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Historja wykazuje, iz zazwyczaj rozwdj handlu zamorskie-
go jest poprzedzany przez rozwdj floty i ekspansje kulturalng
danego narodu. W Polsce rzecz ta przedstawia sie inaczej;
rozwdj marynarki nietylko nie poprzedza rozwoju handlu i prze-
mystu, nie toruje mu drogi, nie zdobywa i przygotowuje nowych
rynkéw zbytu, lecz nie moze nadazy¢ rozwojowi handlu i prze-
mystu polskiego. Polski przemyst i handel mimo tak powaznego
braku, jakim jest brak floty naiodowej, wywdz polski morzem przez
nasze i obce porty osiggnat w 1926 roku imponujaca liczbe
13.448 tys. tonn, stwarzajac jak to wynika z pdzZniejszych obliczen,
podtoze dla pomysinej egzystencji 397 statkdw o tgcznej nosnosci
6y8.500 tonn. W Polsce, gdzie réwnowaga walutowa i rozwdj
calego zycia gospodarczego, zalezne s§ w znacznej mierze od
czynnego bilansu handlowego, gdzie dla osiggniecia jego dodat-
niego salda wywozi sie nieraz ze strata; sprawa stworzenia floty
handlowej, rozbudowy portéw do wielkosci istotnych wymogéw
zycia gospodarczego jest rzeczg pierwszorzednej wagi, decyduja-
cej o bycie i samodzielnosci gospodarczej.

Przez zaniedbanie tego waznego czynnika gospodarczego,
wiele rynkéw jest dla Polski niedostepnych lub mato dostep-
nych; polski handel i przemyst nie moze rozwing¢ wszystkich
swoich wartosci konkurencyjnych na rynkach S$wiatowych, wiele
konjunktur nie moze by¢ wyzyskanych dostatecznie, jak np.
ostatnio strajk angielski. Przy nieurodzajach Polska moze fatwo
popada¢ w ostre kryzysy gospodarcze, z powodu mozliwosci
ksztattowania sie ujemnego bilansu handlowego i powstawania
bezrobocia.



Dotychczas panowato u nas mylne mniemanie w olbrzy-
miej wiekszosci narodu, ze posiadanie morza i floty handlowej
jest zwigzane z dumag narodowa, z wywczasami, z pieknemi wido-
kami i w najlepszym razie ze sportem, lecz gospodarcze znacze-
nie nie byto doceniane.

Na konkursie, ogtoszonym przez Bank Gospodarstwa Kra-
jowego na prace: ,,O programie gospodarczym Polski“, pp. Zweig
Fr., Diamand Wiad. i Rosciszewski Stan. w swoich pracach ani
stowem nie wspomnieli o polskiej flocie handlowej, o jej zna-
czeniu i programie rozbudowy, mimo to ich prace zostaty nagro-
dzone. Widzimy, ze nawet w$rdd ekonomistéw mieliSmy niezro-
zumienie wartosci-morza i floty.

Na jednem z pierwszych miejsc naszego programu gospo-
darczego winniS$my postawi¢ utworzenie floty narodowej odpo-
wiednio do wymagan kraju. Celowy wysitek rzadu, instytucyj
spotecznych, gospodarczych i poszczeg6lnych jednostek powi-
nien zmierza¢ ku catkowitemu wyzyskaniu dostepu do morza,
przez budowe floty handlowei, rybackiej i wojennej, portdw,
rozbudowe drég komunikacyjnych wewnetrznych wodnych i lg-
dowych. Azeby sie przekonaé, czy mamy realne podstawy two-
rzenia wiasnej floty, w jakich rozmiarach i jakiemi drogami wi-
nien postepowac jej rozwoj, nalezy rozpatrze¢ nasz handel za-
morski.

Przy pracy nad stworzeniem wiasnej floty nie nalezy, oczy-
wiscie, zapomina¢ o dostosowaniu jej do ogdélnych warunkéw
naszego zycia gospodarczego.

W szczeg6lnosci wskazang jest rzecza tworzy¢ regularne
linje okretowe, prowadzenie bowiem statkéw t. zw. ,,dzikich“ jest
mozliwe dopiero po zdobyciu duzego doswiadczenia zeglarskiego,
jak to ma miejsce np. w Anglji.

Nasze porty obstugiwane sg dzisiaj w znacznej mierze
przez flote handlowa angielskg i w ten sposob Anglicy nabierajg
coraz bardziej przekonania, ze korzystnem jest dla nich istnienie
dostepu Polski do morza. Rozw6j naszej floty handlowej powi-
nien by¢é prowadzony tak rozwaznie, aby nie niszczyt powolnego
przyzwyczajania si¢ zagranicy do istnienia polskich portéw. Nie
je&i o -resztg sprzeczne z interesem Polski, ktéra nie posiada
w chwili obecnej ani dostatecznego kapitatu ani doswiadczenia,
aby w szybkiem tempie wyeliminowa¢ flote obca. Dzisiaj zalezy



TABLICA |

RoK 9 2 5

tovvarowvwy PolsKi

RoK 9 2 6
Obrot
Wywoéz  22.303.935tonn  wartosci 2.253.901.079 zt.
Przywoéz 2.438.489 ,, ” 1.549.375.570 ,,
Saldo czynne 704.525.509zt.
Obrot towarowy z
DANJA
polski wywdz L 403.584
.  przywoz 12.993
Ogdtem obrét 1416577 t. X 7 sh. = sh.  9.916.039
FINLANDJA
polski wywo6z 473.305
przywoz 611
Og6tem obrét  473.916 t. X 6,5 sh. = sh,  3.080.484
NORWEGJA
polski wywoz 206.674
przywoz 10.805
Ogotem obrot  217.479 t. X 6,25 sh. m sh. 1.359.243
SZWECJA
polski wywéz  2.792.798
. przywoz 95.707
Ogobtem obrot 2.888.505 t. X 7,25 sh. = sh. 20.934.159
ESTONJA
polski wywéz 50.733
przywoéz 147
Ogbtem obrét  50.880 t. X 6,25 sh. = sh.  318.000
LITWA
polski wywdéz 97.847
przywoéz 366
Ogotem obrét  98.213 t. X 55 sh. = sh. 540.171
LOTWA
polski wywoz 471.147
. przywoz 7.243
Ogotem obrot 478.440 t. X 6,5 sh. = sh. 2.109.860
Og obrét towar.
z kraj. battyck. 5.624.010 tonn, przewozne sh. 38.257.956
w tern 0z
z Polski 5.496.138 tonn
Obrot t0wardéwy z Ki
ANGLJA
polski wywoz  4.105.400
przywdz 87.471
Ogotem obrot 4.192.871 t. X 10 sh. - sh. 41.928 710
BELGJA
polski wywo6z 344.593
" przywoéz 29 388
Ogotem obr6t 373981 t. X 8 sli - sh. 2.991.848
FRANCJA
polski wywodz 796.616
h  przywoz 29.388
Ogotem obrét 826.004 t. X 7 sh. = sh.  6.195.030
HOLANDJA
polski wywdz 391.924
. przywoz 34.041
Ogoétem obrét 425965 t. X 7 sh. = sh. 2.981.755
NIEMCY*)*)
polski wywo6z  1.000.000 t. x 7 sh. = sh.  7.000.000
Og. obrot towar.
z kraj. m. Niem. 6.829.312 t.; przewozne sh. 61.097.343

w tern

z Polski

)

**)

0z
6.638.533 tonn

Polski wywdz morzem /2 ilosci tonn drzewa,
Drzewo.

Wywoz 13.602.708 tonn wartosci

Og. obrot towar.

z kraj. battyck.  808.031 tonn; przewozne

w tem 6z
z Polski 693.108 tonn
ami m. NiemiecKiego
ANGLJA
polski wywoz 668.316
»  przywoz 131.313
Og6tem obrét 799.629 t. X 15 sh =
ey 184.605
polski wywoz .
. przywoz 41.954
Ogétem obrét 226559 t. X 10 sh. =
franci.___ |*
polski wywoz 129.348
przywoz 38.170
Ogétem obrét 167518 t. X U sh. =
HOLANDJA
polski wywdz 200.680
przywoz 35.754
Ogdtem obrét 236.434 t. X 9,6 sh. =
NIEMCY**)
polski wywoz  2.000.000 t. X 7 sh. =

Og. obrot towar.
z kraj m. Niem. 3.430.140 t; przewozne

sh.

sh.

sh.

sh.

sh.

sh.

sh.

