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POD WELASNA BANDERA

Z ziemi wloskiej, zaplacony weglem i pracq gérnika
polskiego, ptynie do Polski nasz nowy, najwiekszy statek,
nojwigkszy i na Baltyku siatek handlowy, ktéremu nadano
imiq Budowniczego Polski Odrodzone.

Dluga, ofiama, znaczona etapami, z ktérych kazdy
przynosit nowe zdobycze, byla droga, ktéra Marszalek
Pilsudski wyprowadzol Naréd z niewoli i wiédl do Wiel-
kosci i Chwaly.

Imiq, ktére nosi nowy nasz statek transatlantycki,
niech opromienia nowy etap w rozwoju polskiej marynar-
ki handlowej, niech bedzie widomym nakazem nieustepli-
wej pracy i ofiarnofci no rzecz Polski na morzul

Bo gdy wspodlczesne pokolenie zyie w epoce, w kté-
rej nie wieki a lata i miesiqgce decydujq w wyicigu
i wspélzawodnictwie narodéw, pokolenie to musi zdobyé
siq na szybkq realizaciq programéw, ktére dawniej roz-
kladano na dziesiqtki lat. Polska ma do odrobienia wiele
zalegloici, ale zalegloici nasze i zaniedbania na morzu,
wiekami nagromadzone, wyréwnaé trzeba wysitkiem re-
kordowym. Nie bylo nas przex wieki cale na morzu, nie
bylo nas prawie nigdy, choé nad morzami lezaly od wie-
kéw granice Polski. Praca na wybrzeiu, budowa wielkiego
portu, to dopiero czeié, drobna czeié¢ programu morskie-
go. Bex marynarki handlowei, bex wlasnych statkéw, bez
Polakéw — ludzi morza i handlu morskiego, dobrodziej-
stwa odzyskanego morza nie bqdq w pelni udzialem naszym.
Polska bandera handlowa, to najlepszy frodek propagan-
dy gospodarczej, politycznej i kulturalnej na calym éwie-
cie. Wlasna marynarka handlowa, to niezawodny, jedynie
trwaly érodek do wyprowadzenia towaru, kupca polskie-
go na szeroki swiat, to moznoié bezpoiredniego otrzyma-
nia z zamorskich krojéw, potrzebnych gospodarstwu na-
rodowemu surowcédw. Polska bandera handlowa to naqj-
lepszy, bezpoiredni lqcznik pomiedzy Macierzq, a wie-
lomilionowq rzeszq Polakéw na obczyinie, dla ktérych
siatek polski staje siq czeiciq widzianej, dzisiejszej Oj-
czyzny. Polska na morzu — ludzie i statki — to sila dy-
namiczna, pracuiqgca nie w ciasnych granicach Iqdowych
a na wielkich przestrzeniach wéd ziemi colei, na poiy-
tek i slawe Rzeczypospolitej.

Naktad 150.000

. Nawet dla narodéw o nieprzerwanej tradycji morskiej
rozpoczqcie pracy przex nowy statek, statek wiekszy od do-
tychczas posiadonych, staje siq wielkim dniem. Dziesiqtki
tysiecy, ba setki tysiqcy ludzi, przybytych z Iqdu, towa-
rzyszq wyruszeniu statku w pierwszq podréi. Tak bylo
niedawno we Francii. Jest to dziehn radoici i chwaly,
dzied, w ktérym skupia siq myél i uczucie calego narodu
na jego dorobku morskim. Ale dzieh ten jest réwnoczes-
nie dniem wielkiej propagandy na rzecz wlasnej marynar-
ki handlowej. Bo dorobek na morzu powstaje tylko przy
poporciu naiszerszych mas, bo dalsze wysitki konstrukto-
réw, stoczni uzaleznione sq od wykorzystywania przez
wszystkich wiasnych statkéw handlowych. Stocznie, kon-
struktorzy, armatorzy dostarczajq coraz to wygodniejsze,
szybsze, lepsze statki, ale tylko diatego, e majq pewnoié
zatrudnienia ich, ze tq pewnoié opieraiq przedewszyst-
kiem na wlasnym kraiu. Niemiec, Francuz, Anglik, Wioch
podrézuje i przewozi towary przedewszystkiem pod wlas-
nq bandera. Jego umilowanie morza i spraw morskich
znajduje wyraz w trosce o dorobek narodu na morzy,
a pomyilnoéé bandery narodowej jest jego wlasnem po-
wodzeniem. Polak zawsze jeszcze sklonny do ,chwalenia
cudzego" wychowywaé w sobie musi umilowanie wszyst-
kiego co jest polskie — na Iqgdzie czy na morzu — ksztal-
cié tem usilniei, ze nas nie staé na oplacanie obcym uslug
na morzu.

