoczeto budowe portu
w Gdyni (coprawda z myéla o potrzebach
floty wojennej), utworzono Szkole Morska
w Tczewie, przeprowadzono ustawe o pol-
skich statkach handlowych, ktéra okreéla, ja-
ki statek ma prawo podnie$é bandere polska,
nastgpnie ustawe o hipotekach na statki mor-
skie w walucie zagr. i rozporzadzenie R. M.
o rejestracji statkéw morskich.

Praca ta przybrala pelny rozmach dopiero
od 1 stycznia 1922 r., kiedy stworzono De-
partament Marynarki Handlowej przy Min.
P. i H. Urzad ten, zajmujacy sie wylacznie
sprawami floty handlowej, mégl zaopiekowaé
si¢ troskliwie jej rozwojem i propagowaé go
oraz ujaé w rece wszystkie sprawy, zwiszane
z marynarkg handlowa. W ten sposéb zara-
dzono odczuwanemu od samych poczatkéw
brakowi nalezytej wladzy. Nic tez dziwnego,
ze odtad marynarka handlowa zaczyna sie
zwolna rozwijaé. W przeciggu roku liczba
okretéw wzrasta do 23 statkéw o pojemnosci
13'/, tysigcy ton brutto. Rozwija sie Tow.
noarmacja”, powstaja Towarzystwa ,,Lechja”
i ,Gryf”, podnosza polska bandere liczne
okrety, bedgce wlasnoscia obywateli polskich,
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ktérzy przebywajg poza granicami kraju. Jest
zycie, ruch, rozmach. Ale ogél spoleczeristwa
nie rozumie jeszcze potrzeby zajecia sie spra-
wa floty handlowej. Zawigzuje si¢ wprawdzie
Liga Zeglugi Polskiej, ktéra réznemi sposopa~
mi usiluje obudzi¢ z odretwienia ogél naro-~
du, ale dzialalno$é jej nie spotyka sie z na-~
lezytem zrozumieniem. Kupiectwo polskie nie
rozumie wlasnego interesu i chetnie oddaje
si¢ w rece posrednikéw niemieckich i gdari-
skich. Wartoé¢ waluty polskiej spada w spo-
s6b zastraszajacy, co uniemozliwia kalkulacje
cen i powstrzymuje rozwéj interesé6w handlo~
wych. Stosunki z Gdafiskiem niemal z kaz-
dym dniem gorsze. Byl to wlaénie czas, gdy
Wolne Miasto zaczynalo coraz butniej podno-
si¢ glowg w stosunku do Polski, a réwno-
cze$nie cichaczem szkodzilo, jak moglo, roz-
wojowi floty polskiej. Polskie towarzystwa ze-
glugowe byly na kazdym kroku szykanowane
przez wladze gdaniskie, pozbawione prawa
nabywania terenéw pod sklady, krepowane
we wszystkich przedsiewzieciach. Rzad, po-
chlonigty przez sprawy polityczne, zaniedbal
strone gospodarcza naszego zycia pafistwo-
wego i przestal sie opiekowaé w odpowied-
nich rozmiarach rozwojem handlu morskiego.
Nastapil okres zastoju, ktéry trwal przez caly
rok 1923, Poczatek r. 1924 zaznaczy! sie po-
my$lnym faktem pchnigcia na ostateczne to-
ry sprawy budowy .portu w Gdyni. Sprawa
morza i marynarki zajgl sie zywiej, niz do-
tad, Sejm. Ale nadewszystko w spoleczefi-
stwie obudzil sie zbawczy ruch—zrozumienie
konieczno$ci wyzyskania dostepu do morza.
Dzi$§ nie mozna juz powiedzieé, ze ogél tej
sprawy nie rozumie i nie zajmuje sie nia.
Przeciwnie, zainteresowanie jest wielkie i naj-
blizszy czas przyniesie niewatpliwie powazne
wyniki.

Dzi§ polska flota handlowa sklada sie
z dwudziestu czterech statkéw o pojemnosci
razem okolo 8 tys. ton netto, a okolo 17 tys.
ton brutto. W tem 13 parowcéw, 1 motoro-
wiec i 10 zaglowcéw. Jest to $miesznie malo,
ale na poczatek mozna sie i tem zadowolié.
Z tych statkéw wszystkie zaglowce i motoro-
wiec plywaja po Baltyku, oprécz statku szkol-
nego ,Lwéw”, ktéry odbywa dalsze podréze.
Z parowcéw statek ,Hanamet”, wlasnosé pa-



na Griinblatta, kursuje pomiedzy Chinami
i zachodniem wybrzezem Ameryki Péln., stat-
ki ,Wilno”, 4Ville de Nice" i ,Ville de Tou-
lon”, wlasno&é inzyniera Dunina-Slepécia, kur-
suja po wodach tureckich i greckich. Statki
te wlasciwie tylko z bandery sa polskie, bo
nie pracujag dla handlu polskiego.

W krétkich dziejach marynarki polskie;
w odrodzonej Polsce notowane sa takze stra-
ty. Zginely te statki, ktére daly poczatek pol~
skiej marynarce handlowej: ,Krakéw” zgnie
ciony przez lody, zatonal w poblizu Danji,
»Albatros” splonal w Szang-haju. ,Polonje”
sprzedano. Réwniez Tow. ,Sarmacja” sprze-
dala dwa okrety, gdyz nie nadawaly sie do
dalszej zeglugi.

W kraju, poza wymiemoneml juz towarzy~
stwami zeglugowemi, powstalo jeszcze Towa-
rzystwo akcyjne ,,Bialy Orzel”, ktére dotych-
czas posiada jeden statek ,J6zef Englich”.

Tak przedstawiaja sie dzieje polskiej ma-
rynarki od czaséw najdawniejszych do dnia
dzisiejszego. Powinniémy wyciggnaé z nich
jedno wazne wskazanie: ze musimy wytezyé
wszelkie sily i jak najrychlej zabraé sie¢ do
stworzenia wielkiej floty handlowej, by nie
zmarnowaé po raz drugi tej wyjatkowej spo~
sobnoéci.

Sadze, 7e nie trzeba tracié zbyt wielu
stéw na dowodzenie, ze budowa wlasnej ma-
rynarki handlowej jest dla Polski rzecza bar-
dzo wazna i bardzo pilng. Polska jest krajem
rozleglym i bogatym. Byla taka zawsze i mi-
mo braku floty handlowej istniala — powie-
dzialby kto§ — ale czasy si¢ zmienily. Pari-
stwo nowoczesne musi mieé wysoko posta-
wiony handel, aby méc istnie¢ i zapewnié
obywatelom dobrobyt. Niema za$ handlu bez
wlasnej floty — juz choéby dlatego, ze dro-
ga morska jest najtafisza ze wszystkich drég
handlowych, a nastepnie dlatego, Zze poslugi-
wanie sie obcemi statkami jest zawsze nie-
wola, jest wciskaniem w rece cudzoziemcéw
znakomitych zarobkéw, ktére moga w kraju
daé 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 wlasnych fabrykatéw.

Wlasna flota handlowa jest Zrédlem do-
brobytu obywateli takze i z tego powodu, Ze
staje si¢ podstawg odrebnej galezi przemyslu
budowy okretéw, ze poza tem zapewnia po-
wazny zbyt krajowemu przemyslowi metalo-
wemu, elektrotechnicznemu a nawet meblo-
wemu, i przedewszystkiem rolnictwu. Précz
tych korzySci natury gospodarczej niemniej
wazne s korzy$ci kulturalne i wychowawcze,
gdyz zegluga umozliwia ludziom wyrwanie
sie z ciasnych zakatkéw wlasnego podwérka,
uczy poznawaé $wiat, zbliza nas do tego
§wiata i §wiat ten do nas. Réwnie waine sg
tez korzyéci polityczne, gdyz posiadanie po-~
teznej floty handlowej zwigksza ogromnie
powage pafistwa zagranicg. Dowodzi tego
choéby przyklad pafistw skandynawskich —
Szwecji czy Norwegji w czasach nowszych,
a choéby Wenecji czy Genui w czasach da-
wniejszych. Rozumieja to bardzo dobrze
wszystkie panstwa. I tak Anglja wraz z Irlan-
dja i kolonjami ma flote o pojemnoéci okolo
21!/, miljona ton brutto, Stany Zjedn. okolo
12!/, milj.,, Francja okolo 3!/; milj, Niemcy
2!/, milj., Holandja i Wlochy przeszlo 2%/,
miljona i t. d.

Lecz poc6z mnozyé przyklady i dowody?
Kazdy Polak inteligentny dobrze wie, Ze
w czasach obecnych sprawa stworzenia i utrzy-
mania wlasnej floty handlowej jest czeScia
skladowa zagadnienia, czy Polska ma byé
paristwem drugorzednem, czy tez mocarstwem
§wiatowem, czy Polska ma byé kopciuszkiem
narodéw, czy tez réwng miedzy réwnemi
wéréd panistw najwybitniejszych.

Polska moze odgrywaé w handlu wszech-
$wiatowym role gléwng. Wprawdzie jej przy-
szly udzial w tym handlu nie da si¢ jeszcze
zupelnie dokladnie przewidzie¢, ale jest rze~
cza pewna, ze na rynkach $wiatowych poszu-
kiwane beda: polski wegiel, sél, nafta, drzewo,
cukier i spirytus, materje bawelniane i wel-
niane, wyroby chemiczne i metalowe, zboze,
ziemniaki i jaja, polski cement i t. d. Wszyst-
kie te wytwory przemyslowe mogy $mialo
konkurowaé z fabrykatami zagranicznemi,
zaé bogactw naturalnych mamy taki nadmiar,
za nigdy nie zuzyliby$émy ich w kraju. Z tego
widaé, ze materjal dla wywozu jest bogaty
i powazny. Z drugiej strony jednak réwniez
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przywéz jest konieczny: Nasz przemysl wls-
kienniczy i zelazny wymaga importu wielkiej
ilosci surowcéw, jak bawelny i rudy. Dla rol-
nictwa musimy sprowadzaé nawozy sztuczne.
Précz tego bedziemy zawsze przywozili towa-
ry kolonjalne: kawe, herbate, wina, oliwe, kau-
czuk, owoce poludniowe i t. d. Moznoéé wy~
wozenia fabrykatéw i surowcéw oraz koniecz-
no$é sprowadzania innych artykuléw musza
wyrazi¢ si¢ w wymianie tych artykuléw,
a wigc w handlu. Handel ten obejmuje juz
obecnie kraje nadbaltyckie: Francje, Anglje,

siadania minimalnej zaledwie floty, a kazdy
zapyta z przerazeniem:

— Dobrze, ale kté6z to w takim razie wy~
wozi i przywozi nasze towary, kto zajmuje
si¢ przewozem tych 100 tys. ludzi?

OdpowiedZ jest gotowa, choé bardzo klo-
potliwa, )

Caly ruch towarowy i osobowy odbywa sie
na obcych statkach — gdariskich, niemieckich
i innych. Bawelna i kawa przychodzi przez
Bremg lub Hamburg, a stamtad kolejami nie-
mieckiemi lub statkami niemieckiemi i gdan-

skiemi do Polski. Ruda dla

(371 L )"
2‘“{‘;_
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Belgje, Holandje, Wlochy, a wreszcie kraje
Ameryki Pélnocnej i — co wazniejsze — Ame-
ryki Poludniowej.

Ale précz handlu, odbywa sie jeszcze bar-
dzo zywy ruch osobowy z Polski i do Polski
droga morska. Ruch ten obliczajg na przeszlo
100 tys. os6b rocznie, co jest obliczeniem
bardzo ostroznem, jesli si¢ zwazy, ze sam
ruch emigracyjny do Stanéw Zjednoczonych
Am. PélIn. wynosi rocznie okolo 30 tys. oséb.

Wystarczy uprzytomnié sobie te mozliwosci
eksportowe i importowe oraz ten ruch osobo-
wy, aby przyjé¢ do przekonania, ze polska
flota handlowa ma doskonale widoki rozwoju.
Ale tez wystarczy sobie powiedzieé, ze mimo
to przez kilka ubieglych lat doszliémy do po-
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przemyslu zelaznego na
G. Slgsku, sprowadzana
w ogromnych ilo§ciach,
przeszlo 200 tysiecy ton,
ze Szwecji, idzie z por-
tu szwedzkiego Luleo de
Szczecina, a stad przewaz-
nie Odra az do Kozla, po-
tem koleja do hut; w cza-
sach niekorzystnego stanu
wody na Odrze przesyla
si¢ rudg wprost ze Szcze~
cina do hut kolejami nie-
mieckiemi. Zboze nasze
przewoza statki gdanskie,
a poniewaz (dafisk posia-
da wlasne $pichrze zbozo-
we, strzeze ich zazdro$nie
i sam dysponuje transporta-~
mi, wobec tego oczywiscie
zaden statek polski nigdy
nie moze otrzymaé transportu zboza polskie-
go. Podobnie dzieje si¢ z wszystkiemi innemi
towarami. Prébowano wprawdzie zapobiec te-
mu fatalnemu stanowi rzeczy, mys$lano o spro~
wadzeniu rudy ze Szwecji i bawelny z Amery-
ki wprost przez Gdansk lub Gdynie, ale spra-
wa ta napotyka na takie trudnosci, ze, choé
czgsto podnoszona, zaraz upada,

Fot. Z. Marcinkowski.