1.396.525v00 zt.

Przywéz 3.410.737 1.665.610.000 ,,
Saldo bierne 269.085.000 ,,
Kr ajami baltycKiemi
\ DANJA
polski wywdz 262.833
» przywoéz 25.538
Ogotem obrot 288.371 t. X 7,5 sh. = sh. 2.162.783
FINLANDJA
polski wywo6z 64.880 t. X H sh. = sh. 735.680
SZWECJA
polski wywdéz 365.895
" przywo6z  88.885
Ogdbtem obrét 454780 t. X 6 sh. = sh. 2.728.680

5.627.143

11.994.435

2.265.590

1.842.698

2.269.766

14.000.000

32.372.489






TABLICA 1.
RoK 1926

Obrét towarowy z Kratami m. Srédziemnego

ALGIER

polski wywoz
przywoéz

Ogo6tem obrot

BULGARJA
polski wywoz
przywoz
Ogodtem obrot
EGIPT
polski wywoz
" przzywoz
Ogétem obrot
GRECJA
polski wywo6z
»  przywoz
Ogétem obrot
HISZPANJA
polski wywo6z
n  przywoz
Ogotem obrot

846
10.039

10.885 tonn X 10 sh.

2.861
1.204

4.065 tonn X 15 sh.

807
2.405

3.212 tonn X 18 sh.

1.285
8.608

9.893 tonn X 18 sh.

12.604
26.319

38.923 tonn X 8 sh.

JUGOSLAWJA

polski wywoéz
. przywoz

Ogdtem obrot
MAROKKO

polski wywdz
przywoz

Ogotem obrét

PALESTYNA

polski wywoéz
przywoz

Ogotem obrot

PORTUGALIA

polski wywdz
»  przywoz
Ogoétem obrét

195.673
2.543

198.216 tonn X U sh.

18
14.150

14.168 tonn X 9,5 sh.

3.063
79

3.142 tonn X 20 sh.

521
572

1.093 tonn X 8 sh.

TRYPOLITANJA

polski wywoéz
» przywoz
Ogoétem obrét
TUNIS
polski wywoéz
przywoz
Ogotem obrot
TURCJA
polski wywodz
przywoéz

Ogdtem obrot
WLOCHY
polski wywoéz

182
17

199 tonn X U sh.

97
20.306

20.403 tonn X 10 sh.

4.006
2.723

6.729 tonn X 20 sh.

1.008.368

»  przywoz____ 47.990

Ogotem obrot
Og. obrot towar,
z kraj. m. Srod-
ziemnego
w tern wywodz
polski

1.056.367tonn X 11 sh.

1.377.295tonn;przewozne

1.230.331tonn

sh.

sh.

sh.

sh.

sh.

sh

sh.

sh.

sh.

sh.

sh.

sh.

sh

sh.

108.850

60.975

57.816

178.074

311.384

2.180.376

1.345.960

62.840

8.744

2.189

204.030

134.580

11.629.037

16.275.835






TABLICA Il

KSivi®

Rok 19 2 6 RoK 19 2 5

Obroét towarowy z Krajami Poludniowej i Srodkowej Ameryki

KRAJE POLUDN. AMERYKI
) . KRAJE POLUDN. AMERYKI
polski- wywoz 16.016 polski wywoz 100
»  Pprzywoz 33.421 . przywéz 54.343
Ogotem obrot 49437 t. X 25 sh. = sh.  1235.925 Ogétem obrét 54443 t. X 35 sh. = sh. 1905505
MEKSYK
polski wywdz 134
. przywoz 3.689
Ogétem obrét 3.823t. X 20 sh. = sh. 76.460
INNE KRAJEAMER. SRODK.
polski wywdz 295

. przywoz 21.563
Ogotem obrot  21.858 t. X 20 sh. = sh. 437.160

O% obrét towar, Og. obrot towar,

z krajami Potudn. z krajami Potudn

i Srudk. Amer. 75.118 t.. przewozne sh. 1.749.545 i Srodk. Amer. 54.443 t; przewozne sh.  1.905.565
w tern polski
wywoz 16.445 tonn

OBROT Z IN. KRAJAMI
polski wywo6z  2.506.500
»  przywo6z  385.940

Ogotem obrét 2.892.440 t. X 7 sh. = sh. 20.147.080

Obrot towarowy z Krajami Dalekiego Wschodu

Og. obrdt towar. O¢j. obrét towar.
z Dal. Wschéd. 53246 t. X 30 sh. = sh.  1.597.380 z Dal. Wschod, 42535 t. X 26 sh. = sh.  1.063.375
w tern polski w tern polski 925 tonn
Wywoz 21.412 tonn
przywoz 31834
Obrét towarowy ze Stanami Zjedn. i Kanada
polski wywoéz 42.841 polski wywoz 30.484
" przywoz 86.605 " przywéz  161.544
Ogotem obrot 1297446 t. X 15 sh. = sh.  1.941.690 Og6tem obrét  192.028 t. X 20 sh. = sh.  3.840.560

Obroét towarowy z k r ajami Afryki Zachodn, Potudn. i Wschod.

polski wywdz 2.332
. przywoz 30 386

Ogodtem obiot 32718 t. X 16 sh. = sh. 523.488

TABLICA V.

Zestawienie obrotu towarowego zamorsKiego.

Rok I 9-2 ¢ ~ -Rok 19 2 5
Z KRAJAMI Wyw6z polski ~ Obrot  Wart. przewoznego  Wywéz polski  Obrét  Wart. przewoznego
tonn tonn w shiling. tonn tonn w' shiling.
Kraje Battyckie. - - - 5.496.138 5.624.010 38.257.956 693.108 808.031 5.627.143
» M. Niemieckiego . . . 6.638.533 6.829.312 61.097.343 3.182.949 3.430.140 32.372.489
» » Srodziemnego , . . 1.230.331 1.377 295 16.275.835
» Amer. Potudn. i Srodk. 16.445 75.118 1.749.545 100 54.443 1.905.505
” sDtalezk"edgo WlichOgU- : i%g%f 53.246 1.597.380 925 42535 1.063.375
» St Zjedn. i Kanada . . : 129.446
" Afryki Zach.. Wsch | Pot e 29440 1841690 30.484 192,028 3:840.560
Inne kraje zamorskie. . . . 2.506.500 2.892.440 20.147.080
Ogotem.................. 13.448.032 14.021.145 121.443.247 6.414.066 7.419.617 64.956.152

= zh 264,746.278 = zt. 141.604.411






nam na tern, aby porty polskie byly magnesem, przyciagajacym
obce statki

Bogactwa naturalne majg wtenczas znaczenie, o ile istnieje
mozliwos¢ zblizenia ich do konsumenta. Morze ma te zalete, iz
jest wolng droga miedzynarodowa, przez ktérg kazdy naréd ma
moznos$¢ dostarczenia swoich bogactw tam, gdzie sa one najwy-
zej cenione, i odwrotnie — moze droga bezposredniej wymiany
korzysta¢ z doébr innych naroddw.

Flota handlowa jest dla Polski tym motorem, ktéry pchnie
zycie gospodarcze do zywszego pulsowania.

Przedewszystkiem:

1) Poprawi nasz bilas platniczy i zréwnowazy w ten spo-
s6b ujemnie nieraz ksztattujacy sie bilans handlowy (lub ograni-
czy koniecznos¢ wywozu ze stratg).

2) Polska mimo swego rzadkiego zaludnienia posiada nad-
miar rgk roboczych, a rozwoj floty moze zapewni¢ prace tysia-
com ludzi.

3) Flota handlowa umozliwia wyzyskanie konjunktur, sku-
teczng konkurencje z obcym przemystem i handlem na rynkach
Swiatowych.

4) Flota handlowa jest poteznym czynnikiem reklamowym,

dla polskiego przemystu. Kazdy okret jest maching, ktora kruszy
chinski mur niedostepnych nam bezposrednio dotad rynkow

zbytu.