*

Nie danem bylo pierwszemu, duiemu statkowi trans-
atlantyckiemu, ktéry lqczyé bedzie Polskeq z Nowym Swia-
tem — ze Stanami Ziednoczonemi A. P. — norodzié siq
w polskiej stoczni. Niechze imiq, ktére mu nadano stanie
sie zawoloniem w realizowaniuv dalszego programu budo-
wy marynarki handlowei i wojennei. W oparciu o wlas-
ne sity — iakim bylo cale zycie i dzielo Marszotka Pil-
sudskiego — we wlasnych stoczniach, polskg pracq niech
powstajq nowe statki, niech tez roénie liczha i sila straz-
nikéw polskiego morza — polskich okretéw wojenaych.

Cena pojedyficzego numeru zi. 1.20




polskiego Rzadu,
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Tradycyjna, pojednawcza polityka polska wobec
(idaniska, szczeg6lnie ustepliwa w ostatnich dwu la-
tach, napotkala w ubieglych tygodniach na nowy od-
ruch gdarnskiej swawoli. Zbuntowany (dansk, po
zrujnowaniu swoich finanséw, dewaluacji - guldena,
samowolnych zarzadzeniach o obrocie pienieznym,
gdy spotkaé sie musial z obrona gospodarczych inte-
resOW Rzeczypospolitej, zniés! granice celna Polski
2z Niemcami na odcinku gdanskim. Nie wiemy na co
liczyl Gdansk, buntujac sie przeciwko zarzadzeniom
lamiac postanowienia Traktatu
Wersalskiego i umoéw polsko-gdanskich: na slabosé
Rzadu polskiego, czy na pomoc z zewnatrz?

{Pomoc z zewnatrz zawiodla. Poza ,moralnem“
poparciem prasy Rzeszy Niemieckiej, aie naplynely
do Gdarniska miljony dotychczasowych subsydiéw,
ba, nawet ,zamrozonych‘ nalezno$ci za artykuly
sprzedane w Niemczech. Rzesza Niemiecka aie byla
tez w stanie powrodcié . do ,konia gdanskiego™
w swej polityce rewizjonistycznej. ,.Zuriick zum
Reich* zawiodlo. Rzad polski wyraznie okre$lil gra-
nice ustepliwosci: rozpoczecie rokowan i zmiane
swych obronnych zarzadzen uzaleznil od przywro-
cenia stanu prawnego w stosunkach Gdarnska do fPol-
ski. Ustepliwo$é, wyrozumialo$é, pojednawczo$é na-
sza wobec Wolnego Miasta konczy¢ sie beda zawsze
tam, gdzie napotykamy jakiekolwiek proby narusze-
nia politycznych i gospodarczych uprawnien Polski
na Baltyku, praw [Polski u ujscia polskiej rzeki Wi-
sly. Dop6ki (idanisk lezy u uj$cia tej rzeki, dopoty
Wolne Miasto zwiazane bedzie z Rzeczypospolita.
Kto chce zmieni¢ istniejacy prawnie i faktycznic
staf rzeczy ten niech marzy o przesunieciu ko-
ryta ‘Wisly, albo o wysadzeniu 'Gdanska w po-
wietrze. [Pozostawiamy szalonym marzycielom
zmiane na tej drodze istniejacego stanu rzeczy u u;-
$cia Wisly. Ktoby za$§ mys$lal o naruszeniu granic po-
litycznych, czy celnych Rzeczypospolitej. kto ,z ze-
wnatrz na stabo$é nasza liczy, to niech wie, ze my
po cudze rak nie wyciagamy, ale swego nie damy.
Nletylko nie damy cate] sukni, ale nawet guzika od
nie]. I niech wie, Ze to decyzja calego narodu*.

Nawet guzika nie. damy z szaty Rzeczypospolitej!

Ta zolnierska odpowiedZ — wyjatek z pierwszego
publicznego przeméwienia ((Generalnego Inspektora
Sit Zbrojnych, gen. dyw. Rydz-Smigtego — niech be-
dzie przestroga dla wszystkich, ktérzy pokojowos¢
polskiej polityki utazsamiaja ze slabo$cia, dopatruja
sie rzekomych zasadniczych zmian w polskiej polityce
zagranicznej. Polska w oparciu o wlasne sily wy-
walczyta pokédj i wykre$lila nietylko wlasne granice
na Wschodzie. Trzezwa ocena sil Polski i Jej znacze-
nia w tej cze$ci Europy doprowadzila i Niemcy do
pedpisania uktadu polsko-niemieckiego. Sasiedzi na-
si wiedza tez, 2ze Polska nie stanie sie nigdy narze-
dziem cudzych planéw, zamierzen, interesow.