Nie inaczej przedstawia sie sprawa przy-
wozu artykuléw i towar6éw na rachunek Paf-
stwa: Panstwo zawiera umowy z dostawa loco
Gdanisk, przyczem oczywiscie o przew6z weale
si¢ nie troszczy. Przewoza wiec obce statki
i zarabiaja na tem ogromne sumy. Réwniez
transport materjaléw wojennych z Francji do
Polski nie zostal oddany polskim okretom,



choé przyczyniloby sie to do podfrzymania
calej naszej floty handlowej i daloby jej pew-
ny zarobek na pelne cztery lata. Kupiono na-
tomiast umy$lny transportowiec wojenny, kt6-
ry bedzie obsadzony zaloga wojskowa.

Jesli chodzi o ruch osobowy, to jest
o przewé6z emigrantéw do Ameryki Pé6In. i Po-
ludn., oraz robotnikéw do Francji, to takze
pod tym wzgledem dzieje si¢ bardzo Zle. Prze-
wozem tych ludzi trudni si¢ w Polsce az 19
towarzystw zagranicznych z doskonale wyro~
bionym personelem i §wietng siecig ajencyj,
rozrzuconych po calym kraju. Towarzystwa te
polaczyly sie¢ z sobg bardzo silnie, a zabez-
pieczone réznemi traktatami handlowemi, two-~
rzg tak potezng organizacje, ze niema wprost
sily, ktéraby mogla odebraé im monopol prze-
wozu emigrantéw, W ten sposéb odpadla na
dlugie lata moznoé¢ ujecia ruchu osobowego
w rece polskie. Jest to powazny uszczerbek
dla polskiej floty handlowej, gdyz dla samego
przewozu emigrantéw do Ameryki mogloby
utworzyé sie towarzystwo zeglugowe, zakupié
kilka wielkich statkéw transatlantyckich, zara-
biaé¢ doskonale i zaspakajaé przy tej sposobnosci
calkowicie nasz handel z Ameryka. Uszczer-
bek ten starano sie wyréwnaé choé w czesci
w ten sposéb, Zze na dzialajgce w Polsce to-~
warzystwa transportowe nalozono spore oplaty,
ktére np. w roku 1923 przyniosly okolo 600 tys.
zlotych. Sumy, uzyskane z tych oplat, mialy
byé w caloéci uzyte na budowe polskiej floty
handlowej, jednak dotychczas nie wydawano
ich na ten cel. Skarb Paristwa zgodzil si¢ da-
waé trzecig cze$é tych dochodéw, a p6Zniej—
z powodu cigzkiego polozenia finansowego—
i tego zaniechal.

Skutki tego stanu: ze zaréwno eksport, jak
i ruch pasazerski, sa w zupelno$ci niemal
w rekach obcych, sg dla Polski przykre i kom-
promitujgce. Mloda flota handlowa Polska nie
tylko nie moze si¢ rozwijaé, ale nawet stoi
wlasciwie przed upadkiem. Méwie tu tylko
o tych statkach polskich, ktére pracujg bezpo-~
$rednio dla handlu polskiego, zegluja po Bal-
tyku i s3 zwigzane z krajem i jego zyciem
gospodarczem. Jest ich zaledwie pigé: , Wawel”
i "Wisla” Tow. ,Sarmacja”, ,J6zef Englich”
Tow. ,Bialy Orzel”, ,Gdynia” Tow. ,Lechja”
i ,Gazolina” Zwiazku Producentéw naftowych.

Tych pieé statkéw znajduje sie obecnie w tak
krytycznem polozeniu, ze wladciciele ich mys-
la powaznie o zwinigciu przedsigbiorstw Zeglu-
gowych. Fakt ten oznaczalby istotnie zwinigcie
polskiej bandery handlowej i schowanie jej
do Muzeum Narodowego na pamiatke tego,
co... zostalo zaniedbane. Tymczasem jednak
posérednicy handlu polskiego, Niemcy i gdafisz-
czanie, zarabiaja olbrzymie sumy, powieksza-~
ja swe dostatki, potezniejg i — $miejg sie
z Polski, ktéra bezradnie patrzy na fen sam
proces, jaki juz po raz wtéry w dziejach naszych
dokonywa si¢ na szkode polskiej marynarki
handlowej. Wystarczy tu powiedzieé, ze flota
handlowa gdariska, ktéra w roku 1914 liczyla
38 statk6w o pojemnosci 21 tys. ton brutto,

“dzi§ posiada 68 statkéw o lacznej pojemnoéci

okolo 94 tys. ton brutto; ruch okretowy, ktéry
jeszcze w roku 1918 wynosil 900 tys. ton
w przywozie i wywozie — po wojnie zaczal
tak szybko wzrastaé, ze w r. 1923 wyniésl
prawie 3'/; miljona ton. Te statki gdanskie
utrzymujq stalg komunikacje miedzy Gdariskiem
a portami niemieckiemi oraz Rotterdamem,
Antwerpja i Amsterdamem, a z Hamburga sta-
la komunikacje z Ameryka Poludniowa. To
s cyfry, ktére méwia bardzo wiele i ktére
kazdy Polak, zajmujacy si¢ sprawami gospodar-
czemi kraju, a nierozumiejgcy jeszcze potrze-
by i moznoéci budowy wlasnej floty handlo~
wej, powinien wcigz mie¢ w pamigci i powta-
rzaé sobie rano, w poludnie i wieczér —
dop6ki nie przystgpi do czynu.

Patrzmy tez, jak poteznie rozwinela sie
niemiecka flota handlowa, ktéra, majac przed
wojng przeszlo 5 miljonéw ton, zajmowala
drugie miejsce w tonazu $wiatowym, a po woj-
nie utracila na rzecz panstw zwycieskich,
zwlaszcza Anglji, caly stan posiadania poza
kilku malemi statkami, nadajgcemi si¢ do zeglu-~
gi przybrzeznej. Ale w Niemczech nie opusz-
czono rgk. Przeciwnie — wysilek calego spole-
czefistwa i pomoc rzadu potrafily w ciggu
kilku lat od wydania floty handlowej doprowa-
dzié do tego, ze dzi§ ich flota liczy juz znéw
polowe tonazu przedwojennego i posiada spo~
ro nowoczesnych olbrzymich statkéw, ktére
znéw podijely regularnag komunikacje z Amery-~
ka Pélnocng, Poludniowa, z Australjg, Afryka
i Dalekim Wschodem.
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I pomyéleé, ze do tego wzrostu floty nie-
mieckiej dzielnie przyczynia sie takie Polska,
poslugujac sie posrednikiem niemieckim. I po-
mysleé, ze czyni to Polska, ktéra, dzieki do-
brym warunkom ekspansji handlowej, moglaby
i powinnaby posiadaé, jak oblicza prof. St.
Pawlowski, flote, zloZong najmniej z 1000 stat-
kéw o pojemnoéci do 5 miljonéw ton. I po-
my$leé, ze ta Polska nie jest w stanie zape-
wnié bytu 5-ciu statkom polskim o pojemnosci
3,055 ton brutto.

Jakzez to moze byé? Czemuz to sie dzieje?

Rzecz ta jest zupelnie prosta. Uzaleznili-
§my sig od poérednikéw obcych, a wezly
handlowe nie dadzg sie tak latwo zerwaé, jak
wszelkie inne. W tej dziedzinie jedno ustep-
stwo pocigga za sobg coraz dalsze i coraz
szkodliwsze dla kraju. Te peta trzeba zerwaé.
Cale spoleczefistwo powinno sie zaintereso-
waé sprawg wlasnej marynarki handlowej.
Powinno sig¢ utworzyé jedno wielkie towarzy-
stwo akcyjne, ktéreby moze objelo réwniez
istniejace dotychczas male towarzystwa zeglu-
gowe; powinno sie zebraé olbrzymi kapital
zakladowy, zakupié statki i nadaé polityce
zeglugowej rozumny kierunek, t. j. nie przed-
sigbraé odrazu dalekich podrézy, lecz zaczaé
od skromnej malej zeglugi. Tym wysilkom
spoleczeristwa powinien przyjéé z pomoca
Rzad i Skarb Parnstwa.

Budowg floty handlowej nie moze i nie
powinien zajaé si¢ Rzad, lecz tylko i wylacz-
nie spoleczenstwo. Jedynym obowigzkiem Rza~
du jest uzyczenie pomocy akcji spoleczefi-
stwa. \

Kazde towarzystwo zeglugowe musi byé
oparte na realnych podstawach. Niema tu
miejsca na fantazje, porywy i wielkie plany.
Budowa musi rozpoczaé sie od podstaw. Kal-
kulacja cen musi byé sumienna, w dobrem
znaczeniu kupiecka. Przedsiebiorstwa zeglu-
gowe nie dajg wiecej dochodu nad 10 do 20°/,,
ale dochéd to juz trwaly i pewny od chwili,
kiedy towarzystwo takie ugruntuje sobie stano-
wisko i- zdobedzie drogi handlowe, czyli za-
cznie dzialaé Scisle i dokladnie. To tez nie
mogliby kierowaé¢ takiem towarzystwem ludzie,
ktérzy podczas wojny i po niej przywykli do
latwego robienia majgtku z dnia na dziefi,
dzigki jednej udanej tranzakcji handloweij.
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Kazde towarzystwo zeglugowe musi liczyé sie
z konkurencja wszech§wiatowa i nie moze
wyznaczaé sobie dowolnych oplat za przewéz,
czyli stawek frachtowych. Stawki te dyktuje
konkurencja, a w tym wyécigu konkurencyj-
nym wiecej zarobi ten, kto ponosi mniejsze
koszty utrzymania i eksploatacji swego przed-
sigbiorstwa oraz ten, komu uda sie otrzymaé
najcenniejsze fadunki. Tak wiec zgéry zapew-
nione powodzenie ma ten, kto ponosi mniej
wydatk6w na zaloge, artykuly zywnosciowe,
a przedewszystkiem na wegiel i rope dla pe-
dzenia statkéw. Moze on bowiem wygodnie
konkurowaé z tymi, ktérzy musza utrzymaé
si¢ na poziomie ogélnych stawek frachtowych,
a wiecej placa za wegiel, zalodze i t. d. Co
wiecej — ten, kogo eksploatacja mniej kosz-
tuje, moze obnizyé swoje stawki frachtowe
i skutecznie zwalczyé swych konkurentéw.
W ten sposéb wlaénie pracuje flota niemiecka
i dlatego jest groZzna dla §wiatowej konkuren-
cji. : ;
Z poéréd wydatkéw eksploatacyjnych naj- -
wiecej, bo prawie 60°,, stanowi wegiel, po-
trzebny dla pedzenia statkéw. Mozna wiec
powiedzieé, ze kto ma najtafiszy wegiel, ten
ma warunki do skutecznego rywalizowania
z innemi flotami. Pod tym wzgledem warunki
floty polskiej bylyby bardzo ciezkie, bo wegiel
gérnoslaski, jedynie nadajgcy sie do pedzenia
statkéw, jest bardzo drogi, gdyz jedna tona
tego wegla kosztuje w Gdarisku az 38 sh.
podczas gdy najlepszy wegiel angielski kosztu-
je w Gdafisku tylko 32 sh. za tong, a w por-
tach angielskich zaledwie 22 sh. za tone.
Tu zaznaczyé nalezy, ze cena wegla gérno-
$lgskiego w portach niemieckich wynosi zale-
dwie 26 sh., przyczem réznice placi najpra-
wdopodobniej rzad niemiecki. Z tego wida¢,
ze Rzad Polski musialby dolozyé starari, aby
obnizyé cene wegla gérnoélaskiego dla statkéw
przynajmniej do tej wysokoéci, co kosztuje on
w portach niemieckich. W tym celu powinien
Rzad znie$é podatek panistwowy od wegla,
dostarczanego dla pedzenia statkéw polskich
i obnizyé stawki przewozowe na kolejach,
W przeciwnym razie flota polska nigdy nie
bedzie mogla powstaé ani rozwijaé sie.