5) Flota handlowa jest doskonatg szKotg zycia dla naszej
miodziezy, uczy obowigzkowosci, wytrwatej i mozolnej pracy, az
do zwycieskiego konca. Hartuje dusze i ciato, wyrabia przedsie-
biorczos¢, jednej z podstawowych czynnikéw wytwarzania
bogactw.

Rokiem kleskowym pod wzgledem gospodarczym dla Pol-
ski byt rok 1925. Nalezy rozpatrze¢, jak dalece mogloby wpty-
ng¢ posiadanie wiasnej floty handlowej na ztagodzenie kryzysu
pospodarczego Polski.

Odpowiednie dane zestawitem w tablicach, zataczonych.

Obliczenia robitem, biorgc za podstawe dla danego kraju
stawki przewozne dla tego towaru, ktérego najwiecej wywie-
ziono, a wiec dla tadunkdédw masowych, przewaznie wegia i drze-
wa. Poniewaz dla tych ostatnich dwoch artykutow  stawki
przewozne sg niskie wiec moje wyliczenia bedg nizsze od fak-
tycznych.



Roznice w wysokosci stawek przewoznychw r. 1925i 1926
wynikaly takze wskutek tego, iz wypadto mi w jednym ruku
bra¢ za podstawe, do obliczen, cene przewoznego dla pewnego
towaru, w drugim roku — cene przewoznego innego towaru.

Np. w 1925 r. wzigtem do obliczen stawki przewoznie do
Finlandji, 11 sh. od tonny, poniewaz 60$ naszego wywozu do
tego kraju, stanowity cukier i zboze, a pizewozne dla tych dwu
artykutow wynosito 11 sh. od tonny.

W r. 1926 do Finlandji Polska najwiecej wywiozta wegla,
wiec do obliczen przyjatem stawke przewozng wegla 6,5 sh. od
tonny.

Obliczmy teraz, ile w 1925 r. mimo nieurodzaju i silnego
kryzysu gospodarczego trzeba bytoby statkéw do przewiezienia
naszych transportéw morskich.

Obliczenia przeprowadze dla takich statkéw, jakie Rzad
ostatnio w liczbie pieciu zakupit, t. j. dla statkéw, przeznaczonych
do przewozu tadunkéw masowych, o nosnosci 2.850 tonn, do
obliczen przyjmiemy za podstawe 2.500 tonn.

Biore pod uwage tylko nasz wywoGz morzem przez nasze
i obce porty w sumie 6.414.616 tonn, zakfadam, ze statki robity-
by mate podréze po Battyku, m. Niemieckiem i regularnie co 15
dni kazdy z nich wracalby do ojczystych portéw po tadunek.

Kazdy statek zrobitby rejsow w roku 360 : 15 = 24.

Przewioziby fadunku w roku 24 X 2.500 — 60.000 tonn.

Minimalna ilo$¢ statkbw potrzebna w r. 1925 do przewie-

zienia naszych towar6w 6aldele 107

y 60000
Zamorski ruch pasazerski wynosit ogdtem w 1925 r. 42.550 oséb
Wyjechato z Polski do Ameryki Pétnocnej - - - - 13357
Przyjechato z Ameryki Pétnocnej do Polski . . . 2.833__

Ogoétem ruch pasazerski z Ameryka Pdtnocng . . 16.190 osob.
Przewozne wyniostoby 132,5 doi. X 16.190 = 2.145.175 doi.

Do krajow Potud. Amer. wyjechato . 10.904 osoby
Przyjechato z Pot. Amer. do Polski . J514
Ogotem ruch pasazerski z Pot. Amer. 11.448 o0s6b.

PrzewoZzne wyniostoby 140 doi. X 11.448 = 1.602.720 doi.



Wyjechato z Polski do Palestyny . . 13.696 oso6b
Przyjechato z Palestyny do Polski . . 268 ,,
Ogdtem ruch pasazerski z Palestyng . 13.964 os6b.

PrzewoZne wyniostoby 132,5 doi. X 13.964 = 1.850.230 doi.

Ogétem przewozne pasazeréw wyniostoby 5.598.125 doi.
(ca 50.383.125 zi.).

Ryb przywieziono do Polski w 1925 r. 55.510 tonn war-
tosci 38.190.880 1zt

Rozwazmy jaR wptynetyby zarobione przewozne i ztowio-
ne ryby na bilans ptatniczy Polski.

Przywo6z do Polski w r. 1925 wyniost 1.665.610.000 zt.

Wartos¢ wywozu z Polski - - - - 1.396.525.000 zt.
Flota handlowa przyniostaby docho-
du za przewozne 1) towaréw . . 141.604.411 zk.
2) pasazerow .  50.383.125 zt.
Warto$¢ ryb, ktorg winnaby polska
flota, ZYOWIC......cccoovvvveciiciinn, 38.190.880 zt.

Ogotem . . 1.626.703.416 zi.

Nasz niedobér w bilansie ptatniczym z tytutu handlu za-
granicznego przy istnieniu floty w r. 1925, przedstawiatby sie
jak nastepuje:

Wydatki . . 1.665.6".0.000 zt.
Wplywy . | 1.626.703.416 zt.
Saldo bierne. 33.906.704 zt.

zamiast 269.085.000 zt.

Mégtby mi kto$ zarzuci¢, iz zadna z flot nie uczestniczy
w 100" w obrocie zamorskim swego kraju. Nalezatoby jednak
wzigé pod uwage, ze kazda flota przewozi nietylko towary wia-
snego kraju lecz i obce.

Np. pie¢ parowcow ,Zeglugi Polskiej* w ciagu dwdch
miesiecy swej pracy przewiozty 65.752 tonny fadunku, w tern
miedzy portami obcemi 22.777 tonn.

Rok 1925 nie moze stuzy¢ jako podstawa do dalszych
obliczen i wnioskéw o roli i warunkach rozwoju polskiej mary-
narki handlowej. Rozpatrzymy zatem doktadnie nasz handel za-
morski w r. 1926.



W roku 1926 wyjechaty z Polski 166.593 osoby. Biore za
podstawe do obliczen tylko tych emigrantow, ktérzy w liczbie
49.457 os6b udali sie¢ do krajow pozaeuropejskich.

Za przewoz do Ameryki Potudn.
24.008 os6b & 132,5 doi. = 318.100.600 dol.= 28.629.540 zi.
Za przew6z do Ameryki Poéinoc.

16.505 os6b & 140 doi. = 2.310.700 ,, =20.796.300
Za  przewoz do Palestyny
6.839 osoba 132,5 doi. = 9.061.685 , = 8.155.507
Razem za przew6z emigrantéw . . 58.581.347 =zt

Nasz obrot towarowy zamorski wyniost w r. 1926 tonn
14.021.145, z czego wywdz zamorski tonn 13.448.032.

Nalezy teraz obliczyé, jak liczna winna by¢ flota handlowa
polska, azeby nalezycie obstuzy¢ nasz handel zamorski.

Do kalkulacji przyjme tylko nasz wywoz, ktoiy w stosun-
do roku 1925 wzrost z gorg dwukrotnie. Wplynely na to takze
pewne czynniki przypadkowe, np. strajk angielski, te czynniki
eliminuje ze swych obliczen.

Caly nasz wywoz zamorski podzielitem na grupy, np.:

1) Kraje morza Baltyckiego

2) . » Niemieckiego

3) . . Srédziemnego

4 , Dalekiego Wschodu

5) , Ameryki Potudniowej i Srodkowej

6) , Stanéw Zjednoczonych i Kanady

7) ,, Afryki Zachodniej, Potudn. i Wschodniej

Przy rozbudowie floty w ciggu Kilkunastu lat, nalezy sto-
sownie do potrzeb, uwzgledni¢ kolejnos¢ powstawania nowych
linij i odpowiedni typ statku dla kazdej z nich

Nasz handel zamorski skupia sie gtéwnie nad Battykiem,
obrot nasz towarowy z krajami Battyckiemi wyniost w r. 1926
5.624.U10 tonn, w tern wywdz 5.496.138 tonn. Na Baltyku po-
trzebna nam flota winna si¢ sktada¢ z mniejszych jednostek pty-
wajacych, by byta ruchliwg i mniej cierpiata z powodu malej
ilosci powrotnych tadunkéw i by mogta obstugiwaé mniejsze porty.