Orjentacja baltycka panstwa i narodu polskiego,
to juz dzisiaj dogmat polskiej polityki zewnetrznej
i wewnetrznej, to instynkt zbiorowego zycia Polski,
ktéry umacnia sie i poglebia w walce — ilez razy
nodejmowanej i narzucanej Polsce bezskutecznie!
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G DA YN S KT E

Jeszcze rozlegaly sie echa pierwszego publiczne-
o wystapienia (Generalnego Inspektora Sil  Zbroj-
nych na Zjeidzie Legjonowym, gdy Senat gdanski
cofnal sie. Samowolne zerwanie laczno$ci gospodar-
czej (idanska z Polska zostalo odwolane. Zanim dluz-
sze, a juz rozpoczete rokowania, rozstrzygna spra-
we walutowa w calej rozciaglo$ci, sprawe od kto-
rej zaczal sie ostatni konflikt, przywrdcony zostaje
stan prawny. a zloty polski staje si¢ $rodkiem oplat
celnych, pobieranych w (idafisku. Polska utrzymuje
wobec tego w mocy swe zobowiazania z roku 1933,
dotyczace wykorzystania portu gdaiiskiego. A tem
wlaénie najbardziej interesuje sie ludno$¢ Wolnego
iMiasta (idanska. ktérej byt materjalny zalezy od
wspélpracy gospodarczej z [Polska. Nastroje tei
ludnos$ci w dniach konfliktu dalekie byly od bojowe-
£0 nastawienia Senatu, a komunikaty o przywroce-
niu stanu prawnego przyicte byly przez wickszo$é
mieszkancow z nieukrywanem zadowoleniem. Nie
tudzimy sie jednak, ze dalsze rokowania b¢da sie
odbywaly bez uzycia nowych srodkéw wymuszania
czy zastraszenia. Jednym z takich $rodkow, to rézne
publiczne enucjacje w rodzaju ostatnich przemodwien
prezydenta Q(reisera. ,JO$wiadczam, — powiedzial
dzisiejszy prezydent Senatu gdanskiego, — ze myli
si¢c ten, kto mniema ZzeSmy sie przestraszyli polskiej
decyzii, i przypominam, ze Gdarisk moze by¢ znowu
beczka prochu w dziedzinie wschodnio - europejskiej
polityki... My narodowi $Socjalisci Wolnego Miasta
(idanska rozumiemy calkowicie jasno, jakie zadania
nalozyl na nas los, a mianowicie trzymania strazy
na niemieckim posterunku. Kazdy dawny zolnierz
wie o tem, ze wysuniete placowki, sa trudniejsze do
utrzymania od pozycyj irontowych. Musimy tedy
powierzony nam klucz wschodnio-europejskiej polity-
ki trzymaé mocno w rcku do czasu, az zdobedziemy
wofinosé !,

Opinja publiczna w |Polsce wdzi¢cczna tylko bedzie
panu (ireiserowi, za przypomnienie. jak stronnictwo
jego poimuje role Gdanska i ze interesy Wolnego
Miasta zawsze gotowe jest poswieci¢ dla polityki
niemieckiej, ze (idansk moze by¢ .znowu" uzyty
,jako beczka prochu'. Rzad i opinja publiczna w Pol-
sce wyniesie z ostatniego konfliktu wiele cennych
spostrzezen i ostrzezen. Ze spokojem, ktéry daje po-

» czucie sily, spotka Polska kazde nowe wysunigcie
sprawy gdanskiej, przez tych, ktérzy mieé¢ go chca
za narzedzie takich czy innych wymuszen na Pol-
sce.

Opanowanie swawoli gdanskiei, ilez razy w dzie-
jach dawnej Rzeczypospolitej notowanej, stawialo
wielkie i potezne panstwo polskie wobec faktu, ze
Gdansk by! jedynym jego portem. Latwo bylo woéw-
czas wymusza¢ na Rzeczypospolitej ustepstwai
i przywileje. Dzisiaj, wobec istnienia Gdyni, swawola
gdanska choé¢ zakl6ca i utrudnia normalny bieg pol-
skiego zycia gospodarczego, w skutkach swoich staje
sie przedewszystkiem grozna dla samego (idanska.
W ostatnich tygodniach raz jeszcze przekonaliSmy
sie. jakie znaczenie posiada dla nas drugi, a wladciwic

pierwszy port polski — Gdynia. 5
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POD ZNAKIEM BANDERY HANDLOWEJ

“Morze “jest Zywloiem-dynamlcznym i tworczym:
Teze te potwierdza dobitnie_wynrowa wiek6W: pow=- .
staiie. i-rozlewit ‘cywilizacyj nadsrédzxemnomorskxch ==Nle nzmczylvnSmy--sw~ jeszcze W 'Polsce d

epokowe znaczwxe,odkrycla ladu amerykansk
ledacego za.niem. roz
dzieje Anglii, wspdlczesny rozrost ekspansi japoft-"
skieg i t. d.