Zaznaczylem powyzej, ze skutecznie moze
walczyé z konkurencja $wiatowa ten takze,



kto moze uzyskaé lepsze ladunki i wieksza

_ich ilo§é. Powiedzmy, ze nasi eksporterzy nie -

oddawaliby swych towaréw firmom obcym do
przewozu, lecz wylgcznie polskim towarzystwom
zeglugowym. Wéwczas ladunek z Gdafiska czy
Gdyni bylby niewatpliwie zawsze zapewniony,
nawet dla najliczniejszej floty. Ale statek musi
mieé takze ladunek w drodze powrotnej, la-
dunek importowy, a jesli takiego nie ma, musi
przynajmniej przez pewng cze$¢ drogi po-
wrotnej mieé ladunek z jednego parnistwa do
drugiego, lezacego po drodze do portu ojczy~
stego. Takiego la-
dunku nie odda za-
dne pafistwo jedy-
nie z sympatji, jesli
nie bedzie mialo w
tem jakiego$ oczy-
wistego interesu.
Stad wyplywa ko~
niecznosé oparcia
kazdego wielkiego
towarzystwa zeglu-
gowego w Polsce
o dzialalno&é jakie-
go$ towarzystwa za-
granicznego. Stosu-
nek tych dwéch to-
warzystw wyrazalby
sie w ten sposéb,
ze polski kapital
wynosilby 60°/;, jak
tego zada ustawa,
aby statek mégl byé
uwazany za polski,
za$ towarzystwo za~
graniczne mialoby 40°/, calego kapitalu. Wza-~
mian za to sluzyloby calym swoim aparatem
ajentur dobrze wyszkolonych i posiadajacych
wyrobiong juz klijentele. W6wczas nie byloby
juz trudno o zapewnienie statkom ladunku za-
granica.
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Ryc. 81.

Szukajac jednak takiego towarzystwa za-
granicznego, nalezaloby zgéry wykluczyé Angli-
kéw i Niemcéw, gdyz te dwa narody sa bardzo
zazdrosne w dziedzinie zeglugi handlowej i nie-
chetnie dzielg si¢ moznoécig zarobkowania.

Tu trzeba podkreslié, ze szukanie pomocy
w kapitale zagranicznym byloby wlasciwe tylko
wéwczas, gdyby chodzilo o stworzenie wielkiej

LWOW" NA ATLANTYKU.

linji, majacej na celu stalg komunikacje z za-
morzem. To byloby jednak stadjum dalsze
rozwoju naszej marynarki handlowej. Rozwéj
ten powinien zaczaé sie od malej zeglugi
przybrzeznej, ktéra tez jest obecnie stosowana
w formie tak zwanej dzikiej zeglugi, polega-
jacej na tem, ze statek bierze taki ladunek,
jaki sie trafia i dokad wlasnie jest skierowany.
Statek, uprawiajacy dzika zegluge, nie posiada
zadnej wlasnej linji, lecz plynie. tam, dokad
trafia mu sie ladunek. Nasza nieliczna flota
handlowa posiada statki nienowoczesne, nie-

Ze zb, szkoly w Tczewle,

zbyt szybkie i tak male,
zeglugi dzikiej.

ze zmuszona jest do

Jednakowoz Polska utrzymuje juz stalg
wymiane towaréw z niektéremi paristwami, jak
np. z Francjg. Poza tem do Francji wyjezdzaja
rok rocznie do§é znaczne transporty robotni~
kéw. Wobec tego moznaby juz stworzyé stalg
linje z Polski do Francji i zegluge dzikg zmie-
ni¢ na regularna. Byloby jeszcze rzeczg bar-
dzo wazng, gdyby Rzad umial i mégl zapewnié
polskim statkom przew6z emigrantéw do portéw
zachodnio-europejskich, skad wyjezdzaja oni
na wielkich statkach transatlantyckich do miej-
sca przeznaczenia. Dzi§ dojezdzajg emigranci
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do tych portéw kolejami niemieckiemi. A prze-~
ciez, wedlug obliczen fachowcéw, wystarczy-
loby skierowaé przew6z emigrantéw do por-
téw zachodnio-europejskich, choéby nawet
w 10 procentach drogg morska z Gdyni lub
z Gdarnska, aby zapewnié obecnej flocie pol-
skiej trwaly i wystarczajacy zarobek.

O wielkich linjach zaatlantyckich jeszeze
nie wolno myéleé. Ale i nanie przyjdzie czas.
Coprawda, gdyby zawigzalo si¢ w Polsce to-
warzystwo akcyjne, ktéreby moglo zebraé dosé
kapitalu, aby zakupié kilka wielkich i nowo-
czesnych statkéw transatlantyckich (a bardzo
dobry statek kosztuje do 250 tysiecy dolaréw),
moznaby juz $mialo pomysle¢ o utworzeniu
stalej linji z Polski do Brazylji. Linja ta mia-
laby zawsze zapewniony ladunek tam i z po-
wrotem. Nalezaloby tylko wejsé w $cisla Iacz~
no$é z wielkim handlem brazylijskim, co jest
rzeczg ulatwiong od pobytu ,,Lwowa"’ w Brazylji.

Jednak raz jeszcze zaznaczyé trzeba, ze
flota handlowa w Polsce moze powstaé tylko
przez inicjatywe prywatna. Rzecza Rzaduy,
a w szczegblno§ci Departamentu Marynarki
Handlowej, bedzie inicjatywe te podtrzymywaé
i nie pozwoli¢ jej zgingé.

Rzecza Rzadu jest réwniez popieranie ist-
niejacej juz floty i jej rozwoju. Rozwéj ten
bedzie péty niemozliwy, dopéki zegluga polska
bedzie musiala opieraé si¢ o Gdafisk, ktéry
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 pocieszajacy nalezy uwazaé ostateczne
postanowienia w sprawie budowy portu w Gdy-
ni. Posiadajagc wlasny port w Gdyni, ktéry
bedzie odpowiadal nowoczesnym wymogom,
bedziemy mogli $mialo patrzeé w przyszlosé,
ufni, ze predzejlub péiniej polska flota handlo-
wa musi si¢ rozwingé. Budowa wlasnego portu
na ziemi czysto polskiej nie bedzie oznaczala
wyrzeczenia si¢ praw, jakie nam przyznal
w Gdarisku Traktat Wersalski, lecz wlaénie
umozliwi osiggniecie tych praw w calej pelni,
o co sie teraz musimy wciagz procesowaé. Port
w Gdyni bedzie najsilniejszym atutem w toczo-
nej od kilku lat walce z Gdariskiem. O tem
zreszta wiedza wszyscy w calej Polsce. Tak
tei rozumie to, na szczescie, Rzad.

Budowa portu w Gdyni jest jednym z obo-
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wiazkéw paristwa wobec floty handlowej, obo-
wiazkéw, ktére sa wcale liczne i ciezkie, ale
ktére rzady innych pafistw ochotnie spelniajg,
wiedzac, ze posiadanie wlasnej floty handlo-
wej przynosi krajowi niezmierne korzysci.

Pafistwo powinno tez stworzyé flocie handlo-
wej tansze warunki eksploatacyjne, powinno
stworzyé calkowite ustawodawstwo, normujgce
wszystkie sprawy z zakresu stosunkéw pry-
watno-prawnych i panstwowo-prawnych, na-
stepnie bronié swej floty przeciw upoéledza-
niu jej zagranicg i w tym celu zawieraé umowy
handlowe i migdzynarodowe oraz zakladaé
urzedy dla wykonywania kontroli-nad zegluga.
Panistwo powinno tez udzielaé flocie przywi-
lejéw natury gospodarczej i finansowejw posta-
ci premij i zasilkéw na budowe statkéw i za
wykonywanie specjalnych zadafi w interesie
krajowego handlu i zeglugi, jak to sie dzieje
we wszystkich panstwach. W korficu powinno
pafistwo zabezpieczaé zegluge przed niebezpie-
czefistwami i w tym celu — poza budowsg
portu — budowaé latarnie morskie, dokonywaé
pomiaréw wybrzeza, wydawaé mapy morskie,
a przedewszystkiem ksztalcié¢ oficeréw i ma-~
rynarzy. :

Ten ostatni obowigzek spelnia Paristwo
polskie bardzo sumiennie | skrupulatnie. Istnie-
je od 4-ch lat Szkola Morska w Tczewie, ktéra
przygotowuje oficer6w nawigatoréw i mecha-
nikéw dla marynarki handlowej.

Szkola dzieli si¢ na dwa réwnolegle wy-
dzialy: nawigacyjny i mechaniczny. Nauka na
kazdym wydziale trwa 3 lata. Wstepujacy do
Szkoly musza posiadaé conajmniej 6 klas
szkoly éredniej i zdaé egzamin wstepny. Po
tym egzaminie kandydaci odbywaja prébne
plywanie na statku szkolnym ,Lwéw” razem
z uczniami 3-ch starszych kurséw. Celem tego
plywania jest wskazanie, czy kandydaci nadajg
si¢ do sluzby morskiej. Jesieniag kazdego ro-
ku rozpoczyna sie rok szkolny, ktéry z reguly
trwa przez 6 miesiecy. W Szkole nauczajq
oficerowie marynarki, inzynierowie morscy
i zawodowi nauczyciele. Na pierwszych dwéch
kursach wydzialu nawigacyjnego i mechani-
cznego wyklada sie¢ przedmioty ogélnoksztal-
cace z zakresu 7 i 8-ej klasy szkoly $redniej,
a ponadto przedmioty fachowe. Na trzecim
kursie tylko przedmioty fachowe, jak astro-~
nomja, nawigacja, locja, dewjacja, budowa



okretéw i maszyn okretowych, technologja,
elektrotechnika, praktyka morska i tak dalej.
Poza tem wielka uwage zwraca si¢ na prakty-~
czne zajecia w warsztatach i na statku. Po
dwéch pierwszych latach uczniowie skladaja
egzaminy maturalne. Przy Szkole istnieje in-
ternat, do ktérego naleza wszyscy uczniowie.
Ponadto uczniowie obowiazani sa do noszenia
przepisowych munduréw. Po ukorficzonym ro-
ku szkolnym uczniowie odbywaja praktyke
letnia, a mianowicie nawigatorzy na statku
szkolnym ,Lwéw”, a mechanicy na malym
statku typu morsko-rzecznego ,Kopernik”,
w warsztatach Stoczni Gdafiskiej i na wiel-
kich transatlantyckich statkach pasazerskich
towarzystw zagranicznych.

W r. 1922 statek ,Lwéw” odbyl dwie pod-
r6%e z GQGdariska z ladunkiem drzewa pol-
skiego do Anglji, a stamtad wrécil przy pier-
wszej podr6zy z amunicja dla naszej armji
z Cherbourga do Gdariska, a z drugiej podré6-
2y z ladunkiem soli z Anglii do Danji. Oplaty
za przew6z tadunkéw pokryly w caloéci koszty
tych podrézy.

W r. 1923 statek ,Lwéw” odbyl podréz
z Gdafiska 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 goécinnoscig i urzadzono wiele uro-
czysto$ci. W Santos wyladowal ,Lwéw” ladu-
nek cementu, a nastepnie, zawingwszy do Para-
nagua, wyszedl w powrotng droge do kraju.
Po 79 dniach podrézy, nie zawijajac do zad-
nego portu zblizyl sie ,Lwéw” w koricu grud-
nia do wybrzeza Anglji. Tam przeby! szcze~
&liwie wielka burze, ktéra zniszczyla kilka~
naécie statkéw parowych i zaglowych. W pier-
wszych dniach stycznia ,Lwéw” przybyl do
Cherbourga, przeprowadzajac roczny remont.
W tym roku statek ten bedzie zeglowal po
Baltyku.

W roku ubieglym ukoficzylo Szkole Mor-
ska 11 mechanikéw i 7 nawigatoréw. Egza~
miny koficowe, skladane przed komisjg pafi-
stwows, byly dowodem, Ze system nauczania
w Szkole Morskiej jest zupelnie odpowiedni
i daje dobre wyniki.

Niestety, absolwenci tej Szkoly nie moga
znalesé posad, gdyz polskich statkéw handlo-

wych jest zbyt malo, a zagranica jest doéé
pezrobotnych wlasnej narodowoéci tak, ze cu~
dzoziemcéw przyjmowaé tam nie chcq i nie
moga. Mimo to Departament Marynarki Han-
dlowej doklada usilnych staras, aby przela-
maé te przeszkody i zdolal uzyskaé posady
dla mechanikéw.

Tak jednak byé nie powinno. Materjal ma-
rynarki, szkolony przy wielkich wysilkach fi-
nasowych Paristwa, nie powinien odplywaé za-
granice — musi znale$¢ doéé zajecia w kra-
ju. Na to za$ poradzié moze tylko i jedynie
samo spoleczefstwo polskie. Dlatego powin-
niémy na kazdym kroku propagowa¢ idee two-
rzenia wlasnej marynarki handlowej; dzieki
ktérej Polska stanie sig¢ mocarstwem praw-
dziwie poteznem. Jest to najlepsza, a moze
jedyna droga do wykazania swiatu i przeko-
nania go, czem jest Polska. Pafistwo bez floty
jest wéréd nowoczesnych narodéw karlem,
z ktérym nikt sie nie liczy. Potege swojg go-
spodarczg moze wykazad Polska tylko przez
rozwéj floty handlowej. Pierwszym za$ i glé6-
wnym warunkiem rozwoju jest odepchniecie
posrednikéw niemieckich i gdanskich i ujecie
handlu w wlasne rece. Warunek ten powinien
byé spelniony_jak najrychlej, gdyz w przysz-
loéci znacznie trudniej bedzie zerwaé zwia-
zek z wrogimi konkurentami, anizeli dzi§ nie
dopuscié do jego umocnienia. Drogi handlowe,
raz wytyczone, chociaz wioda przez morza,
sa jak gdyby murowane i trudno nadaé im
inny kierunek. Dalsze zaniedbywanie tej spra-
wy moze a nawet musi zem$cié si¢ na nas
w sposéb bardzo dotkliwy.