Przyjmuje do podrozy po Baltyku statki parowe o nos$no-
§ci 1.000 tonn kazdy. Zakladam, iz kazdy statek co 15 dni wy-
ruszatby z polskiego portu z tadunkiem, wiec zrobitby w roku
24 podroze, a wiec kazdy statek o nosnosci 1.000 tonn prze-
widztby w ciggu roku 24.000 tonn towardw. Jezeli nasz wywoz
do krajow Battyckich wynosi 5.496.138 tonn, to dla przewiezienia
go potrzebaby 5.496.138:24.000 =229 statkow po 1.000 tonn
nosnosci kazdy. Ich taczna nos$nos¢ wynositaby zatem = 229.000
tonn.

Uwzgledniajac wplyw strajku angielskiego na przejsciowe
wzmozenie naszego wywozu do krajow battyckich odrzucimy
1 miljon tonn, pozostanie wéwczas wywo6z nasz do wymienio-
nych krajow wymesie 4,5 mil. tonn i mozna przypuszczaé, iz
utrzyma sie na tej wysokosci.

Dla przewozu 4,5 miljonéw tonn towaréw do krajow Bat-
tyckich trzebaby 187 statkéw 1.000 tonnowych, o fgcznej nosno-
dci 187.000 tonn.

Obrot towarowy Polski z krajami, potozonemi nad morzem
Niemieckiem tgcznie z Francjg wynidst w r. 1926 6.829.312 tonn,
w tern wywoz 6.638.533 tonn. Dla m. Niemieckiego nalezy przy-
ja¢ statki o nosnosci 2.500 tonn. Zaktadam, iz kazdy statek wra-
catby do portu ojczystego co 18 dni. Jeden statek w ciggu roku
zrobitby wiec 360 18 = 20 podrozy i przewioztby towardw
2.500 X 20 = 50.000 tonn.

Potrzeba bylo w roku 1926 133 statkdw dla przewiezienia
6.638.533 tonn (6.638.533 :50.000) o nosnosci 2.500 tonn kazdy,
ogolna ich no$no$¢ wynositaby wobec tego 332.500 tonn.

Jezeli odrzucimy caty wywoz 2.270 tys. tonn wegla do
Anglii, ktéry byt wynikiem strajku angielskiego, to nasz wywoz
do krajow, potozonych nad morzem Niemieckiem, wynosi¢ bedzie
4.368.533 t. Dla przewozu potrzebaby 4.368.533 : 50.000 = 88
statkbw o0 nosnosci 2.500 tonn kazdy; taczna ich nosnos$¢ 220.000
tonn.

Obrét towarowy Polski z  krajami  Srédziemnomorskiemi
wyniést w r. 1926 1.3/7.295 tonn, w tem wywo6z 1.230.331 tonn.

Za podstawe do obliczen przyjmuje statki, zaaprobowane
przez Bank Gospodarstwa Krajowego, o nosnosci 4.00C tonn i 15
weztach ekonomicznej szybkosci.

i calego wywozu do krajéw Srédziemnomorskich 80%
w stosunku wagowym idzie do Wioch, wiec jako orjentacyjne,
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cyfry przyjme odlegtosci pomiedzy Gdanskiem a portami wioskie-
mi $rednio 3.000 mil, w obydwie strony 6.000 mil. StaieK, idac
z szybkoscig 15 mil na godz., przebylby te odlegtos¢ w 400
godz. = okoto 17 dni, liczac 13 dni na postoje w portach, sta-
tek wracatby do portéw ojczystych co 30 dni, zrobitby wiec 12
podrézy w roku. Jezeli jednorazowo zabiera 4.000 tonn towaru,
to w ciggu roku przewioztby 4.000 X 12 = 48.000 tonn, a po-
niewaz nasz wywéz na m. Srodziemne wynosi 1.230.331 tonn,
wiec dla ich przewozu potrzebaby 1.230.331 : 48.000 = 26 stat-
kéw o nosnosci 4.000 tonn kazdy, tgczna ich nos$no$¢ wynosita-
by tedy 104.000 tonn.

Pomiedzy Polskg a Palestyng istnieje znaczny (ruch pasa-
zerski: w roku 1926 wyjechato z Polski do Palestyny 6.839 osdb,
wiec dodatkowo winny by¢ jeszcze dwa statki towarowo - pasa-
zerskie, czyli razem do morza Srodziemuego 28 statkow.

Jako przedituzenie linji Srédziemnomorskiej nalezy uwazaé
linje na Daleki Wschdéd. Obrét nasz z krajami Dalekiego Wscho-
du nie jest wielki, wynosit w 1926 r. 53.246 tonn, w tern wywoz
21.412 tonn; fadunku polskiego starczytoby dla jednego statku
0 nosnosci 6.000 tonn. Trzeba zaznaczy¢, ze miatby on cenne
1 petne tadunki w obie strony, wiec utrzymywanie go na tej linji
kalkulowatoby sie b. dobrze; kazda podréz rozpoczynatby co
trzy miesigce.

Stworzenie wihasnej linji na Daleki Wschod jest ze wszech
miar wskazane, gdyz wywozimy tam cenne wyroby naszego prze-
mystu, a przywozimy niezbedne dla nas surowce. Poniewaz
rynki tamtejsze sa bardzo pojemne i nasz wywoz w tym Kierun-
ku stale wzrasta, wiec po utworzeniu tej linji znalaztaby sie do-
stateczna ilos¢ towaru dla trzech statkbw o tacznej nosnosci
18.000 tonn.

Przy trzech statkach moznaby rozpocza¢ juz eksploatacje
tej linji. Kazdy statek robitby 4 podréze do roku, wiec co mie-
sigc wyruszatby na Daleki Wschod jeden polski statek.  Zawi-
jatby on po drodze do kilkudziesieciu portéw, miedzy innemi
i do tak wielkiego centrum przetadunkowego, jakiem jest Singapo-
re, mielibySmy wiec potaczenie za pomoca tej linji z calg Azjg,
wyspami Sundajskiemi, posrednio z Polinezjg i Australja.

Obrét z krajami Ameryki Potudniowej i Srodkowej wy-
niost w 1926 r. 75,118 tonn, w tern wywo6z 16.145 tonn. Pasa-
zeréw wyjechato do Potudniowej Ameryki 16.505.
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W Potudniowej Ameryce podobnie jak w krajach Dalekie-
go Wschodu nasz przemyst ma mozliwosci wielkiego zbytu wy-
robéw gotowych. Tworzenie linji morskiej jest tembardziej
uzasadnione, iz posiadamy w Brazylji liczng i zorganizowang
emigracje polska, ktdra pragnie bezposredniego potaczenia z Oj-
czyzng i bedzie ona popiera¢ wszelkiemi $rodkami handel polski.
Nasz znaczny przywoz z Potudniowej Ameryki i 16.505 emigran-
tow zapewniajg dostateczny tadunek dla 3-ch statkow po 5.000
tonn nosnosci kazdy, o facznej nosnosci 15.000 tonn.

Kazdy ze statkdw robitby 6 podrozy w roku, stad przy
trzech statkach porty nasze miatyby potaczenie z Potudniowa
Ameryka co 3 tygodnie.

Obrét towarowy Polski z Amerykg Potnocng wynosit
w 1926 roku 129.446 tonn, pasazeréw wyjechato 24.000. Jezeli
przyjmiemy statki po 5.000 tonn i kazdy starek bedzie kursowac
12 razy w roku, to przewiezie 60.000 tonn. tadunku i pasazerow
starczytoby dla 2 statkdw o tacznej nosnosci 10.000 tonn.

e lirije, z powodu silnej konkurencji obcych linij okre-
towych, moznaby tworzy¢ dopiero po zaprowadzeniu poprzednia
wskazanych.

Zpst i\iajac [wyzej wymienione dane, otrzymujemy, iz
w 1926 roku potrzeba nam byto do przewiezienia naszych towa-

row statkow:
llo; ¢ statkbw Tonny D. W.

Dla morza Battyckiego 229 229.000
» ,  Niemieckiego 133 322.500
» » Srédziemnego 26 104.000
I, komun,z Dalekim Wsch. 3 18.000
» » 2 Poludn. Ameryka 3 15.000
» p z Poétnoc. Ameryka 2 10.000
Ogodtem potrzebna ilos¢
statkow w 1926 roku 397 698.5U0 tonn D. W.