Kto umie korzysta¢ z morza, kto zdola znalezé
i rozbudowaé te mozliwoéci, jakie ono reprezentuije,
‘en zabezpiecza sobie szerokie perspektywy pracy.
sil i bogactw. Horyzonty mérz sa rozlegle.

Ale morze wymaga pracy. Tak jak najurodzajniej-
sza gleba daje plony celowe, tylko pod warunkiem
nak{adéw i pracy, tak i bezmiary oceanéw i mérz
daja l«)rzyécn jedynie tym, ktérzy potrafia dobrze, wy-
trwale i planowo pracowaé na morzu.

I nie do$¢ jest w tym celu ocembrowaé zelazo-beto-
nem nabrzeza portéw, zjezyé te nabrzeza $miglemi
sylwetami d2wigbw, zatloczyé je ma-gazynami i zwia-
t2¢ z zapleczem celowo pomy$lana siecig linij kole-
jowych. Nie do$¢ jest czekaé, az daleki $wiat przyij-
dzie do naszego brzegu i przycumuje do nabrzeza ob-
ca inicjatywe, obca prace, cbcem pos$rednictwem han-
du i transportu.

Trzeba samemu ruszaé w $wiat, wydluzyé ramio-
na ponad rozlegle tonie wéd morskich, rozszerzaé
granice gospodarczej obecnodci na $wiecie, wplatad
swoja prace handlowa w rytm miedzynarodowy. To
jest idea bandery narodowej, idea narodowej floty
handlowe;j.

¥*

Zyijemy w epoce, ktéra poddala rewizjii bardzo
Rruntownej i glebokiej dawne dcgmaty miedzynaro-
dowego podzialu pracy. Nie ominelo to takze i dzie-
dziny. morskiej. Stany Zjednoczone Am. P6lnocnej
miaty w 1914 r. flote handlowa w rozmiarze 2 mil-
loay tcn r. br., a w 1932 r. stan ten wzrést do 10,3 mil-
lon6éw ton r. br. W tymze czasie Japonja podniosla
swéj tonaz handlowy z 1,7 milj. ton do 4,3 milion6w,
Holandia . wzrosta z 1,5 miljona do 3,0 mi'ionéw, Wha-
thy 2z 1,4 miljona t. skoczyly do 3,3 miljonéw.

Cze-go to dowodzi? Ludy §wiata preza sie i daza
do udziatu bezposredniego w handlu morskim. Rozra-
Sta si¢ ambicja obecno$ci na morzach i — dajmy
tlos realizmowi — $wiadomo$¢ korzysci, plymacych
t uprawiania 2eglugi. Na morzach jest juz tloczno.

Momentu ambicyj morskich analizowaé tutaj aie
bede. Nie jest to jednak bynajmniej niewazkie impon-
derabilium. Zdrowy instynkt narodowy, elementarny

"‘;lo?’(vo'h bytu i ?(;zwohl 2ywx te ambwde”A korzyécx

gospodercze" e
rze ich

“wwyczuwad i ro;_umleé Nasz: eksporfer'i lmp er cfa-

. 2zeglugi 'transoceanlcznei. .—.....:ic*!eszcze ‘chetnie” pozostawlaja gestie i dyspozycie

przewozu morskiego w rekach swoich odbiorcéw lub
dostawcow zagranicznych. Sprzedaje sie wiec przy
eksporcie bardzo jeszcze czesto fob, czyli franco sta-
tek w porcie zaladowania, a kupuje cif t. za. loco port
wyladowamia, a wiec zorganizowanie i oplacenie
transportu morskiego pozostawia sle w rekach za-
granicy. Prowadzi to do tego, ze naleznosci za prze-
wozy odplywaja w lwiej cze$ci zagranice. Przy dzi-
siejszym stanie obrotéw handlu zagranicznego Polski.
w ktérym objetoéciowo obroty morskie dosiegaia
5% — oznacza to, jak aproksymatywaie wobliczono,
ze coroczaie ponad®100 miljonéw zlotych kosztéw
przewoznego odplywa z Polski zagranice. Nikt nie
powie, aby to w skali naszego bilansu platniczego by-
fa suma drobna lub malowazna. Te ,ciezkie miljony*,
szczerbiace powaznie nasze rozrachunki miedzyna-
rodowe, placimy zagranicy, poniewaz mamy zbyt ma-
la flote handlowa. ‘A flota jest mala, poniewaz kupiec
i przemystowiec w Polsce niedo$¢ jeszcze przemy-
§lei mozno$¢ 1 konieczno$é odwrdcenia systemu
.Sprzedaz fob — kupno cif'* na wrecz przeciwny —
~Sprzedaz cif — kupno fob“.