Dlatego powinniémy wytezyé wszelkie sily,
aby dzieje naszej marynarki handlowej w odro-
dzonej Polsce nie skladaly si¢ z luznych epi-
zodéw, jak to bywalo w dawnej Polsce. Za-
pisujmy si¢ jaknajliczniej do Ligi Zeglugi
Polskiej, propagujmy w kraju ideg marynarki
handlowej, zadajmy od Sejmu i Rzgdu po-
éwiecenia bacznej uwagi tej sprawie, a prze-
dewszystkiem twérzmy towarzystwa zeglugowe,
kupujmy okrety, plywajmy, zdobywajmy $wiat—
a wéwczas i droga, przez ,Lwéw” wytknigta,
i inne, ktére wiodg w réine Swiata strony,
zaroja sie statkami polskiemi, szeroko w Swiat
niosacemi polskie barwy narodowe: bieli i czer-
wieni.
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Al. Janowski.

'GDANSKI PROROK.

Opiewana czesto lojalnogé i przywigzanie
Gdariska do Polski w rzeczywistosci nie przed-
stawialo sie tak zbyt sentymentalnie. Gdarisk
zawsze byl w najwyzszym stopniu egoistycz-
nym, a z Polsky liczyl sie tylko o tyle, o ile
interes jego wymagal. Juz od samego poczat-
ku w stosunkach polsko - gdariskich szalony
egoizm miasta zaznaczal sie: Privilegium Ca-
simirianum z 6 Marca 1454 r. dawalo miastu
tak wielkie swobody, ze te az zawrécily glo-
we Rady, ktéra sama juz sobie przywlaszczy-

=

Ryc. 82, ZATOKA PUCKA.

fa prawo skladu (jus stapulae) na towary
polskie.

Bylo to oddanie eksportu polskiego na la-
ske i nielaske Gdaniska, slusznie tez szlachta
przeciw takiemu uprzywilejowaniu sarkala,
a Zygmunt Stary wydelegowal Komisje Sej-
mowg do stwierdzenia praw Gdariska, ktére
okazaly sie bezpodstawne.

Nic tez dziwnego, ze kiedy kr6l nocowat
w ratuszu gdafiskim, kto§ z rajcéw propono-
wal, by zalozyé prochy i ratusz razem z kré-
lem wysadzi¢ w powietrze, Takgq miala byé
wdzigcznosé miasta dla syna Jagielloniczyka,
dobroczyficy Gdarnska.

Jezeli si¢ wspomni, ze gdafiszczanie w 1568
roku Scieli jedenastu marynarzy Krélewskich
i dla posmiewiska glowy ich na tykach przy-~
brali w korony slomiane, jezeli w 1637 r. na~
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slali Duriczyk6w na rozgromienie floty Wita-
dyslawa IV, to beds owe straszne dowody
gdariskiego zuchwalstwa i zdrady stanu, gdyz
poczynania morskie ostatniego Jagiellona
i Wladyslawa IV mialy najzywotniejsze inte-
resy Polski na wzgledzie i kladly podwaliny
pod polityke baltycka Rzeczypospolitej.

Te jawne dowody zdrady, oraz codzienne
oszustwa w handlu, budzily zywe niezadowo-
lenie szlachty, a oburzenie jej wyrazalo 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 $mierci,
w r. 1577, ,Jonas Propheta de inte-
ritu civitatis Gedanensis” tak ostro
atakuje miasto, ze obrazony patrycjat
wykupywal egzemplarze tej broszury
i niszczyl je.

Mozeby i nic z tego nie zosta-
Yo, gdyby nie to, ze 'w r. 1649 pleban
z Wysokiej list ten prorocki przelozyl
na polski i tem spopularyzowal go
wéréd slusznie uprzedzonej do Gdari-
ska szlachty.

Proroctwo Dantyszka wydal po
facinie Aurimontanus, $lazak z pod Goldberga,
lekarz torunski, dyrektor gimnazjum w Chelm-
nie, osobisty przyjaciel i wspélpracownik war-
mifiskiego biskupa.

Stad tez przeklad figuruje jako proroctwo
Aurimontana.

Jest to druk w bibljotece Ordynacji Kra-
siiskich (Ne 48267) o pelnym tytule: Gdanski
Prorok, abo Elizeusza Aurimontana do Gdari~
szczan o Woynie y Armacie kiedys zamys$la-
jacych list, w ktérym Ziemek wystawia im
Proroka Ziemka o Gdarnsku miescie proroku-~
jacego z Lacifiskiego jezyka na Polski przez
X. lacynta Przetockiego Plebana na Wysoki
z niezdroznym przetlumaczony przydatkiem
Anno Domini 1649 die 2 August. w Krakowie.

wNiezdrozny przydatek” X. Plebana pole~
ga na powiekszeniu poematu, podczas gdy



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

Gdoanskul przepyszne miasto i bogate,

nicach, juz jest po tobie, zginglo§ zacne
miasto”.
Jakgz tedy rade hardemu miastu daje pro-

Niosgé awizy z nieba wezlowate:
Nie dlugo tego, bowiem grzeszysz $miele,
Ze w oplakanym zostaniesz popiele.
Obrzydlod Bogu dla twych nieprawosci:
W tobie, jak w morzu piasku, fyle zloSci.
Bezboznosé, hardoéé, zbytek nieslychany
Wiraca cig na leb w dél juz ukopany.
Przestrzega dalej patrjota polski:
BadZcie wiernymi: Krélowi poddanistwo
Poprzysiezone chowajcie, a Pafistwo
Koronne Polskie za Ojczyzne znajcie.
Szanujcie szlachte, od ktérej chleb macie,
Gdy oni zechca — glodem wyzdychacie.
Nie dufaj miasto w pelne zlota wory,
W morsks intrate i Zulawskie dwory!

Prorok ostrzega dalej:

...... Zginie twoje handlowanie,

Jak cig w pazury weZmie Orzel méciwy,
Nad twa hardo$cia az nadto cierpliwy.

W tym razie obce pewnieé nie pomogsa
Woijska i rady...

Zrzué pyche z serca i buczne nadzieje,

Nie wierz Fortunie, choé sig k'tobie $mieje,
Ze wszystkich skarbéw i pociech zlupione
Zostaniesz wtedy, o miasto sfrapione.

Ryc. 83,

Swoje biblijne proroctwa au-
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" NAD MOTLAWA.

Ze zb. P. T. Kraj.

rok, doskonale ze stosunkami politycznymi
obznajmiony?

,Przeto sie béjcie, abyscie dla zbytniej
otuchy i dla nierozmyslnej goracodci swojej
nie przyszli na hak abo nie rychlo, abo nigdy
nie obzalowany, a nie bardziej upér swéj
z zguba, anizeli posluszefistiwo z pokojom

tor uzupelnia motywowanym wy~
wodem:

sJezeli to rozumiesz, ze szla-
chta polska nie ma wczeéniej-
szego i sposobniejszego portu,
jako ten twéj teraz, patrzze, a-
by$ nie pobladzilo; 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 ro$-
nie. Czy Gdansk spodziewal sig
kiedy czegoé podobnego?

Ale Gdansk teraz, jak i pare
wiek6w temu, liczy na oparcie
sie o obce potegi. Kto wie, czy
mu sie nie spelni i druga cze$¢ proroctwa:

JJezeli cie tez posilki obeych narodéw
i miast sprzysieglych nadymajs, a twoje zdro-
wie i caloéé wspiera sie na ich sltowie i obiet~

Ryc. 84,

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

Céz dzi§ mozemy Gdaniskowi powiedzieé
innego, nad owo charakterystyczne »Badzcie
zdrowi”, Dantyszkowe proroctwa czgsciowo
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juz si¢ spelnily, inne spelnié sie moga. Whpra-
wdzie harde miasto ufa w swa potege, ale
Gdafiski Prorok ostrzegal takze: ,ale i wiel-
kosci twojej, nasiadlosci, potedze, $pichle-
rzom, skarbom ani fortecom, walom, basztom,
murom, armacie i wodzie nie nazbyt ufaj”.

Takie przestrogi dawal Gdariskowi Danty-
szek, syn powroznika, a senator, »ktérego
Karzel Pigty Cesarz, skladajac z siebie pur-
pure i korone cesarsky, kazawszy poslom
wszystkim réznych Kr6léw i Ksiazat ode dwo-
ru odjechaé, jednego tego samego przy sobie
zostawil, aby go z Belgium do Hiszpaniej
w podréznem swojem mégl mieé towarzy-
stwie”.

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

nos¢ wspélzycia ujsciowego portu Wisly z ca-
tem jej dorzeczem. Koniecznoéé tak prosta
i jasng, tak nieublaganie konsekwentna, ze
tylko zaslepienie dzialaczéw politycznych sta-
ra sie ja bagatelizowaé.

»Machlerze”, jak ich Klonowicz nazywa,
gdariscy zamykaja oczy na geograficzna nieu-
blagang sil¢, marza, ze ,Bedziesz sie klanial
przed Niemcem odetym, jako przed §wietym”,
ale nas to nie przeraza, nawet ,jezeliby tez
kiedy Morskim Trytonom kazal na wojne tra-
bi¢ Gdanski Neptunus”, tez damy sobie rade,
a wy ,czytajcie, jaki wam i miastu waszemu
upadek Joannes Dantiscus, Chelmifiski nie~
gdy$ i Warminski biskup, wziawszy na sie
persong nie poety jakiego§ zmyslonego, ale
Jonasza Proroka Bozego, opowiada”.

St. Eegowski.

PORT GDYNSKI

Polska po 150 latach niewoli odzyskala
swoja niepodleglo§é, przekreslenie zaboréw
i zjednoczenie ziem polskich z dostepem do
morza. Nowe nasze granice zamykaja w sobie
tyle, ile niejeden polak nawet w najémielszych
swych nadziejach nie oczekiwal, a jednak
sprawe naszego dostepu do morza rozstrzy~
gnigto na nasza niekorzy$é. Dla kilkuset ty-
sigcy niemcéw, mieszkajacych w Gdariskuy,
z ktérych wielka cze$é nie jest elementem
z dawien dawna zasiedzialym lecz naplywo-
wym, pozbawiono 30 miljonéw polakéw ich
naturalnego portu morskiego. Nie mozna na-
zwaé sprawiedliwoscig, jezeli zaspokojenie aspi-
racji kilkuset tysigcy krzywdzi zarazem innych
30 miljonéw. Gdarisk, jako port przy ujéciu
naszej rdzennie polskiej rzeki Wisly, byl naszym
naturalnym portem.-Lecz nie uzyskali$émy go,
zrobiono z niego miasto wolne.

Wprawdzie nalozono na ten Gdansk wieczny
serwitut, aby sluzyl Polsce jako jej naturalny port,
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ale nasze kilkoletnie do$wiadczenie z tym tak
zwanym polskim+portem mialo ten skutek, ze
zaczgliémy budowaé port wlasny. Rozpoczecie
budowy wlasnego portu ma dla Polski pier-
wszorzedne znaczenie. Po uzyskaniu naszych
granic, po przeprowadzeniu sanacji Skarbu,
rozpoczecie budowy portu wlasnego jest bar-
dzo powaznym krokiem ku utrwaleniu nasze-
go bytu. Juz raz w naszej przeszloéci mieli$my
dostep do morza, ale nie umieliémy go wy-
korzystaé, dzi§ ten dostep ma jeszcze wieksze
znaczenie, bo stosunki gospodarczo-ekonomi-
czne w zyciu narodéw coraz wazniejsza odgry-
waja role.