O ile odrzucimy przejsciowe zwiekszenie sie naszego wy-
wozu w czasie strajku angielskiego, to dla pozostatych tadun-
kéw potrzeba nam bytoby 310 statkéw o tacznej nosnosci
545.500 tonn.

Opierajgc sie na danych inz. komandora A. Garnuszewskie-
go mozna wyliczyé, iz wypor (waga okretdbw wraz z petnemi
tadunkami) tych statkbw wynosi¢ bedzie 839 230 tonn, waga ka-
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dhubéw wraz maszynami réwna sie 35% wyporu czyli na zbudo-
wanie 310 statkow potrzeba 293.730 tonn stali.

Polskie hutnictwo powinno zwr6ci¢ szczeg6lng uwage na
budowe polskiej Poty handlowej ze wzgledu na wielkie zapotrze-
bowanie stali do budowy.

O ile sie¢ opizemy na cenach ogtoszonych w numerze sta-
tystycznym Fairplay i tych, ktore placit Rzad polski za ostatnio
nabyte 5 statkow i wybierzemy $rednig cyfre £ 10 za 1 tonne
D. W., to koszt budowania 310 statkéw wynosi + 5.455.01)0 =
= zk 234.465 000. Widzimy, ze jest to suma jak na sity na-
rodu niezbyt wielka, tembardziej, ze tworzenie floty trzeba prze-
prowadza¢ planowo przez kilkanascie lat i fundusze na tworzenie
floty bedg ptyna¢ nietylko z podatkéw. Kapitat prywatny be-
dzie chetnie lokowat sie w akcjach, o ile nastapi zwrot v/ prze-
konaniu spoteczenstwa, iz przedsiebiorstwa okretowe nietylko
nie przynoszg strat, lecz powazne zyski. Niepomysine préby
tworzenia polskiej floty utwierdzity wielu obywateli w przeko-
naniu, ze posiadanie wiasnej floty wymaga na jej rzecz ciagtych
ofiar, tymczasem ofiary sa potrzebne tylko przy jej tworzeniu,
p6zniej kraj zacznie ciggna¢ z niej zyski.

Dlaczego pierwsze pidby tworzenia polskiej floty sie nie
powiodly, postaram sie w streszczeniu wykazac.

Wszystkie pierwsze towarzystwa okretowe: The Polish
Nawigation Company, Towarzystwo Biatego Orfa i Sarmacja, obok
wielu innych bledéw popetnity fatalng omytke przy wyborze
statkow; mianowicie wybraly do eksploatacji statki stare i to
jedno zdecydowato juz o ich istnieniu. Przy dzisiejszym postepie
techniki statki starsze, chociaz sg jeszcze w dobrym stanie, tracg
swoje wartosci konkurencyjne wobec nowych i uzywajg ich tylko
towarzystwa, ktére nie zamortyzowaly w nich swego kapitatu.
Cena takich statkébw ogromnie spada, lecz mimo to nie znajduja
nabywcéw, gdyz eksploatacja ich nie oplaca sie, najczesciej wiec
sprzedawane sg jako ztom zelazny. H. Ford w drugiej potowie
1925 roku zakupit w New Yorku kilkadziesigt statkdw, mogacych
jeszcze kursowaé, jako ztom zelazny.

Mimo to nasze pierwsze towarzystwa okretowe daty sie
zneci¢ niskiemi cenami starszych statkébw. Znana jest szczegol-
nie historja Towarzystwa ,Biatego Oita“ ze statkiem ,Jozef
Englich“, ktdry niemal po kazdej podrézy wymagat gruntownego
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remontu, a bardzo czesto i na petnem morzu maszyny jego od-
mawiaty postuszerstwa.

Przytocze pare cyfr z eksploatacji dwoch statkow: starego
i nowego. Do obliczen wezme dwa statki po 5.000 D. W., kursu-
jace pomiedzy Gdanskiem a New Yorkiem. Pierwszy z nich jest
statkiem 10 letnim w zupetnie dobrym stanie, z maszynami po-
tréjnemi rozprezenia mocy 2.000 H. P. z ci$nieniem roboczem
pary 12 atmosfer, szybkos$¢ jego ekonomiczna wynosi 10 weztow,
zuzycie wegla na Konio-godzing 0,7 Kkg.

Drugi jest statkiem, wyposazonym w najnowsze zdobycze
techniczne, ma maszyny mocy 2.000 H. P. Lenca, zuzywajace
0,48 kg. wegla na konio-godzine. Szybko$¢ ekonomiczna tego
statku wynosi 14 weztéw. Zaktadam, ze obydwa statki beda
miaty petne fadunki.

Pierwszy statek zrobi 8 rejséw w roku, bedac w ruchu
6.100 godz. Moze przewiez¢é towarébw w obydwie strony
8 X 2 X 5.000 = 90.000 tonn.

Spali wegla 8 X 800 X 2.000 X 0,7 kg. = 8.960 tonn.

Drugi statek zrobi w ciggu roku 10 rejséw, bedac w ruchu
5.700 godz.

Przewiezie towaréw w obydwie strony 10 X 2 X 5.000 =
= 100.000 tonn.

Spali wegla: 10 X 570 X 2.000 X 0,48 = 5.472 tonny. Liczby
mowig same za siebie statek pierwszy przewiezie w ciggu roku
o 10 proc. towaréw mniej, a spali niemal dwa razy tyle wegla
co drugi. Jezeli dodamy, Zze ubezpieczenia morskie na statkach
starszych sg wyzsze, pozatem wolniejszy przewdz, to stwierdzimy,
iz kunkurencja statku nawet Kilkuletniego, w jednakowych warun-
kach transportowych, ze statkiem nowym jest niemozliwa.

Szczegblniej pamieta¢ o tern winny miode towarzystwa
okretowe, ktére majg mniej doskonaty aparat handlowy, makler-
ski i niezjednang jeszcze klijentele, azeby chociaz posiadac lep-
sze statki niz stare przedstebiorstwa.

Mamy przyktad na morzu Czarnem w rozwoju floty
rumunskiej, gdzie dzieki tworzeniu flot}l z jednostek nowych
wyposazonych w najnowsze zdobycze techniki, mioda flota
rumunska zwyciezyta przed wojna, w konkurencji stare przed-
siebiorstwa okretowe.

Polska majac do wybudnwauia 310 statkow w ciggu
najblizszych  kilkunastu lat, musi mysle¢ o budowie wiasnej
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'ix mi) gdyz Kkleska bytoby dla naszego zycia gospodarczego
nie zbudowanie nowego warsztatu pracy, dajacego zatrudnienie
w kraju paru tysigcom ludzi i wywiezienie do obcych krajow
1 'pitatu — 234.565.000 ztotych. Pienigdze te pozostawione w kraju
moga przystuzy¢ sie do wiekszego rozwoju naszego przemystu
metalurgicznego i ogo6lnego podniesienia dobrobytu w kraju.
Nalezy przypuszczac, iz polski przemyst metalowy, majac wiasny
rozw6j na widoku, przystapi niezwlocznie przy poparciu Rzadu
do zorganizowania polskiej stoczni okretowej w Gdyni. Tylko
zamoOwienia na pierwszych kilkadziesigt niezbednych statkow
moga poptyna¢ do obcych, dopoki nie mamy wiasnej fabryki
budowy okretdw, reszta winna by¢ wykonana w kraju we
wiasnej stoczni okretowej.

Rozbudowa polskich portéw wyprzedzita rozwdj naszej
floty. O ile wezmiemy pod uwage nasz obr6t towarowy zamor-
ski w r, 1926, wynoszacy z gorg 14 miljondw tonn, to stwier-
dzimy iz zdolno$ci przetadunkowe naszych portéw sg bardzc
niewystarczajace.

Np. zdolnos¢ przetadunkowa Gdanska pg. danych Rady

Portu wyzyskana catkowicie wyniosta wr. 1926 r. 6.3C0.000 tonn
W budujacych sie portach polskich przetadowa-
no w r. 1926 (pg. danych z Zeglarza Polskiego)

w Gdyni  409.677 tonn

w Tczewie  230.233 tonn

Razem zdolno$¢ przetadunkowa polskich portow
wyniosta w r. 1926 6 939.900 tonn

Widzimy z wyzej podanych liczb, iz wiecej niz potowa
towarov , musiata ¢ przez porty obce, prawie wylacznie przez
niemieckie.