A jednak to jest konieczne! Trzeba wziaé na sieb'e
te troche ryzyka, te troche trudu pionierskiego i za-
czaé dysponowaé przewozem morskim w zakresie
wlasnych obrotéw. Trzeba zaczaé pracowaé nie kolo
miorza. nie przy morzu, ale na morzu i przez morze!

*

Istnieja juz-w Polsce solidne i bardzo obiecujace
zaczatki floty handlowe;.

(idyby na mapie Europy poprowadzi¢ z Gdyni
i Gdanska, z tego dwéiportu Rzeczypaspolitei, nitk;
polaczen regularnych pod bandera polska, otrzyma-
loby sie wcale rozlozysty wachlarz morski, dajacy
obraz naszego zakotwiczania sie w $wiecie.

Istnieja wiec pulaczenia, i to polaczenia bardzo
sprawne, oparte na tonazu zupelnie nowoczesnym, do
Tallina, Helsingforsu, Stockholmu, Hamburga, Hull,
Loadynu, 'Rotterdamu, Antwerpii i Le Havre. Osobne
miejsce zajmuje polaczenie transatlantyckie do New-
Yorku i 'Halifaksu oraz linja Constanta — Haiffa.
Ostatnio zdecydowany zostal udzial Polski w ruchu
towarowyvm woké! Europy do portéw Levantu.

Naturalnie, ten wachlarz bydzie rozkladany coraz
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to szerzej. Jego promienie beda sie zageszczaly. Na-
sza naturalna i zrozumiala dazno$§¢ do zwieksze-
nia aktywno$ci morskiej bedzie przechodzila ko-
leno z etapu na etap, zmierzajac do stworzenia dla
polskiego handlu zagranicznego takiego instrumentu
w zakresie transportu morskiego, ktéry odpowiada
naszym potrzebom gospodarczym.

Obecnie bandera polska ogarnia 7—S8% calo$ci na-
szych obrotéw handlu morskiego. Jest to udzial mini-
malny. Osiem lat pracy na polu rozwoju floty handlo-
wei nie wystanczyly na wieksze osiagniecia, ale przy-
s2to$é musi wygladaé inaczei! Nasz wymarsz na mo-
rza musi zwiekszaé swdj front.

[Praca bandery odgrywaé moze powazne znacze-
nie w réznych dziedzinach ekonomiki narodowej.

Najprz6d — bilans platniczy: wplywy wlasaych
przedsiebiorstw Zeglugowych za frachty i bilety okre-
towe nie sa w bilansie tym pozycja do pogardzeaia.
Ta przestanka nie wymaga blizszego uzasadnienia.

Zatrudnieaie rak roboczych jest przestanka nastep-
n3a. Dzi§ juz w marynarce handlowej polskiej zaaiduje
prace okolo 1000 oficeré6w i marynarzy oraz sluzby
hotelowei. Iloéé ta moglaby wzrosnaé¢ do 3—4 tysiecy.

iPraca statku pociaga za soba caly wachlarz obro-
téw, intensyfikujacych produkcje kraiowa jak nprz.
przemysly zaopatrzenia statkGw, stocznie i warsztaty
naprawcze, maklerka, asekuracja. W kazdej z tych
dziedzin bandera narodowa z natury rzeczy stwarza
ruch i koajunkture.

NNajwazniejsze za§ — rola bandery jako instrumentu
ekspansji handlowej. Koordynacja potrzeb i interes6w
handlu z praca bandery narodowej z natury rzeczy jest
najlatwiejsza, a w kazdym razie dostepna dla analizy
 kontroli. Przy uwzglednieniu dzisiejszej roli Panstwa
w zyciu gospodarczem teza ta mabiera szczegllniej-
szego znaczenia i tresci.

Wreszcie — bandera szkoli ludzi w skali §wiatowe;j.
Wiele dorobku i do§wiadczenia handlowego, znajomo-
gci stosunké6w w $wiecie, informacyj.i wskazéwek
rplynie na kraj z pokiad6w statk6w handlowych. Ta

tywa wiedza o $wiecie, tak niezbedna w handlu, mo-
te znakomicie krzewié sie w cieniu bandery.
¥

Wiosna 1936 r. dosiegniemy w ilostanie naszej floty
handlowej pierwszych 100,000 toa rej. brutto. Tona-
tem tym bedziemy obslugiwali trzynascie wlasaych
linij regularnych. [Flota polska jest nowoczesna. Po-
siadamy dobra kadre oficeréw i marynarzy, dobre
anaraly administracyine i akwizycyine w istniejgcych
przedsiebiorstwach Zeglugowych, zdobyliSmy na mie-
dzynarodowym rynku Zeglugowym opinje roboty wy-
trwalej, solidnej i konsekwentneij.