Rzgd nasz, ktéry zdecydowal sie na
budowe wlasnego portu polskiego i ktéry
mimo pigtrzgcych sig¢ trudnosci budowe te
nalezycie zapoczatkowal, polozyl zaslugi okolo
budowy pafistwa polskiego, ktére kiedy$ zlotemi
literami w naszej historji beda zapisane. Tem
samem Polska daje dowéd, ze wbrew tenden-



cjom pozbawienia jej samodzielno$ci na mo~
rzach, ktérej dawniej zdybyé nie umiala, teraz
konsekwentnie ten swéj blad przeszloci na~
prawiaé poczyna. Wybrzeza polskiego mamy
147 kilometréw, wliczajac juz do tego 35 km.
péinocnego i 35 kilometréw poludniowego
brzegu p6lwyspu Helskiego. Na tym wybrzezu
posiadamy jeden port rybacki Hel, na czubku
p6lwyspu dostepny tylko dla kutréw rybackich
i statk6w spacerowych. Port ten, z powodu
swego polozenia, nigdy portem handlowym na
wiekszg skale zostaé nie moze. To samo moina
powiedzieé o naszym drugim porcie — Puckuy,
ktéry, jako baza dla naszych plytko siedzgcych
okretéw wojennych i jako
port rybacki, moze nabraé
jeszcze wigkszego znacze-
nia, niz obecnie, lecz stwo-
rzenie w glebi, pelnej law
piaszczystych zatoki portu
handlowego  wymagesloby
niezmiernych nakladéw pie-
nieznych. Dlatego tez te-
renu przyszlego portu pol-
skiego trzeba bylo szukaé
w innem miejscu. Gdyby
nasze prawa w Gdanisku
mocniej byly ugruntowane,
nie budowalibyémy wlasne-
go portu w najblizszej przy-~
szlodci. Portem Gdaniskim
administruje Rada Portu
z wlasng flaga, ale bez na-
lezytej wladzy wykonaw=-
czej. Rada Portu na kilku-
set urzednikéw i robotnikéw, polakéw posia-
da 12, jest to coprawda juz pewien postep,
bo poczatkowo nie bylo nikoge, ale jezeli
w tym tempie dalej péjdzie, to dopiero za
sto lat bedzie nam zapewniona polowa pola~
kéw w sluzbie Rady Portu. Policja portowa,
od ktérej w porcie, jezeli nie wszystko, to
w kazdym razie bardzo wiele zalezy, jest wre-
ku prezydenta policji, czyli wladzy gdanskiej.
Wprawdzie na kolejach mamy prawa
wigksze, ale Wisla na terenie gdariskim nadal
do Rady Portu nalezy. Pod wzgledem celnym
Gdansk posiada tyle praw, ze ciggla kontrola
tego dla nas tak waznego punktu naszej gra-
nicy jest prawie niemozliwa, zato dochody

Ryc. 85,

bardzo obficle wplywaja do kasy gdariskiej.
Ze nasza flota handlowa jakos§ powstaé nie
moze, jest w dugej mierze zaslugy tych, co
nam w Gdanisku tek okrojone i ograniczone
dali prawa. Wobec takiego w Gdarisku stanu
naszych spraw, nikogo zadziwié nie moze, ze
taki- port nam wystarczyé nie mégl i ze za-
czeto powaznie sie zastanawiaé nad zagadnie-
niem portu na naszem wlasnem wybrzezu.
Gdy Gdansk podczas inwazji bolszewickiej ze
swemi sympatjami jawnie stang! po stronie
naszych wrogéw, budowa wlasnego portu zo-
stala przesadzona.

Juz podczas inwazji bolszewickiej zaczela

BUDOWA PORTU W GDY¥NI, Fot. Englert z Wejherowa.

sie budowa portu gdyriskiego. Miejsce wybra-
ne na przyszly port polski jest wprost ide-
alne. Dostep jego od morza jest lepszy, niz
w Gdanisku, bo glebia 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 si¢ nadaje na postéj statkéw, bo jest
przez p6lwysep Helski zasloniety od pélnoc-
nych i pélnocno-wschodnich wiatréw. Juz te-
raz statki, ktére z powodu burzliwego morza
do Gdariska wej$é nie moga, chroniag sie na
rejdzie gdyniskim pod oslong pélwyspu. Rejd
jest ogromny i daje mozno$¢ stawiania na
kotwicy wielkiej ilodci statk6w. Grunt na brze-
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gu réwniez jest dobry dla budowy basenéw
i urzadzen przy nich. Opinja polskich fachow-
c6w i inicjatywa budowy portu gdynskiego inz.
Tadeusza Wendy najzupelniej zgodna jest
z opinja rzeczoznawcéw zagranicznych. Mie-

dzy innemi gen. Reynal byl przez Rzad Fran-

cuski delegowany do Gdyni celem zbadania
warunkéw tej miejscowoéci w stosunku do
majacego sie tem budowaé portu. Opinja gen.
Reynal, dawnego dyrektora przy budowie por-
tu w Dakar, wypadla nadspodziewanie korzy-
stnie, nabiera ona tem wigkszego znaczenia, ze
pochodzi od pierwszorzednego fachowca, Opin-~
je swa koficzy gen. Reynal slowami, iz Gdynie

daleko latwiej zrobié dostepng dla statkéw .

oceanicznych o glebokoéci 9 metréw i wigcej,
niz QGdanisk. Profer Schultz z politechniki
gdarniskiej, ktéry znane dzielo o budownictwie
portowym napisal, i ktérego o stronicznoéé
dla portu gdyriskiego nikt nie posadzi, réwniez
przychylnie o warunkach Gdyni sie wypowie-
dzial. ;

Doniostoéé budowy wlasnego 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, zlozonym
francuskiemu Ministrowi Przemyslu i Handlu.
Gdynia zajmuje miejsce od granicy niemiec-
kiej najwiecej oddédlone, z tego wzgledu i dla
marynarki ‘wojennej jest dogodnie polozona.
Oddalenie Gdyni od Warszawy przewyzsza
oddalenie Warszawa — Gdanisk tylko bardzo
nieznacznie, bo 21 kilometréw woda, oddalenie
Gdynia—Gdarisk wynosi tylko 16 kilometréw.
Idea wybudowania portu polskiego-w Gdyni
poczatkowo duzo miala przeciwnikéw. Gléwny
zarzut, ktéry robiono Gdyni, byl brak polacze-
nia wodnego z Polska.

Fakt, ze Wisla ma swoje ujScie w Gdani-
sku, i ze Gdynia niema polaczenia bezposred-
niego z siecig polskich drég $rédladowych,
bezsprzecznie jest minusem portu gdyriskie-
go. Ale na to niema rady, ze nam natura
nie dala portu morskiego, dostepnego woda
z naszych polskich rzek. Przeciwnicy Gdyni
starali sie przeciwstawié Gdyni projekt portu
w Tczewie, zapomnieli oni tylko o tem, ze
Tczew lezy wprawdzie nad Wisla, lecz niema
dostepu dla statkéw morskich od morza, a to
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chyba dla portu morskiego najwazniejsze.
Kogo kilkoletnia nasza walka o Gdarisk nie
nauczyla jeszcze, ze wszelkie kanaly z Tcze-
wa do morza przez tereny gdariskie oznacza-
ja nowe uzaleznienie od dobrej woli Gdariska
tego nowego portu ,polskiego“ i zabicie go
w zaraniu jego powstania, ten zostanie juz
nieuleczalnym optymista. Ale liczba przeciw-
nikéw portu gdynskiego z chwila cze$ciowego
uruchomienia malej jego przystani bardzo
predko zaczela sig zmniejszaé i.dzi§ $mialo
stwierdzié mozna, Ze ten skromny ruch morski,
zapoczatkowany tak szczeéliwie w Gdyni, zdo-
lal juz wykazaé, ze budowa portu w Gdyni,
to rzecz calkiem realna, ktéra juz zdolala sig
ostatecznie przyjaé w przekonaniu naszego
spoleczeristwa, jako koniecznoéé paristwowa.
Od naszych drég $rédladowych Gdynia nie
jest zupelnie odcigta, wigksza cze$¢ roku
mozna statki i barki wislane woda przeho-
lowywaé przez Gdarisk do Gdyni, 16 kilome-
trowa droga morska przy przewaznie spokoj-
nem morzu nie jest przeszkods. Z czasem
wyrobi si¢ tu specjalny typ statk6w rzecznych

- wiecej przystosowanych do drogi morskiej

i wéwczas gléwny atut, przeciwko Gdyni od-
padnie, bo technika znajdzie érodki na to, aby
go nalezycie oslabié. Dlugo zastanawiano sig¢
nad tem, jaki obrét nalezy przewidzieé w przy-
szlym porcie polskim, przewazylo zdanie, e
nie nalezy rozpoczynaé budowy duzego portu
odrazu, ze raczej nalezy obra¢ droge stop-
niowej rozbudowy portu i uruchomienia jak-
najpredzej pierwszych wykoriczonych jego cze~
éci. Pierwotny projekt portu gdyfiskiego z ob-
rotem 6—8 miljonéw ton uleg! modyfikacji,
pozostawiono tylko pierwszy etap tego pro-
jektu z obrotem 2.500.000 ton, przyczem dal-
sza rozbudowe do 6 i 8 miljonéw ton pozo-
stawiono narazie dalszej przyszloéci. Caly
nasz import i eksport, obliczony bardzo ostro-
znie, wyniesie przypuszczalnie 12.000.000 ton.
Nalezy przypuszczaé, ze najblizsze 10-cio le~
cie nie przyniesie nam jeszcze tego dla Pol-
ski normalnego. ruchu morskiego. Liczac na~-
wet tylko polowe tego t. j. 6.000.000, to z nich
Gdafisk weZmie 2.500.000 Gdynia 2.500.000,
a reszte inne porty pomocnicze, jak: Klajpeda,
Krélewiec, Tryjest, porty rumufiskie 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. Gdarisk
bedzie mégl z czasem przepuscié 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 wzigé Gdynia,
odpowiednio rozbudowana. Z chwilg skoni-
czenia budowy portu na obrét 2.500.000
bedzie czas rozwazyl, czy zaraz nalezy roz-
poczaé dalsze etapy budowy tego portu, czy
tez czekaé wzrostu naszych stosunkéw za-
morskich. Nalezy przypuszczaé, ze pierwotny
plan budowy portu na 6—8 :
miljonéw ton bedzie kiedys
zrealizowany, tylko niewia-
domo w jakim czasie i czy
w tej budowie nie bedzie
dluzszych przerw, po ukofi~
czeniu pierwszego etapu na
2.500.000 ton, co nie pod-
lega juz roztrzgsaniu. Pier-
wszy na budowe porfu w
Gdyni kredyt byl przyzna-
ny w wysokosci 40 miljo-
néw marek polskich w li-
stopadzie 1920 r.

Po’ rozpisaniu postepo-~
wania ofertowego oddano
roboty Towarzystwu Robét
Inzynierskich w Poznaniu.
Niestety, w niedlugim juz
czasie umowg te trzeba by~
lo rozwiagzaé, poniewaz po-
wolne uzyskiwanie dalszych kredytéw i top-
nienie z powodu spadku waluty na poczatek
przyznanych powodowalo trudnosci. Roboty
prowadzono wiec nadal sposobem gospodar-
czym. Jezeli przeliczyé fundusze, przyznane na
budowe portu w Gdyni, na nasza walute
obecna, to sprawa przedstawia sig¢ jak na-
stepuje. Do kofica roku 1921 na budowe
portu wydano 370.000 zlotych, wybudowano
estakade dlugo$ci 400 metréw, dalej molo—
przystafi dlugosci 160 metréw i lamaczy fal
170 metréw dlugosci. Obalastowano kamie-
niami tylko 60 metréw wymienionej budo-
wy. Dalej wybudowano bocznice kolejowa
z przystani do stacji Gdynia. 1-go stycznia
1922 r. sprawy marynarki wraz z budowa

Ryc. 86.

portu od Ministerstwa Spraw Wojskowych

‘przejelo Ministerstwo Przemyslu i Handlu.

W roku 1922 na budowe portu wydano 270.000
zlotych. Ulozono wigzania na estakadzie, wy-
koficzono drewniana konstrukcje przystani,
lamacza fal, zaladowano 20.000 metréw sze-
§ciennych kamienia, jako obalastowanie kon-
strukcji przystani i lamacza fal. Dotychczaso-
we konstrukcje doskonale przetrwaly burze
zimowe i juz w roku 1922 dawaly lodziom
rybackim doskonale schronienie. W roku 1923
na budowe portu wydano 452.000 zlotych. Za
fundusze te wybudowano elektrowni¢ na 90

OKRET FRANCUSKI W GDYNI.

Fot. Englert z Wejherowa.

kilowatéw, co pozwala oéwietli¢ plac budowy
i molo, uruchomiono tartak, ukompletowano
warsztaty portowe i zakoficzono obalastowa-
nie dotychczasowych konstrukcji kamienia.
Budowy wiezy wodociggowej nie udalo si¢ za~
koficzyé. Mimo ze zapoczatkowana w r. 1920
budowa do roku 1923 stosunkowo niewiele
sie posunela, to jednak okres ten mial mieé
dla samej budowy znaczenie przelomowe.
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 si¢ porcie spo-
wodowaly, ze sceptycy co do budowy portu
gdynskiego stopniowo zaczeli nabieraé innego
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przekonania. Wobec takiego stanu rzeczy
Ministerstwo Przemyslu i Handlu w budzecie
na rok 1924 pragnelo sprawe budowy posta-
wi¢ wyraznie. Ale tu wynikla przeszkoda, kt6~
rej nie mozna odméwié uzasadnienia. Rozpo-
czela sie bowiem ostatnio walka o nasza sa-
nacje skarbu. W takim okresie okazalo sie
niemozliwe uruchomienie znaczniejszych kre~
dytéw na budowe portu. Wobec tego posta-
nowiono oddaé budowe portu firmie prywat-
nej mozliwie na dlugoletni kredyt. Poniewaz
chodzi tu o objekt bardzo znaczny, mianowi-
cie o objekt 50.000.000 zlotych, pertraktacje
o kredyt i oferty z firmami krajowemi i za-
granicznemi zajely dosyé duzo czasu. Tym-
czasowo wstawiono do budzetu Ministerstwa

Ryc. 87. BUDOWA KUTRA W GDYNI.