Po wykonczeniu naszych portdw Gdynia bedzie miataw r.
1930, przewidziang w umowie z konsorcjum budowy portu zdol-
nos$¢ przetadunku rocznie 2.500.000 tonn.

Port tczewski po ukoriczeniu odpowiednich urzadzen, be-
dzie miat zdolno$¢ przetadowania rocznie 1.0C0.0CO tonn.

Razem roczna zdolno$¢ przetadunkowa budujacych sie por-
tow wyniesie 3.500.000_ tonn.

Zdolnos$¢ przetadunkowa polskich portéw ogétem wynosié
bedzie rocznie z gérg 10.000.000 tonn.
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A wiec lozbudowa naszych portow pomyslana jest za
skromnie i azeby one odpowiadaty istotnym naszym potrzebom
nalezy zdolno$¢ przetadunkowg Gdym i Tczewa doprowadzié¢ na’
rok 1930 nie do 3,5, lecz do 10 miljonéw tonn rocznie. Wtenczas
A znie z Gdanskiem moglyby podota¢ zamorskiemu obrotowi
Gwarowemu Polski. Oszczedno$¢ w tym kierunku prowadzi do
wydatku na rzecz niemieckich kolei, portéw i floty sum paro-
krotnie wigkszych oa tych, jakie nalezatoby wyda¢ na rozbudo-
we polskich portow. W pierwszym wypadku sumy wydane sg
stratg dla gospodarstwa narodowego, w drugim wplyng na pod-
niesienie dobrobytu w kraju.

W roku 1926 mieliSmy niedostateczng zdolnos$¢ przetadun-
kowa polskich portéw, lecz zdolno$¢ przepustowa kolei jest nie-
wiele wieksza. Celem zaspokojenia naszych potrzeb przewozo-
wych konieczng jest budowa nowej specjalnej linji kolejowej
i kanatlu weglowego w rozmiarach, zaprojektowanych przez inz.
Tillingera, dla statkbw o no$nosci 1.000 tonn. Wtenczas bedzie-
my mogli wywozi¢ wegiel, bez straty, a nawet z zarobkiem, nie
obawiajac sie konkurencji wegla angielskiego. Budowa kanatu
weglowego obudzitaby ze snu nasze mineraty jak marmury kie-
leckie i checinskie, piaskowce szydtowieckie, sol kuchenng, sole
potasowe,™ wapienie i inne. Kanat jako tania i dogodna komuni-
kacja dla tadunkéw masowych odcigzytby kolej z tanich tadun-
kdw, przez co p K. P. przynosityby panstwu wigksze zyski,
przewozac cenniejsze fadunki.

Kanat weglowy potaczony z basenem Wisty oprécz umo-
zliwienia wywozu wyzej wymienionych mineratow, stwo-
rzytby wielkie widoki wywozowe dla polskiego przemystu-
weglowego, metalurgicznego, hutniczego, cementowego, prze-
tworéw naftowych i wiokienniczego; miatby on ogromne zna-
czenie dla rolnictwa, wszystkie transporty zboza mogtyby is¢
kanatem.

Po przegranej wojnie w r. 1871 Francja, mimo wielkich
ciezarow wojennych, wzieta sie do rozbudowy kanatow zeglow-
nych, twierdzac, iz jest za biedng, azeby sobie pozwoli¢ na za-
niechanie drég wodnych, za jej przyktadem poszty Niemcy.
Wiekszy rozwoj gospodarczy Polski i racjonalna eksploatacja
morza nie da sie pomysle¢ bez budowy chociazby poczatkowo
tego jednego kanatu. Pesymista powiedziatby, iz budowaé warto
ecz niema pieniedzy na budowe
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Gdyby ten pesymista wejrzal w nasza gospodarke, to
stwierdzitby, Ze pienigdze sg, lecz zuzytkowane w innym Kie-
runku. Np. budowa tunelu pod Warszawg nie jest w takim
stopniu gospodarczo uzasadniona dla kraju, jak budowa kanaiu
weglowego. Lecz tunel buduje sie, ttumaczac potrzeba zatru-
dnienia bezrobotnych. Gdyby te miljony przeznaczy¢ na bu-
dowe kanatu, znalaztoby zatrudnienie znacznie wiecej bezrobot-
nych i Rzad nie potrzebowatby wydawac setek tysiecy na ich
utrzymanie. Takie inwestycje jak budowa floty, portéw i kana-
natébw sg szczegdlniej wskazane, gdyz po wybudowaniu zaraz
zaczynaja przynosi¢ krajowi zyski.

Sprawe budowy kanatlu weglowego zdaje sie najlepiej
zrozumiato spoteczenstwo zachodnich dzielnic Polski, czyniace
przygotowania rozpoczecia budowy kanatu weglowego juz
wr. 1924,

Powyzej zaznaczylem, iz sg trzy przyczyny, dla ktérych
potowa naszego wywozu zamorskiego w r. 1926 musiata iS¢ przez
porty niemieckie, mianowicie:

1) Niedostateczna zdolno$¢ przetadunkowa naszych portow.
2) Staba zdolno$¢ przepustowa kolei.
3) Brak kanatu zeglownego.

Nie sg to jednakze wszystkie przyczyny. Niemcy, dzieki
stosowaniu niskich optat przewozowych kolejowych i portowych,
potrafig odcigga¢ tadunek od naszych portdw.

Rzad polski powinien tak przystosowac taryfe kolejowa,
azeby towar przywozony przez porty polskie wytrzymywat kon-
kurencje z przywiezionemi przez niemieckie, a nawet winien by¢
tanszy.

Waznym czynnikiem dla gospodarstwa narodowego jest
rybactwo, o ile sie zwazy, iz spozycie morskich ryb wyniosto
w 1926 roku z gbra 78 tysiecy tonn, z czego sprowadzono z za-
granicy 76.190 tonn, wartosci 52.418.720 ziotych. Nasi rybacy
morscy ztowili ryb w 1926 roku 1.812 tonn, co stanowi drobng
czastke naszego spozycia. Przecietny dochdd wiekszosci ryba-
kéw na naszem w>ybrzezu wynosi okolo 900 — zi. na glowe.
Potowy w roku 1926 byly stosunkowo dobre, a jednakze do-
chod jednego rybaka niewielki, nie mozna wiec tez sie dziwic,
iz wielu rybakéw porzuca swoéj zawod i emigruje lub udaje sie
w gigb ladu.
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Poniewaz bogate tereny rybne znajduja sie na morzu Po}-
nocnem i u brzegéw Islandji, wiec by pokry¢ krajowe zapotrze-
bowanie na r}doe i da¢ rybakom naszym zatrudnienie nalezatoby
stworzy¢ rybactwo petnego morza.

Opierajagc sie na danych raportu Sekretarza Stanu dla
Spraw Rybactwa Wielkiej Brytanji, mozemy obliczy¢, ile nam
potrzeba statkow rybackich dla potowu 76.000 tonn.

Przyjmiemy, ze kazdy statek pracowatby efektywnie przy po-
towie ryb 73 roku (2.880 godz.), reszta odlicza sie na jazdy i postoje.
Poniewaz w kazdych 100 godzinach pracy statek tapat 2u0 cent.
ryb po 50 kg., wiec jeden statek ztowitby w ciggu roku 288 tonn
ryby. Dla nasycenia rynku krajowego wiasng ryba musieliby$my
mie¢ 76.000:288 =264 statki rybackie,'zatrudniajace 264 X 15 =
3.960 rybakdw.

Koszt jednego statku wynosi £ 10.000 = zt. 400.000, cata wiec
flota rybacka kosztowataby 264 X 400.000 = 105,6 miljonéw zio-
tych, t. j. tyle, ile wydajemy pieniedzy na przywéz $ledzi
w ciggu dwoch lat. Poniewaz oprocz wihasnego rynku, mogli-
bysmy zaopatrywa¢ w $ledzie Czechostowacje, Austrje, Wegry
i Rumunje, wiec przed naszem rybactwem morskiem, otwierajg
sie wielkie widoki rozwoju.