Jest to dorobek powazay, je$li nie iloéciowo to ja-
kosSciowo. Rozwdj iloSciowy nie jest zagadanieniem in-
westycyj i organizacji, bo te elementy w zasadzie nic
sa trudne do rozwiazania. Punkt ciezkoSci lezy w sto-
sunku handlu do probleméw bandery narodowej.

Slyszeliémy niedawno w Hamburgu haslo, rzucone
autorytatywnemi ustami narodowo-socijalistyczaego
wodza odcinka zeglugi morskiej: Niemcy winne ko-
vzystaé przedewszystkiem z floty niemieckiej, choéby
z2 jej ustugi wypadlo nawet drozej placié!

Takie postawienie problemu jest niewatpliwie bar-
dzo bezceremonjalne. ‘Ale uderza swoja szczero$cia,
uwypukla intensywno$¢ troski o rozwéj floty niemie-
ckiej, z ktérej imperatyw tea sie rodzi.

Mozna zadowoli¢ sie jednak mmiej kategorycznem
ujecicm: nim sie zadysponuje transportem, rozwazyé
trzeba, czy linja polska nie wykona go lepieij, szybciej,
dogodniej. Nim sie dokona tranzakcji, rozwazy¢é, czy
aie korzystaiej jest zachowaé¢ dyspozycje transportu
we wlasnych rekach. To nie jest ani trudne, ani bezo-
wocne, ani zbedne. Trzeba wyprébowaé aparat pol-
skiego armatora, polskiego spedytora, maklera
1 agenta.

IBo atie wystarczy pracowaé przy morzu, trzeba pra-
cowaé na morzu i z morzem. Trzeba wysitku, préb.
uporu, wytrwato$ci i wiary. Na to czeka polska
bandera haadlowa.

TADEUSZ OCIOSZYNSKI

tadowanie drzewa przex Polskg Agencig Drzewnq
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LA PORTEM TRANZYTOV

Gdynia rozwija sie w tempie blyskawicznem.
Mala wioska rybacka urosla na wielki port, ktory
dzi§ jest punktem zainteresowania nietylko polskich
sfer gospodarczych, lecz i tych wszystkich ktajéw
obcych, dla ktérych droga na Gdynie jest najdogod-
niejsza w ich obrotach zamorskich.

Wystarczy rzuci¢é okiem na mape, aby sobie
uprzytomnié, ze port gdynski jest ujSciem natural-
nem dla rozleglego zaplecza obejmujacego Cze-
choslowacje, Rumunje, Austrje, Wegry, Jugostawije,
Bulgarje oraz potudniowo - zachodnia Rosje. Dro-
ga przez Polske i Gdynie jest najkrétsza dla obro-
tow tych panstw z krajami baltyckiemi, skandy-
nawskiemi oraz z tymi wszystkiemi. do ktérych
mozna doplynaé przez Baltyk.

Nie odrazu jednak Gdynia mogla dostosowaé sie
do wymagarn tranzytowych, nie odrazu byla w sta-
nie da¢ obcym sierom gospodarczym takie udogo-
dnienia jak zagospodarowany Hamburg lub Szcze-
cin. Duzo pracy trzeba bylo wilozyé zanim Gdy-
nia stala si¢ portem tranzytowym chetnie obsyla-
nym przez kupcOéw zagranicznych. Rozw6j tran-
zytu datuje sie zaledwie od 1931 r.

Nie szczedzono w Gdyni wysitkéw nad stworze-
niem odpowiednich warunkéw tranzytowych. Tran-
zyt bowiem to Zr6dto powaznych dochodéw dla
szeregu dziedzin w paristwie. Na tranzycie zarabia
kolej, kt6ra przewozi ladunki do portu i z portu,
zarabia sam port, pobierajac przepisane oplaty, za-
rabia ekspedytor, makler, zarabiaja banki, znajduja
zatrudnienie rzesze robotnikéw i pracownikéw umy-
slowych. Wreszcie ‘zyski ciagnie zegluga, ktéra
potrafi sharmonizowa¢ swa prace z potrzebami za-
granicznych przewozéw.

-

Rozbudowaé wi¢cc przedewszystkiem nalezalo
urzadzenia przeladunkowe oraz sie¢ magazynéw
portowych. Na tym odcinku osiagnieto bardzo po-
myS$ine rezultaty. Zdolno§¢ przeladunkowa portu
doprowadzono do przeszlo 7.500 ton na godzine, wo-
bec czego okret szybko moze byé zaladowany i wy-
tadowany, nie obarczajac sie oplatami za dluzszy
post6j. Nastepnie oplaty portowe i oplaty za skla-
dowanie zostaly dla tranzytu obniZone. .

Zwr6cono pozatem szczeg6lna uwage na Stwo-
rzenie konkurencyjnych taryf kolejowych. W tym
celu cpracowano specjalny system taryf dla poszcze-
gélaych parnstw.