Przemyslu i Handlu na rok 1924 na budowe
portu w Gdyni sumeg 200.000 zlotych. Fundu-
sze te mialy sluzyé na wykonczenie wodocig-
gu, konserwacje rob6t rozpoczetych i na za-
poczatkowanie wywlaszczenia. Z calego sze-
regu ofert — jako najwigcej korzystng dla
Skarbu i dajaca najwigcej gwaranciji dobrego
i terminowego wykonania — wybrano oferte
Konsorcjum Francusko-Polskiego. W sklad Kon-
sorcjum wchodzq francuskie $wiatowe firmy
Batignolles, Schnejder et Co. i Hersent, ze
strony polskiej—Polski Bank Przemyslowy i in-
zynierowie WI, Rummeli T. Nosowicz. W dniu
‘4 lipca 1. b. zostala podpisana umowa na
budowe portu Gdyriskiego z wyzej wymienio-
nem Konsorcjum. Faktyczng budowe rozpo-
czelo Konsorcjum w dniu 30 lipca, rozpoczy-
najac budowe molo pélnocnego okolo Oksywia.
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Fot. Z. Marcinkowski.

Umowa przewiduje budowe awanportu ob-
szaru okolo 150 ha. i jednego basenu we-
wnetrznego glebokosci 10 metré6w. Nabrzeza
w basenie zewnetrznym i wewnetrznym maija
byé konstrukcji kesonowej z zelazobetonu.
Robota ma byé skoficzona w roku 1930. W ro-~
ku 1925 ma byé oddanych zdolnych do eks-~
ploatacji 200 metréw nabrzezy, a w roku 1926
dalszych 400. Umowa obejmuje tylko roboty
hydrotechniczne, nie obejmuje za$ wcale urza-
dzen, ktére beda przedmiotem dalszych uméw.
Koszta robét hydrotechnicznych wraz z od-
setkami za kredyt obliczone sa na 35.000.000
zlotych, cala budowa portu preliminowana
jest na 50.000.000 zlotych. Splata za roboty
rozpocznie si¢ w roku 1927 i rozlozona jest
na 8 rat do roku 1934 wlgcznie.
Wywlaszczonych ma byé 700 he-
ktaréw gruntéw w dolinie Chylonki
migdzy Gdynia a Oksywiem. Umo-
wa przewiduje prawo pierwszefi~
stwa pracownikéw - polskich przy
budowie, jak réwniez kazdorazo-
wa zgode Ministerstwa Przemyslu
i Handlu na ewentualne sprowa-
dzenie z zagranicy materjaléw na
budowe. Konsorcjum przejmuje
wszelkie materjaly budowlane, na~-
gromadzone jeszcze przez Rzado-
we Kierownictwo po cenie umowy,
réwniez obejmuje ono tartak, war-
sztaty, elektrownie i drage ssaca,
posiadang przez Ministerstwo Przemystu i Han-
dlu. Najwigkszy nacisk polozono na taki spo-
s6b budowy, ktéryby pozwolil réwnoczeénie
eksploatowaé port. Z tego powodu rozpoczeto
budowe molo pélnocnego, co pozwoli nadal
eksploatowaé dotychczasowa mozliwg juz do
eksploatacji przystan. Program budowy na rok
1924 zostal ustalony jak nastepuje: 200 metr.
mola pélnocnego, wykopanie p6! basenu
150 X 300 metr6w do glebokosci 8 metr6w.
W roku 1925 ma byé dokonanych dalszych
150 metr. molo pélnocnego, wykopanie cale~
go basenu 150 X 300 metréw i wybudowanie
nabrzezy dlugoéci 200 metréw konstrukciji
kesonowej. Juz od roku 1923 zaczela sie wla-
§ciwa eksploatacja portu gdyfiskiego. Flota
wojenna i kutry rybackie juz od samego po-
czatku budowy czesto zachodzily do portu



gdynskiego, ale statki handlowe, ktére wigcej
wymagajg urzadzen, aby korzystaé z portu,
juz ‘w roku 1923 zaczely do Gdyni zachodzié.
Ruch ten w roku 1924 zwigkszyl sie dosyé
znacznie. Caly szereg firm zapewnilo sobie
na terénie portowym miejsce dla rozpoczecia
eksploatacji. Pionierem w porcie gdafiskim
byl Polski Zwigzek Przemyslowcéw Nafto-
wych, ktéry stworzyl w Gdyni placéwke dla
sprzedazy- i wywozu produktéw naftowych.
Za nim poszlo francuskie towarzystwo zeglu-
gowe Compagnie Generale Transatlantique,
ktére dla przewozenia robotnikéw do Francji
rozpoczelo dosyé regularne rejsy migdzy Gdy-
nig a Francjs. Oprécz robotnikéw réwniez
i drzewo kopalniane na statkach tego towa-
rzystwa szlo do Francji. Wobec dosy¢ znacz-
nego ozywienia sig ruchu emigracyjnego w Gdy-
ni, Ministerstwo Pracy i Opieki Spolecznej
wybudowalo baraki emigracyjne na terenie
portowym, a Ministerstwo Kolei Zelaznych
przebudowalo i przystosowalo odgalezienie
kolejowe do portu dla ruchu pasazerskiego,
wybudowujgc rampe pasazerskg blisko molo.
Dalej stworzyly sobie placéwke z biurami etc.,
oprécz wyzej wymienionej kompanji francu-
skiej, polskie towarzystwo ekspedycyjne Hart-
wig i Polsko-Baltyckie Towarzystwo. Réwniez
i statki pasazerskie, kursujagce w zZegludze
przybrzeznej, codziennie w sezonie biezgcym

zachodzg do Gdyni. Zrozumialem wigc jest,
ze Ministerstwo Przemyslu i Handlu pragnelo
ten ruch, zapoczatkowany tak szczeéliwie, za-
trzymaé i dalej rozwijaé i z tego wzgledu
wszystko uezynilo, aby eksploatacje portu’
przez dalszg budowe mozliwie jak najmniej
krepowaé. Pod tym katem widzenia ustalono
tez caly plan budowy.

Nalezy jeszcze nadmienié, ze w Gdyni
powstala tez prywatna stocznia, ktéra w roku
biezgcym za pomocag podnosnika zdolala wy-
remontowaé caly szereg kutréw rybackich
i malych statkéw.. Z powyiszego wynika, ze
pierwszy najwazniejszy i najtrudniejszy krok
ku uzyskaniu wlasnego portu dla Polski jest
pomyélnie uczyniony. Dalsze kroki nie mniej
sa wazne, ale juz latwiejsze. Gdyby nawet
uzyskanie §rodkéw od Skarbu na budowe ca-
lego portu na obrét 6—8 miljonéw ton bylo
trudne, to nie bedzie trudnem oddanie na dlu-
goletnig dzierzawe pewnych terenéw porto-
wych: z prawem koncesji na urzadzenia por-
towe, przyczem po szeregu lat eksploatowa~
nia ich przez kapitaly prywatne krajowe lub
zagraniczne, przeszlyby te urzgdzenia na wla-
sno$§é Skarbu. Rzad, spelniajgc swéj obowig-~
zek stworzenia wlasnego portu, daje tem sa-
mem mozno$¢ inicjatywie prywatnej przyczy-
nienia sie do rozwoju i rozbudowy tego praw-
dziwie polskiego portu.

Jézef Borowik.

RYBOLOSTWO MORSKIE.

Prawo polowu. W ryboléstwie morskiem

_ odrézniamy poléw ryb na wodach przybrzez-
‘nych (terytorjalnych) i poléw ryb na pelnem
morzu. Ten ostatni jest wolny dla wszystkich
i stanowi objekt prawa miedzynarodowego;
ryboléstwo za§ na wodach przybrzeinych sta-
nowi jeden z atrybutéw wladzy zwierzchni~
czej (suwerennej) danego pafistwa nadmor-

skiego, ktére samo ustala szeroko$é pasu wéd
i reguluje wykonanie ryboléstwa w drodze
przepiséw.

Szeroko§é polskich wéd terytorjalnych wy-
nosi 3 mile morskie (5,5 kilm.); wykonanie
ryboléstwa na tych wodach jest wolne dla
kazdego obywatela polskiego; w rzeczywisto-
§ci jednak wykonuje to prawo wylacznie lud-~
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noéé nadmorska — rybacy, zamieszkujacy biera dla naszego paristwa szczegblnego zna-
w gminach nadbrzeznych. ' © czenia. .

Nasze wybrzeze morskie, majace ogélng Tereny polowu na wodach przybrzei-
linje brzegu (pomijajac Zatoke Pucka, zwang nych. Wody terytorjalne zajmujg 431 klm.? prze-
*, malem morzem” lub ,morzem wewnetrz- strzeni. Liczymy pas 3 mile morskie szeroki
wzdluz 60 klm. wybrzeza oraz wzdluz
15,5 klm. linji zamknigcia Zatoki Puc-
kiej (10-milowa linja miedzy Helem
i Kolibkami, wedlug zwyczajéw mig-
dzynarodowych). Do tej pewierzchni
doliczamy powierzchnig t. zw. ,,zam-
knietej” Zatoki Puckiej— 338 klm.*
Wody Zatoki Puckiej, wedlug prawa
miedzynarodowego, s§ uwazane naréw-
ni z wodami wewngtrznemi Paristwa
Polskiego.

Wiekszoéé rybakéw dokonuje po-
lowéw na wodach przybrzeznych; tyl-
ko nieliczna grupa rybakéw, posiada-
jaca kutry (statki) motorowe i zaopa-
trzona lepiej w narzedzia polowu, wy-

Ryc. 88. RYBACY Z JASTARNL Fot. W. Sokolowski. jezdza poza granice wéd terytorjal-
nych w poszukiwaniu za rybami.
nem”)—tylko 60 klm., jest najwigkszem sku- Ilosé rybakéw. W ryboléstwie morskiem

pieniem rybakéw w Polsce i najwiekszym bierze udzial okolo 1300 rybakéw, w tem
oérodkiem produkcji rybnej. Z drugiej strony blisko 100 os6b nie stale; rybacy ci zamiesz-
wlaénie rybacy stanowia gros polskiej ludno- kuja w 26 gminach, polozonych na wybrzezu,
£ nalezacym do dwéch powiatéw Wo-
B e S e R SR e jewédztwa Pomorskiego: Puckiego
by d ' o8 - o | i Wejherowskiego.
4 - S o R et T Najwiecej rybakéw liczy gmina Ja-
Rl =12y RN BT - | starnia (w 1921 r.—180, w 1923 r.—
S5 : P Ee : | 198); Jastarnia wraz z lezgca obok
gming Bér (dawniej Jastarnia-Gdafi-
ska), ktéra liczy 140—150 rybakéw,
stanowi gléwny oérodek rybactwa, co
do liczebnosci wykonawcéw rybolé~
stwa. W stosunku jednak do wytwér-
czoéci, jak tez pod wzgledem ekono-
micznego i kulturalnego postepu —
nalezy postawié na pierwszem miej-
scu gming Hel, ktéra liczyla w 1921
roku 180 rybakéw, w 1923 r.— 162.
Ryc. 89. POWROT Z POLOWU. Fot. W. Sokolowskl:  Trzecim oérodkiem rybac‘kim bﬂl’dZiEi
liczebnym jest Gdynia i zlana z nia
éci nadmorskiej. Utrzymanie za$ i podniesie- -gmina Oksywskie Piaski; liczyly one w 1921 T
nie poziomu ekonomicznego ludnosci nad- 108 rybakéw, w 1923 — 90 rybakéw. W wy-
morskiej stanowi, jak wiadomo, jedng z gléw- mienionych 5-ciu gminach znajduje sie blisko
nych czeéci zagadnienia dostepu do morza; 60°/, ogélnej liczby stalych rybakéw; reszta
z tego tez wzgledu ryboléstwo morskie na- rybakéw jest rozrzucona w 21 gminach wzdluz
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wybrzeza Zatoki Puckiej i czgéciowo nad brze-
giem Baltyku, migdzy granicq niemiecka a pél-
wyspem Helskim.

Wobec kryzysu walutowego, ktéry szcze-
gélnie ciezko dotkngl rybakéw morskich, ilogé
rybakéw poczatkowo znacznie si¢ zmniejszy-
la—w 1922 r. liczono tylko 1013 rybakéw
wobec 1314 rybakéw w r. 1921; lecz zwigk-
szenie polowéw w zimie w r. 1922/23 oraz
przystosowanie si¢ do zmiennych warunkéw
spadku marki wplynely na powrét do pracy
czeéci rybakéw: w 1923 r. liczymy juz 1167
rybak6éw.

Szczegbélowe zestawienie ilogci rybakéw,
wedlug gmin wraz z ilo§cig statkéw i war-
toscia inwentarza, zawarte jest w tablicy Ne L.