Jak oblicza p. Michat Siedlecki (,Morze* zeszyt A 10
1926 r.), maKsymalny dochéd z ,edncgo statku rybackiego
w Anglji wynosi t 4.900, przecietnie za$ £ 2,500, jezeli przyj-
miemy za podstawe t 2.000 dochodu rocznego, to suma ta sta-
20u/o od kapitatu, wylozonego na zakup statku.

iorac pod uwage wielkie szanse lozwojowe naszego ry-

bactwa morskiego i duze zyski, jakie ono mogtoby nam przy-
nosi¢, nasze sfery rzadowe i gospodarcze winny sie blizej zain-
teresowac rozwojem flory rybackiej.

Rozpatrzmy teraz jak wplynetoby posiadanie wiasnej floty
na nasz bilans ptatniczy.

Przywieziono w r. 1926 towardw za  1.549.375.570 zi
Gdyby$my mieli dostateczng ilo$¢ floty ry-
backiej, nie sprowadzataby Polska 76.100

tonn ryby wWartoSCi.......ccoceeverreiinrinicicenne 52.418,720 zt.

Nalezatoby wyptaci¢ obcym krajom za towary  1.496.956.850 zt.

Warto$€ WYWOZU........cccovevrieriiriieienieieiesiereenes 2.253.401.079 zt.
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Flota handlowa przyniostaby dochodu
za przewozne: 1) towarbw _ - _ _ 264.746.278z.
2) pasazerow _ _ _ _ 57.581.347zt.

Ogotem 2.576.228.704 zt.

Przy dostatecznej ilosci floty handlowej nasze czynne
saldo ptatnicze wyniostoby w roku 1926:

WVPHY WY oo 2.576.228.704 zt.
WydatKi.......coooviiiiice 1.496 956.850 zi.
Saldo czynne........cccoeeeeene. 1.079.271.854 zi.

Zamiast ztotych 704.525.509.
Z poréwnania sald wynika, iz flota handlowa  1.079.271.854 zi.
przyniostaby  gospodarstwu  narodowemu 704.525.509 zi.

w roku 1926 wWwartOSCi........cocovvvvvvivenennnns 375.746.345 7t

Zaznaczam, iz bratem stawki przewozne Srednie z pierw-
szego kwartatu 1926 r. dla przewozu tadunkéw masowych, t. j,
z tego okresu, kiedy jeszcze strajk gornikéw angielskich nie
wywart wptywu, lub bardzo nieznaczny na podwyzszenie okreto-
wych stawek przewoznych. Wedlug danych czionka Zarzadu
Warsz. Tow. Kopaln Wegla i Zakk*Hutni. p. Wi.olda Gessnera,
cena wegla w czasie strajku dochodzita w Anglji do 90 sh., za
tonne, podczas gdy w Gdansku ten sam wegiel kosztowat 50 sh.,
a wiec przewozne z Gdanska do portéw angielskich wynosito 40
sh. od tonny, podczas gdy ja uwzglednialem w swoich oblicze-
niach najwyzej 10 sh. od tonny. Widzimy, iz przewozne za to-
wary w 1926 r. wyniostoby istotnie znacznie wiecej niz to wy-
kazuja moje, b. ostrozne wyliczenia. Gdyby Polska w roku 1926
posiadata dostateczng ilos¢ floty, wywioztaby wegla znacznie
wiecej, miataby pelng mozno$¢ wykorzystania konjunktur na
rynku Swiatowym, korzysci ptynace z wysokich cen wegla nie
wptynetyby do kas obcych towarzystw okretowych, lecz zasility-
by nasze zycie gospodarcze. Flota nasza bytaby wielkim kon-
sumentem paliwa i smardw.

Flota handlowa razem z rybacka miataby maszyny ogol-
nej mocy 651.100:2,5 = 260.440 PL P. (na statkach towarowych
Srednio na kazde 2,5 t. D. W. wypada ! H. P)

Przyjmijmy, -ze 0,1 cze$¢ floty bedzie miata silniki spali-
nowe, to na motorowce przypadnie 26.044 H P., a na parowce
234.396 H. P.
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ZaKtadamy, ze statki beda rocznie w ruchu przez 5 mie-
siecy t. j. 3.600 godzin.

Motorowe statki wykonajg 3.600X26.044 = 93 758.400 ko-
nio-godzin. Motorowce zuzyjg ropy w ciggu roku: 93.758.400X
0,18 kg. = 16.876,512 kg. = 16.876,512 tonn. Parowce wykonaja:
3.600 X 234.396 = 843.825.600 konio - godzin. Statki parowe
spalg wegla w ciggu roku: 843.825.600 X 0,5 = 421.912.800
kg- = 421.912,8 tonn. Smaréw zuzyje cata flota w ciggu roku:
(93.758.400 + 843.825.600). 0,000216 kg. = 202.518,14 kg. = okra-
gto 203 tonny.

Jak wynika z obliczen, flota nasza bytaby powaznym kon-
sumentem wegla, ropy i smardw.

Postepujac zgodnie z interesami gospodarczemi kraju flote
nasza winnisSmy wybudowaC¢ we wiasnej stoczni i z wiasnych
materjatow. Potrzebna ilo$¢ stali do wybudowania 310 statkowi
jak wyliczytem powyzej, wynositaby 293.730 tonn. Nowopowstata
placbwka — stocznia polska stataby sie odrazu wielkim od-
biorcg stali, dajagc moznos¢ naszemu hutnictwu zwiekszenia
produkcji.

Stocznia databy zatrudnienie 4.000 ludzi. Rozwoj floty
miatby duzy wptyw na rynek pracy w Polsce, i

Na 310 statKach znalaztoby prace 310.X 40 = 12.400 marynarzy.

W porcie bytoby zatrudnionych 1.500 robotnikdéw.
We flocie rybackiej 3.900 rybakdw.
Na stoczni pracowatoby 4.000 rob. wykw.
Razem zatrudnionych bytoby

W porcie i na morzu 21.800 ludzi.

Jezeli przyjmiemy, ze kazdy z nich utrzymuje rodzine skila-
dajaca sie z 4-ch os6b, to 21.800 X 4 = 87.200 ludzi czerpatoby
utrzymanie z morza. Poniewaz place na morzu i w porcie sg
wyzsze niz na ladzie, wiec byt tych rodzin byiby stosunkowo
dobrze zabezpieczony.

Widzimy, ze powstanie floty wptynetoby na ozywienie prze-
mystu i handlu w kraju. Dla nasze] wytworczosci przemystowej
i rolniczej stworzytyby sie mozliwosci bezposredniego korzysta-
nia z wysokich cen na rynku $wiatowym. Polski kimiec, rolnik
czy przemystowiec moégtby swoje towary sprzedawaé cif porty za-
graniczne, miatby petng mozno$¢ wyzyskania konjunktur handlo-
wych. Przez skierowanie catego naszego handlu zamorskiego na
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porty polskie a nie niemieckie, koleje nasze zyskatyby przewoéz
do Tczewa, Gdanska i Gdyni, co datoby im rentowniejszg eksplo-
atacje przez petne wyzyskanie taboru i personelu kolejowego.
W zwigzku z powstaniem floty zwiekszytaby sie konsumpcja we-
gla, ropy, smaréw i stali, rozpoczathy sie wielki wywéz po ce-
nach konkurencyjnych naszych ptoddéw goérniczych, przemysto-
wych i rolniczych Flota przyniostaby bezposrednio odprezenie
na rynku pracy, posrednio przez ozywienie naszego goérnictwa,
przemystu,! handlu i rolnictwa wplynetaby na zupetne usuniecie
bezrobocia i ogélne podniesienie zamoznosci w kraju.

Wielki ruch towarowy ku poétnocy stworzytby u nas ko-
nieczno$¢ budowania nowych drég komunikacyjnych, a wiec i ka-
natu zeglownego, znalaztoby zatrudnienie dziesigtki tysiecy ludzi,
bytby wiekszy popyt na prace i ustataby nieszczesna koniecz-
.no$¢ emigracji sezonowej i statej sit niewykwalifikowanych.