Duzem ulatwieniem w tranzycie stala sie nowo-
wybudowana kolej Slask — Gdynia, ktéra skrécita
odleglo$¢ miedzy Gdynia a krajami Europy Srodko-
wej.

Systematycznie tez rozbudowywaaa sie¢ regular-
nych polaczenn okretowych, stwarzajac dogodne
warunki transportowe dla tadunkéw tranzytowycl.
iDz#¥§ (idynia pcsiada 43 regularne limje, zapewniaja-
ce stale polaczenie z portami Anglji, Belgji, Francji,
Finlandji. Holandji, Szweciji, Estonji, Niemiec, Greciji,
Norwegiji. Wloch, Hiszpaniji, Syrji, Egiptu, Turcji,
Ameryki Poludniowej i P()lnocnej. Afryki, Australji
i Azji.

Tranzyt wymaga wylaczenia z formalno$ci, kto6-
rym podlegaja towary pozostajace na danym obsza-
rze celnym. (dynia zapewnia mu specjalne trakto-
wanie. [Przedewszystkiem znaczna cze$¢ magazy-
néw portowych ma !charakter sktadéw wolnoclo-
wych, czyli ze mozna w nich skladaé¢ przywiezione
towary bez potrzeby uiszczania oplat celnych. Po-
zatem stworzona zostala w r. ub. w Gdyni t. zw.
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streia wolno - clowa. t. ). wydzielouy zostal obszar
portu morskiego, na ktory nic rozciagaja si¢ polskie
ustawodawstwo i wykonawcze przepisy celne oraz
handlowo - polityczne. Strefa ta traktowana jest
jako zagranica. Ruch statkow. ich wyladowanie
i zaladowanie odbywa sie¢ bez dozoru celnego. To-
wary obce moga tam by¢ przechowywane, przepa-
kowywane, czyszczone, poddane przerdbce bez
wgladu wtadz celnych. Rdéwniez powrotny wywoz
zagranice przywiezionych towar6w odbywa si¢ bex
2adnych ograniczen. Narazie pod stref¢ wolnoclo-
wa przeznaczony zostal jeden basen, mianowic’e
basen im. Min. Kwiatkowskiego, ktory obejmuje
wybrzeza rumunskie, czechoslowackie i amerykai-
skie.

Strefa wolnoctowa stwarza wiec dla tranzytu
bardzo powazne udogodnienia, to tcz jej powstanie
niewatpliwic znacznie powickszy przewdz przez
(Gidynie transportow obcych.

Jak jednak obecnie przedstawia sie tranzyt gdyii-
ski?

Tranzyt ten obejmuje z jednej strony (. zw. tran-
sporty tamane, t. j. przywoz droga morska i prze-
woéz nastepnie koleja do kraju przeznaczenia lub
odwrotnie przew6z kolecja i dalsza wysylke drogy
morska z drugiej za$§ tranzyt t. zw. morski, w kto-
rym port nasz odgrywa rol¢ portu przetadunkowe-
%0 w transporcie morskim, przyjmujac i wysylajac
te same partje towarow droga morska.

Tranzyt ladowy tamany przez (idynic przedsta-
wia si¢ jak nast¢puje:

1933 r. -
1934 r. -

- 72.890 ton.
91.674 ton.

S/s ,Cieszyn"—2egluga Polska—taduje rury wodociggowe

6

przetad.wania na statki, idace do portow m. ‘Srod-

Na pierwszem miejscu w tyin tranzycie stoi Cze-
chostowacja (1934 r. 74.540 t.). Przywozi ona
przez (idyvnic bawelng. gumg surowa, garbniki, ru-
de¢ zelazna, zlom zelazny dla swego przemyslu, da-
lej fosfaty, sOl potasowa, welneg, piryty i t. p., wy-
wozi za$: celulozg, slod, drzewo, wyroby hutnicze,
szklane i t. d. Naturalnem zapleczem czechostowac-
kiem dla (dyni jest przedewszystkiem Ru$ Podkar-
packa, Slowaczyzna i cz¢§¢ Moraw.

Znaczny jest tez udzial Wegicer (1934 r. — 14. 7‘57]
t.) Importuja ta droga zlom zelazay, artykuly elek- |
trotechniczne i rudy ze Szwecii, za§ eksportuja do
Szwecji owoce, makuchy, sok pomidorowy, pszeni- |
ce, kukurydze¢, wreszcie drob do Anglji.

Rumunja w 1934 r. przewiozta 2.071 t., przywo-
7zac $ledzie przewaznic z Anglji, rury stalowe, prze-
dze welniang i bawelniana, tkaniny bawelnianc i t.
p.. wywozac zas makuchy, deski. jaja, zboze i t. d.