TABLET-C°A 1,
lloéé rybakéw, kutréw, lodzi, wartoéé inwentarza,
podlug miejscowoéci i obwodéw w 1923 r.

llosé 1o$é Wartosé
rybakéw | kutréw i 5“:“6;’ ‘
§o i narzedz
Miejscowosé -{:,.‘ 6',5., é-§. =% | polowu we
= | 8e2lea 3.2 frankach
»|22|E®g 2| zlotych
OBWOD HELSKI (ilosé dozoru rybackiego 2 osoby)
Helis e s v i 162| —| 43| 89| 378250
By St o . 105| — 1| 60 70.000
Jastarnia. . . 168| — 7| 821 98.000
Razem . |435| —| 51| 231| 546.250
OBWOD PUCKI (ilo§é dozoru rybackiego 2 osoby).
Kufnica . . . . | 117] —| 10| 102 05,500
Chalupy . . . . 41 — 1| 44 27.500
Wielka Wie§ . . 82| —| —| 34 20.500
Chlapowo . . . 40| 10| —| 20 9.000
Tupadly . . . . 11| —| —| § 2 350
Ostrowd & - - 8| —| — 1 1.050
Karwia i Karw.

B0 S o "ot 51 —| —| 11 12.750
Dabek; i o6 & 13| —| — 6 4.000
Swarzewo . . 24| 30| —| 14 2.750
Padk: o s 10| 20 1| 33 3.125
Oslanine. . . . 12| 10| — 8 2,500
Mrzecino., . . . 5| 22| — 2 900
Beka . ~ s s e 2 —| — 2 1.000
Gniefdziewo . . 3| —| — 8 1.750

Razem . | 425| 102]| 12| 290 184,675
OBWOD GDYNSKI (ilosé dozoru rybackiego 2 osoby).
Rews . shriites 65| — 1] 39 26.000
Meohl]nlll e % 22| —| —| 18 8.500
Obluie . . . . 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
Orlowo . . . . 6] — 2415 13 5010
Kolibkl . . .0 13| — 2| 34 22.500

Razem . | 195| 10| 26| 207 263.250

Ogélem. [1055| 12| 89| 728 994.175

Statki i przystanie. Ryboléstwo morskie
wymaga statkéw zaglowych i motorowych,
zeby dotrzeé do najlepszych, czesto odleglych
od siedziby rybaka terenéw polowéw, wyma-
ga portéw dla stacjonowania statkéw, wyma-
ga wreszcie obytych z morzem i obeznanych
z zegluga marynarzy-rybakéw, ktérzyby mogli
stawié odwaznie czolo wszelakim surowym
niespodziankom zywiolu morskiego. Dlatego
tez rybol6stwo morskie wszedzie i zawsze
bylo poczatkiem zeglugi i na przykladach dzi-
siejszych pafistw morskich mozna wykazaé
prosty stosunek miedzy stanem marynarki
a rozwojem rybactwa morskiego.

Polska posiada na wybrzezu morskiem wla-
$ciwie tylko 2 porty rybackie Hel i Gdynie
(ten ostatni w stadjum budowy) i malg przy-
stafi rybacka w Pucku. Odpowiednio do tego
spotykamy statki motorowe przedewszystkiem
w Helu i Gdyni. Z ogélnej liczby 89 statkéw
motorowych, posiadanych przez rybakéw mor-
skich — 43 znajduje sie w porcie Helskim
(50°/,), 26 w porcie Gdyniskim (30%,) i tylko
20 we wszystkich pozostalych miejscowos-
ciach, przewaznie w Kuznicy (10) i Jastarni (7).

Po objeciu wybrzeza przez Pafistwo Pol-
skie, pomimo naogél niesprzyjajgcych warun-
kéw ekonomicznych i zlej konjunkturze han-
dlowej (zmiana rynkéw zbytu), daje sig¢ zau-
wazyé na naszem wybrzezu zwigkszenie flo-
tyli rybackiej, a lacznie z tem wzrost polowéw.
W 1920 roku liczono na naszem wybrzezu
66 kutr6w motorowych, w tem 43 w Helu;
w ciggu 1920—1923 przybylo 23 kufry (35°/,),
przyczem to zwigkszenie posiadania przypada
wylacznie na gminy kaszubskie. Wplynely na
ten pomy$lny rozwéj stosunké6w dwie przy-
czyny: po pierwsze — rozpoczecie budowy
portu Gdyriskiego (w 1920 r. gminy Gdynia,
Oksywskie Piaski, Orlowo i Kolibki mialy
7 kutr6w motorowych, w 1923 r. za§ 25!);
po drugie — dzialalno§é kredytowa Morskiego
Urzedu Rybackiego (ekspozytura Ministerstwa
Rolnictwa i Débr Panstwowych) i Parstwo-
wego Banku Rolnego, skutkiem czego bylo
udzielenie okolo 350.000 frankéw zlotych po-
zyczek, splaconych przez rybak(:w zdewaluo-~
wanym pienigdzem.

Oprécz kutré6w motorowych sg uzywane
kutry zaglowe (liczba tych wynosi 16), oraz
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w miejscowodciach pozbawionych portéw —
lodzie zaglowo-wioslowe — ,baty”, ktére tez
stuzg jako érodek lokomocji pomocniczy przy
kutrach motorowych; ogélna liczba tych lodzi
zaglowo-wioslowych na naszem wybrzezu wy-
nosila w 1923 r. 712, wykazujac wzrost o 50
w poréwnaniu z rokiem 1921.

Wartoéé kutréw motorowych wynosi, we-
dlug obliczen M. U. R., 380.500 frankéw zlo-
tych: najlepsze kutry majg helanie; najgorsze—
rybacy z zatoki puckiej. Warto$é przecigtna
kutra w Helu wynosi 5.500 fr, zI., w Gdyni—
4.000 fr. zI. w Kuznicy—2.500 fr. zI., w Cha-
lupach—1.500 fr. zI. Daje sig spostrzec, ze
rybacy Kaszubi kupujg stare kutry u helan,

Ryc- 90. RYBY DO WEDZENIA.
wéwczas gdy ci nabywaja w Gdasisku albo
Szczecinie nowe, szybsze i silniejsze.

Wartoéé lodzi zaglowych wynosi 169.425
fr. z1., czyli razem og6lna wartos¢ lodzi ry-
backich (motorowych i zaglowych) stanowi
550.000 fr. zl., w tem okolo 50°/,—258.250 fr.
21, przypada na Hel, okolo 20°, na Gdynig
i Oksywskie Piaski, okolo 20%, przypada na
Bér, Jastarnie i Kuznice i tylko 10%, na
wszystkie inne gminy, w ktérych jednak li-
czymy okolo 50°/, wszystkich rybakéw mor-
skich,

Przedstawiony wyzej stan i podzial kapi-
talu jest decydujgcym rysem w charaktery~
styce naszego ryboléstwa morskiego.

Tak nier6wnomierny podzial kapitalu, za-
wartego w $rodkach lokomocji, decydujacych
w rybactwie o zdolnoSci wytwérezej—pocho-
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dzi gléwnie z braku w innych gminach przy-
stani rybackich. Czyli, ze przystanie dla ry-
bactwa, tak samo jak i dla calego Pafistwa,
s wlasciwym dostepem do morza.

Narzedzia polowu. Narzedzia polowu sg
zastosowane do gléwnych objektéw przemy-
slowych; spotykamy wigc sieci. szprotowe,
gledziowe, wedki lososiowe, flagdrowe, Zaki
wegorzowe i t. d. Lecz zwykle segregujemy
te ogromng rozmaito$é narzedzi wedlug kilku
gléwnych kategoriji, odpowiednio do metody
polowu: odrézniamy wiec sieci stawne, sieci
plywajace, sieci pociaggane, zaki, haczyki
i oécie.

Ogélna ilosé sieci stawnych wynosila, we-
dlug notowarn M. U. R,, w 1923 r.—
0450, w tem 5390 przypada na obwéd
Helski (gminy Hel, Bér i Jastarnia).

Steci plywajacych zanotowal M.U.R.
w 1923 r. 5000, w tem 3200 przy-
pada na obwé6d Helski; sieci pociaga-
nych (trawle, niewody i cery) liczono
181, w tem w obwodzie Helskim 85.
Poza obwodem Gdyfiskim, uzywane
sg do polowéw w Zatoce Puckiej za-
ki—w 1923 r. liczono 5650 sztuk. Dla
ryboléstwa  lososiowego, - czgéciowo
dla polowu flader, uzywane s3 ha-
czyki; ogblna ilosé ich na wybrzeiu
wynosi 700—900 tysiecy sztuk, Wre=~
szcie do polowu wegorzy uzywaja ry-
bacy z obwodu Puckiego osci, kt6-
rych zarejestrowano w 1923 r. 175 sztuk.

Daje sie zauwazyé ogélne zmniejszenie
ilosci narzedzi, co przypada przewaznie na
rybakéw ubozszych, ktérzy nie byli w stanie
podolaé trudnoséciom finansowym ubieglych lat.

Og6lna warto$é narzedzi, posiadanych
przez rybakéw morskich, jest obliczana na
na 424.200 frankéw zlotych. Kapital zawarty
w narzedziach jest podzielony bardziej réwno-
miernie migdzy gminami; gmina Hel posiada
narzedzi na 120.000 fr. zl., czyli mniej, niz
30/, Gdynia i Oksywskie Piaski. na 85.000
fr. zL, czyli okolo 20°,; na pozostale gminy
wypada okolo 50°/,.

Zestawienie to, obok zestawienia motoréw
i podzialéw dochodéw, pozwala na wniosek,
iz gminy Hel i Gdynia czeéciowo zastgpily
prace rgk pracg motoréw, i %Ze to zmecha-



nizowanie pracy daje bardzo wielky wy~

grane. .

Kapital, zawarty w narzedziach, musi byé
amortyzowany w ciagu 2/, lat, gdyz, jak wy-
kazujq badania ilosci nabywanych corocznie
nowych narzedzi i materjaléw do naprawy
starych—zuzywa sig rocznie rozmaitych przed-
miotéw w tym zakresie na 170.000 fr. zL

Wartoéé narzedzi zalezng jest przedewszy-
stkiem od cen bawelny, z ktérej sporzadza
sig¢ wighsza czesé narzedzi; ryboléstwo, bedgc
postawione wobec koniecznosci szybkiej amor-
tyzacji narzedzi polowu; musialo odczuwaé
kryzys walutowy bardziej dotkliwie, niz jaka-
kolwiek inna galeZ gospodarstwa spolecznego,
Koszta narzedzi bowiem stale wzra-
staly nietylko w stosunku do cen zlo-
ta, lecz drozaly w poréwnaniu ze zlo-
tem; z drugiej za$ strony warto$¢ po-
lowu nie zdazala za spadkiem marki
i pozatem topniala w reku rybaka,
pozbawionego $rodkéw oszczedzania
drobnych wplywéw.

Jakkolwiek stabilizacja marki, wpro-
wadzenie stalej waluty zlotowej roku-
ja znaczng naprawe stosunkéw, to je-
dnak stosunek miedzy kosztem pro-
dukcji a wartocig produkcji nadal
pozostaje nienormalny. Jako ilustracje
tego stosunku, przytaczam tablice cen
jednego kilograma bawelny cienkiej,
przedzy konopnej i liny manilowej; da-
ne te nabierajg szczegblnego znaczenia przy
poréwnaniu z cenami przecigtnemi za kilo-~
gram, rozmaitych gatunkéw ryb, przedewszyst-
kiem za§ szprota.

TAB LICA L
Ceny za 1 kig. we frankach zlotych.

Ryc. 91.

| 1013 | 1021 | 1022 | 1923

Bawelna cienka|6 —8 |8 —10 9 —11|12—16

Przedza kon, . 15—1,5/35— 375(35— 4| 4— 435
Liny manilow, .|08—1 (16— 2 16— 2 2— 25
Szprota . . .| 015 0,16 0,15 0,08

Gléwne gatunki przemyslowe, Gatunki
ryb, polawianych na wybrzezu morskiem, od-
powiednio do cech biologicznych, mozna po-
dzielié na trzy grupy:

a) gatunki ryb stodkowodnych, polawianych

w Zatoce Puckiej: plotka, okof, szczugnk
i inne, ktére nie mejg wiekszego ekonomicz-
nego znaczenia; ’

b) gatunki ryb wedrownych: loso$, sieja
i wegorz—wobec b. wysokiej wartosci migsa
maijg powazne ekonomiczne znaczenie pomimo
iloéciowo nieznacznych polowéw;

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

W dalszych zestawieniach bedzie mowa
jedynie o szesciu gléwnych gatunkach ryb
przemyslowych na naszem wybrzezu, ktére
posiadaja wigksze znaczenie ekonomiczne;
do tych gatunkéw uprzywilejowanych zalicza-
my: szprota, fladre, sledzie, wegorze, lososie

CZYSZCZENJE SIECI.

Fot. Z. Marcinkawski.

i sieje; wszystkie pozostale gatunki ryb sa
objete jedng rubryka ,inne ryby”. Polowy
tych ryb stanowig 95%, ogélnej ilosci polo-
wéw. Nizej przytoczone dane sq wynikiem no-
towan statystycznych Morskiego Urzedu Ry-
backiego w ciggu 1920—1923 r. i zostaly
opracowane przez autora. Dane procentowe
wziete ze stosunku liczb przecietnych za 3 lata
(1920—1923), dane za$ absolutne z wynikéw
ostatniego roku (1923), w ktérym notowania
byly bardziej §cisle, a polowy mialy charakter
przecietny. Wedlug tych danych, poléw roczny
wynosi 4.120.570 kigr., o wartoSci 802.763
frankéw zlotych.