Powstanie floty, jak podkreslitem wyzej, przyczynitoby sie
posrednio do powstrzymania emigracji niewykwalifikowanych sit
robotniczych, lecz spowodowatoby nowa emigracje naszej mio-
dziezy z wyksztatceniem handlowem i technicznem.

~Zeglarz Polski“ pisze: ,,Zegluga | handel morski to nietylko
porty, kadtuby okretowe i maszyny, to przedewszystkiem ludzie,
ludzie i jeszcze raz ludzie*

Oprécz zatdg okretowych musimy posiadaé caty szereg
ajentow handlowych, makleréw, komiwojazerow, komisantow i t. d.
ktérzyby nasze towary umieli poleci¢ nabywcom na rynkach obcych
i zapewnie tadunek dla naszych okretow.

Jako przyklad, jakie wyniki daje posrednictwo obcych,
moze stuzy¢ doswiadczenie prof. J. Dmochowskiego, ktéry, eks-
portujagc towary na Bliski Wschod, musiat sobie wyszuka¢ przed-
stawiciela ws$rdd obcych, a poniewaz Polaka nie mogt znalezé,
wybrat Francuza. Stwierdzit on, iz zawsze zatatwiano jego sprawy
tak, azeby nigdy nie szkodzi¢ interesum francuskim.

Z powyzszego wyciggamy wniosek, ze dla zabezpieczenia
pomyslnego rozwoju handlu zamorskiego i floty musimy sie oprzeé
na wiasnych ludziach, nie na obcych.

Rozwdj marynarki handlowej zalezy nie tylko od wyoudo-
wania portow i floty, lecz w wielkim stopniu od wyksztatcenia
zatdg okretowych, personelu handlowego, towarzystw okretowych
i firm eksportujacych.
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Przygotowaniem oficeréw dla polskiej marynarki handlowej
zajmuje sie Szkota Morska w Tczewie. Spetnia ona dobrze swoje
zadanie juz od 1920 roku i nalezy do rzedu szkét morskich naj-
wyzej postawionych w Europie.

Wychowata ona juz kilkudziesieciu oficeréw, dzieki czemu
mamy mozno$¢ obsadzenia wiekszej ilosc: stanowisk oficerskich
rozbudowujacej sie floty wychowaricami tej szkoty.

Najgorzej przedstawia sie sprawa szkolenia na nizsze dy-
plomy morskie: kapitanéw dla holownikéw, lichteréw, statkéw
rybackich, mechanikéw na mate statki i palaczy. W naszej nie-
licznej flocie, Niemcy jezdza na lichterach, poniewaz niema pol-
skich sit wykwalifikowanych.

Nalezatoby pomysle¢ o wyszkoleniu zatogi na nizsze sta-
nowiska okretowe, by nie op6znia¢ rozwoju naszej floty. Oczy-
wista, ze szkoly dajg przewaznie podstawy teoretyczne, chociaz
i strona praktyczna w Szkole Morskiej jest szeroko uwzgledniona.

Flota handlowa stwarza najlepsze kadry dla polskiej ma-
rynarki wojennej. Flota jest zywa reprezentacja panstwa wobec
obcych, jest wyktadnikiem potegi i zywotnosci narodu, dlatego
tez winnismy dba¢, by w naszej flocfe stuzyli nie hamburscy
i gdanscy Niemcy, lecz Polacy.

Zrozumienie i zrealizowanie spraw morskich odpowiednio
do wskazan gospodarczych i politycznych panstwa, to najpewniej-
sze utrwalenie polskiego posiadania na wybrzezu, to wykazanie
$wiatu, iz zamach na wolny dostep Polski do morza bytby przy-
czyng nowych wielkich powiktari w Europie.

Rozbudowanie u nas silnej floty odpowiednio do istotnych
potrzeb panstwa jest sunieciem widma ujemnego bilansu handlo-
wego, wykorzystaniem ragk roboczych w kraju, to zdobycie no-
wych rynkéw zbytu i wykorzystanie w calej petni juz
znanych, to otworzenie bramy wypadowej na rynek Swia-
towy dla naszego rolnictwa, przemystu i handlu, to stwo-
rzenie trwatego dobrobytu dla wiasnych obywateli i zapewnie-
nie potegi gospodarczej i politycznej Polski.

Czeka nasz kraj potezna praca, stworzenie wiasnej mary-
narki. W pracy tej powinny wzig¢ udziat, pod kierunkiem Rzadu,
organizacje spofeczne i wszyscy obywatele, ktorzy chcg widzie¢
Polske potezng i optywajacg w bogactwa.

Wszelkie poczatki tworzenia nowych warsztatéw pracy,
wymagajg ze strony zatozycieli troski i specjalnej opieki. Z moich
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ostroznych wyliczen wynika, iz mamy dostateczng ilos¢ tadun-
kéw na morze Srédziemne dla 28 statkéw, tymczasem jak nam
donosi ,,Zeglarz Polskil' (N° 18, 1927 r), Bank Gospodarstwa
Krajowego nie moze zapewni¢ tadunkéw dla 4-ch statkow.

Nawet Pafstwowy Monopol Tytuniowy odméwit oddania
swych fadunkéw dla przewozu Polskiej Linji Lewantynskiej, po-
dobnie postapit i Zachodni Zwigzek Spirytusowy, ttumaczac sie
tern, ze sg zupetnie zadowoleni ze sprawnosci i taniosci przewozu
przez ,Deutsche Levantlinie*. Widzimy, ze dla uniezaleznienia
sie od obcego tonazu okretowego i stworzenia wiasnej zeglugi,
postepowanie naszych sfer gospodarczych musi by¢ bardzo ostroz-
ne i nie i$¢ w kierunku chwilowo nizszych stawek prze-
woznych.

Rzad polski winien zacheci¢ krajowe sfery gospo-
darcze, by nasza wymiana towarowa zamorska, odbywa-
fa sie na statkach polskich. Wskazanem jest to ternbardziej,
ze, jak pisze w ,,Zeglarzu“ Nr. 17/1927 inz. morski Jan Korwin-Ka
mienski, towarzystwa okretowe morskie porozumiaty sie ze sobg,
azeby wszelkiemi sposobami przeciwdziata¢ przewozowi emigran-
tow na' polskiej linji okretowej; zapewne podobne porozumienie
istnieje takze i co do przewozu polskich towaréw. Towarzystwa
te mogg droga obnizania stawek przewoznych w odpowiednim
czasie uniemozliwia¢ powstawanie polskich linij okretowych je-
dnakze zdecydowana postawa Rzadu polskiego, zdota zapewnié
flocie krajowej odpowiednie warunki, a kupiectwo nasze gdyby
chwilowo ponosito strate na rzecz polskiej floty handlowej, moze
otrzyma¢ pewne rekompensaty od pafstwa w obnizonych staw-
kach celnych dla towaréw, pizewiezionych na statkach polskich.



ZRODLA.

Dane o0 naszym handlu zamorskim w r. 1925 na podstawie
Wiadomosci Statystycznych zeszyt Nr. 6 1927 r.

O ruchu emigracyjnym i przywozie ryby z Rocznika Sta-
tystycznego Rzeczypospolitej Polskiej. Rok wydawnictwa [V
1925/1926. Ceny ryby na podstawie artykutu inz Jana Korwin-
Kamieriskiego w czasopiémie ,Zeglarz Polski” Nr. 19/1927 r.

Odlegtosci miedzy poitami bratem z ksigzki ,,Praktyczny
Podrecznik dla Handlu Zamorskiego” F. M. Winowicz.

Dane o handlu zamorskim w roku 1926 na podstawie re-
kopisow Gtéwnego Urzedu Statystycznego. Srednie stawki prze-
wozne morskie w | kwartale 1926 r. i raportéw Urzedu Marynarki
Handlowej w Gdyni. O przywozie ryby, obrocie towarowym
i zdolnosciach przetadunkowych Gdanska, z danych prowizorycz-
nych Rady Portu w GdaisKU. Dane cyfrowe o dochodowosci
floty rybackiej z artykutu p. Michata Siedleckiego (,,Morze’s
zesz. 10 r. 1926).

O zdolnosciach przetadunkowych Gdyni i Tczewa z arty-
kutéw w czasopismach ,Morze” i ,,Zeglarz Polski”.
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