W tablicy lll-ej przedstawiony-jest stosu-
nek procentowy polowéw poszczegblnych ga-
tunkéw ryb do polowu ogélnego (waga i war-
tosé).
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i} TABLICA 1.
Procentowy stosunek polowu okreslonego gatun-
ku do wagi i warto$ci ogélnego polowu rocznego.

L] >
- E e )
£ S 5| 8!l& el Razem
= = _2 o | .
n||w| 2 B}w £
| 7= & | w 1923 r,
Waga .|484 234‘63i 3,52,40,75,5/1005=4120570 kig.
Wartoéc]22 1520 ,3(13, 2127 48, 610 9|7,5/1003= 802763 fr. z1.

Gléwna wiec rybg przemyslowa danego
wybrzeza jest maly szprot (Clupea spratus),
zwany bretlingiem,

Z powyzszej tablicy: wynika, Ze “migdzy
waga i warto$ciag polowu przecietnych gatun-
kéw nie zachodzi prosty stosunek. Bardzo
wielkie polowy szprota naogé! majg mniejsze
znaczenie ekonomiczne, niz drobne polowy
lososia. Wplywa na to nietylko wieksza war-
toé¢ lososia, jako produktu zywno$ciowego,

Ryc. 92. ULICA W HELU.

posiadajgcego wielki popyt zagranica; wielkie
znaczenie posiada brak przemyslu przetwér-
czego i brak zorganizowanego zbytu ryb,
wskutek czego niemozliwem jest nalezycie
zuzytkowa¢ przedewszystkiem bardzo wielkie
polowy szprota. W innych krajach ze szprota
sg przyrzgdzane cenne konserwy, znane pod
nazwg * norweskiej sardynki, anszua, kilki,
szprota w oliwie i t. d. Odpowiednio zuiyt-
kowane polowy szprota moglyby daé 3—4-
krotnie wyzszy dochéd, niz daja obecnie.
Tablica IV przedstawia procentowy sto-
sunek wagi polowéw danego gatunku w kaz-
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dym mies{qcu w odniesieniu do wagi calo-
rocznego polowu danego gatunku:

TEAB LT Cely IV:
Procentowy stosunek polowu danego gatunku

w okres§lonym miesigcu do wagi calorocznego po-
lowu danego gatunku.

-— o E -

e L] s ¥ % a | =B

0 I i

) o |®w | xR |2 |0 |0
Styczen . 382 —|103| 51| 24| 83| 21,0
Luty 108 — | 140| 11| 45|  3,2| 80
Marzec 169 03| 90| 268| 50| 305| 11,4
Kwiecien. ,| 54| 06| 86| 32| 08| 68| 60
£ et SRR (B M s I S ) Ll £ f T B
Czerwiec. .| — | 290 01| — | 55| —|' 1.2
Lipiec . Jo—= 2511 0T 0117831 — | «54%
Sierpien . .| — [191| 15[ 0,1] 123| — | 55
Wrzesien, — 61 156| 01| 36,2| — 53
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Widzimy wiec, ze w okresie 6-0
miesigcznym, pazdziernik — marzec,
polawia si¢ ?/; ogélnej ilosci ryb,
przyczem na ten okres przypadaja
gléwne polowy szprota, $ledzia, loso-
sia, sieji. W miesigcach kwiecieri —
wrzesieni uzyskuje sie tylko !y polo-
wu rocznego, przyczem gléwnemi ga-
tunkami przemyslowemi w tym okresie
sq: fladra, wegorz i losos.

Dochéd z ryboléstwa. Dochéd
z ryboléstwa wplywa mniej wiecej
ré6wnomiernie w ciggu roku, gdyz
mniejsze polowy w okresie letnim sa
wynagradzane wiekszg warto$ciag tych
polowéw.

Warto§é rocznego polowu wynosi
800—900 tysiecy frankéw zlotych, t. j.
niemal réwnowarto$é calego inwentarza rybac-~
kiego na wybrzezu. Poniewaz nalezy odliczyé
na amortyzacje narzedzi rybackich 170.000 fr.
zl. i na amortyzacje kutréw i lodzi 20%, ich
wartosci t. j. 110.000 fr. zl. — ogélny dochéd
netto naszego rybactwa morskiego mozna li~
czyé na 600.000 frankéw zlotych rocznie, co
przy liczbie 1000 stalych rybakéw daje prze-
cietny doch6d 600 fr. zt. na jednego rybaka
rocznie. Lecz podzial dochodu miedzy gmi-
ny dokonuje sie przedewszystkiem odpowie-
dnio do posiadanego kapitalu w inwentarzu
rybackim i dopiero na drugim miejseu mozna



wymienié ilo$é rybakéw, jako czynnik oddzia-
lywujgcy.w mniejszym stopniu na intensyw-
noéé polowéw.

Wskutek tego zrozumialg bedzie tablica V,
przedstawiajaca podzial procentowy polowéw
miedzy obwody rybackie na podstawie spo-
strzezerin M. U. R.

TABLICA V.
Podzial polowéw miedzy obwodami.

| Hel | Pnckj Gdynla | Razem

40,3% | 18,5% | 100%
12,7% | 30,0% | 100%
18,5% | 26,5% | 100%
18,8% | 30,6% J 100%

Ilodé rybakéw stalych. .
llo§é motoréw. . . . .
Wartosé inwentarza. .

Poléw ryb (waga) . . .

41,2%
57,3%
55,0%
50,6%

’

Jezeli przyjmiemy warto$é polowu rocz-
nego réwna 800.000 fr. z}, — dochéd roczny
(brutto) rybaka gdariskiego bedzie ~wynosil
okolo 1200 frankéw zlotych; dochéd za$ ry-
baka z obwodu puckiego—tylko 375 frankéw
zlotych; dochéd rybaka z Boru i Jastarni be-
dzie wynosil, o ile zachowamy stosunek do
posiadanego kapitalu, 600 frankéw zlotych;
najlepiej uposazeni helanie — majg réwniez
najwiekszy doch6d — okolo 1500 fr. zlotych.

‘Nic tez dziwnego, ze gmina Hel jest najbar-

dziej zamozng i kulturalng na naszym wy~
brzezu.

KRONIKA

Oddzial Pucki. Prace Krajoznawcza na
wybrzezu prowadzi nasz Oddzial Pucki, or-
ganizujgc wyklady, przyjmujac wycieczki i two-
rzgc zawigzek Muzeum. Praca nie idzie tak
intensywnie, jakby tego denioslo§é idei Kra-
joznawczej wymagala, ogé! bowiem mieszkani-
c6w Pucka do$é obojetnie ja traktuje, a do-
piero mlode pokolenie moze zywiej bedzie
zajmowaé sie¢ Krajoznawstwem.

I w tych jednak warunkach usilna praca
Zarzadu daje juz wyniki dodatnie: uroczysto-
§ci Kopernikowskie, obchody narodowe, od-
czyty Krajoznaweze byly i sa organizowane
przez Zarzad.

Dla wycieczek przybywajgcych urzgdzono
na poddaszu jednej ze szk6l powszechnych
prowizoryczne schronisko, zanim nie zostanie
wykoriczony oddzielny budynek murowany,
specjalnie na gospode wycieczkowag przezna-
czony. )

Plac pod budowe tego schroniska wyzna-~
czyl Magistrat miasta Pucka, dajac przyklad
obywatelskiej pomocy dla poczynan spolecz-
nych. Budowe schroniska prowadzi Oddzial
Poznafiski Polskiego Towarzystwa Krajoznaw-
czego wesp6l z Zarzadem Oddzialu Puckiego.

Powazng usluge oddalby ten Oddzial nau-

ce polskiej, gdyby zdolal rozwingé zaproje-
ktowane Muzeum Wybrzeza i Morza. Dotych-~
czas jest to niewielki zbiér okazéw przyrody
i kultury, stanowiagcy zawigzek przyszlego
Muzeum. Do zrealizowania programu Muzeum
potrzebaby znacznychsfunduszéw, ktérych Od-
dzial nie posiada.

Przewodniczgcym Oddzialu jest p. Inspek-
tor Szkolny B. Gérny, sekretarzem—Ks. Kap.
Wiad. Miegofi.

Qddzial Podhalafiski. Ruch wycieczkowy
do Zakopanego w roku biezagcym znacznie
zmalal. Najruchliwsze miesigce: maj, czerwiec
i lipiec wykazaly o 6000 noclegéw mniej
w tym roku, anizeli ten sam czasokres w ro~
ku ubieglym.

Korzystalo z noclegéw:

Nauczycielstwa . 374 os.
Seminarjéw naucz. . R
Harcerstwe'<, - i< = = 180 =5
Akademikéw. . . . . 294
Szké! Zawodowych . . 387 ,,

»  Srednich. . 946 ,,

» Powszechnych. 1379 ,,

Gléwny wigc element wycieczkowy stano-
wila mlodziez ze szké! powszechnych i éred-
nich, co uwazaé nalezy za objaw bardzo po-
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my$lny, bowiem gléwnie dla tej grupy schro-
nisko bylo wznoszone.

Obok tego korzystalo z Domu Wyciecz-
kowego Wojsko, Sokolstwo, Urzednicy Pafi-
stwowi, Policja- Paristwowa i in.

Podkre§lié tez nalezy, ze wycieczki przy-~
bywaja z calej Rzeczypospolitej: Biala lgska,
Baranowicze, Cieszyn, Gdanisk, Krélewska Hu-
ta, Poznan, Torufi, Wilno i 27 innych miej-
scowosci.

W ciggu ubieglych wakacji znacznie po-
sunely sie roboty okolo wykoriczenia Schro-
niska: delegowany do robét przez Rade Kra-
joznawczag Dyrektor Biura p. Stanislaw Le~
wicki, energicznie przeprowadzil wewnatrz
budynku tynkowanie $cian, ukoficzenie poko-
j6w na pietrze, a najwazniejsze: przygotowanie
kanalizacji wewnatrz gmachu, co pozwoli ska-
sowaé budynek ustepowy przy Sciezce na
Koziniec.

Na cele kanalizacji Schroniska, Tymcza-
sowa Komisja Uzdrowiskowa asygnowala 500
zlotych zapomogi bezzwrotnej.

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

Roboty te gwarantuja znacznie wigksze
bezpieczenstwo od pozaru.

Wytynkowane, czystd obielone sale czynig
nader mile i sympatyczne wrazenie.

Nowe Oddzialy. Powstal obecnie Oddzial
w Leczycy, wznawia swa dzialalno§¢ Oddzial
w Ostrowcu, organizuje sie Oddzial w Solcu
ziemi Radomskiej.

Oddzial Sandomierski nadzwyczaj zywo
i energicznie zakrzatngl si¢ okolo budowy
domu Krajoznawczego w Sandomierzu. Otrzy-
mawszy od Zrazadu Miasta plac, zgromadziw~
szy uprzednio materjaly, Zarzad Oddzialu
w roku biezacym wzigl sie do tej pracy, kt6-

ra decydowaé bedzie o dalszym rozwoju w je-
go dzialalnodci. W maju zostal poéwiecony
Kamieri wegielny przy rozpoczeciu budowy,
a dzi§ juz ukladaja sie¢ wigzania dachowe,
a gdyby Oddzial mégl zgromadzié odpowie-
dnie fundusze, dom przed zima bylby calko-
wicie wykoficzony.

W domu znajdzie pomieszczenie skrzetnie
gromadzone przez Oddzial Muzeum Ziemi
Sandomierskiej, ktére i w tym roku wzboga-
cilo sie nowymi okazami.

Zarzad Oddzialu bral czynny udzial w te-
gorocznych wykladach o Ziemi Sandomier-
skiej, zorganizowanych w lipcu przez prof.
A. Patkowskiego.

Oddzial Warszawski. Powoli ale stale
Oddzial zdaza do swego wymarzonego celu:
do budowy wlasnego gmachu. Doniosla ta dla
QOddzialu i dla calego Towarzystwa sprawa
zaczyna sie z mglawicznego stanu juz kry-
stalizowaé: Dyrekcja Odbudowy Ministerstwa
Robét Publicznych juz definitywnie przyznala
Towarzystwu plac, zadajac przedstawienia ko-
sztoryséw i planéw.

Wygotowaniem planéw zalql' si¢ architekt
p. Brunon Zborowski, ktéry ma do rozwigzania
bardzo trudne zadanie, plac bowiem lezy na
stoku wzgérza, co nastrecza powazne trudno-
$ci techniczne przy budowie.

Nie malg tez trudno$§é przedstawia roz-
wigzanie wewnetrznego rozkladu domu, gdzie
Towarzystwo pragneloby pomiescié tyle roz-
maitych sal, gospéd, bibljotek, pracowni it.p.,
ze pomieéciéby .je mégl chyba nowojorski
drapacz nieba. Ze p. Zborowski pormyélnie te
zagadke rozwiaze, niema najmniejszej watpli-
wosci.

Wlasny gmach pozwoli Towarzystwu roz-
wingé intensywniej prace i na nowe tory
pchngé dzialalno$é Krajoznawcza.

e’ e,
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