Austrja skierowala na Gdyni¢ w r. ub. tylko 276
.. mianowicic transporty papieru, jablek, skor, li-
1roleum, blachy.

Tranzyt rosyiski, bulgarski, jugostowiaiiski nie
odgrywa dotychezas powazniejszej roli.

Tranzyt morski natomiast obejmuje przewaznie
ladunki papieru, celulozy, tektury i wyrobow papie-
rowych, ktore nadchodza z krajow baltyckich celem

ziemnego.

Celem prowadzenia akcii akwizycyjno - propa-
gandowej na rzecz naszych portow, ustanowione
zostaly nastepujace przedstawicielstwa tycly por-
1ow: w Pradze (w_1932 r.), w Wicdniu i w Tel -
Avivie (na poczatku 1934 r.), w Budapeszcie {wrze-
sienn 1934 r.).

Jak z powyizszego krotkiego szkicu wynika rola
Gdyni jako portu tranzytowego, chociaz zaledwic
zapoczatkowana, jest juz powazna i posiada bardzo
korzystne warunki rozwojowe. Nalezy jednak wy-
tezy¢ wszystkie wysilki celem zdobycia nowych la-
dunkow, a mianowicie: 1) ustanowi¢ nowe przed-
stawicielstwa naszych portow w panstwach sasie-
dnich, oraz 2) rozbudowaé¢ zegluge morska dla spra-
wnicjszego zaspakajania potrzeb ladunkéw tranzy-
towych.

Nowe pizedstawicielstwa winny &ZnaleZé sie na
Balkanach przedewszystkiem . w  Rumuniji, oraz
w krajach battyckich, skad Gdynia moglaby czer-
paé nowe transporty tranzytowe.

Aczkolwiek (idynia posiada juz 43 polaczenia re-
gularne, jednak czestotliwosé ich nie zawsze zaspa-
kaja  wymagania kupca zagranicznegn. IDiazeniem
wi¢c powinna by¢ dalsza rozbudowa potyczen re-
gularnych. Poniewaz iednak stworzenic regular-
nych linij nie jest fatwe do przeprowadzenia, duze
pole do dziatania mialaby tu drobna flota handlowa
(trampy "o pojemnosci 390, 400, S0 ton) przewozac =
drobnicjsze tadunki, ktorych duze ilosci gromadza
si¢. w Gdyni w  oczekiwaniu na nadej$cie statku
linji regulariej. Polska drobna flota trampowa mo-
glaby nietylko odda¢ duze wuslugi dla wzmozenia
i usprawiedliwicnia obrotow tranzytowych przez
Gdyni¢, lecz moglaby tu zaalezé dogodae zrédla
zarobkowe.

KAZIMIERZ JEZIORANSK!
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M/S AR U

W. dniu 27 sierpnia wyruszyl z Triestu w pier-
wsza podr6z morska m/s ,JPitsudski“, aby przybyé
do macierzystego swego portu — Gdyni w dniu
12 wrze$nia i juz w dniu 15 wrze$nia rozpoczac
swoéj pierwszy rejs do Ameryki na trasie Gdynia —
Halifax — New York, na ktérej ma odtad stale kur-
sowad.

Od chwili zam6wienia przez Towarzystwo Gdy-
nia — Ameryka w stoczni w Mcnfalcone statku,
ktéremu- nastepnie nadano imie Pierwszego Mar-
szalka Polski, zainteresowanie ta nowa jednostka
floty handlowej bylo i jest ogromne. I nic dziwne-
go — jest to istotnie pierwszy polski statek trans-
atlantycki, ktéry odpowiada calkowicie wymaga-
niom nowoczesnej techniki i stoi w rzedzie najlep-
szych statkéw pasazerskich morskich.

Oto kilka szczeg6l6w technicznych: Dlugo$é sta-
tku wynosi przeszto 160 m, szeroko$¢ — 22 m, wy-
soko$é kadlutba — 13 m, zanurzenie — 75 m, wy-
porno$é 15.000 ton, pojemno$é brutto — 14.400 ton,
pojemno$¢ netto — 8.650 ton. W poréwnaniu za-
tem ze statkiem ,Polonia“, ktéra dotychczas byla
najwiekszym statkiem polskim m/s ,Pilsudski* jest
prawie dwukrotnie wiekszy.

Dwa silniki Diesla o napedzie ropnym pozwala-
ja osiagnaé szybko$§é 20 wezléw, ktéra w warun-
kach normalnej pracy obnizona bedzie do 18 we¢z-
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{éw. Przy tej szybko$ci przewidziana trasa pol-
skiego transatlatyku Gdynia — New York bedzic
mogla by¢ pokryta w ciagu 8 i p6l dnia.

Nie zaniedbano réwniez niczego, co zapewni¢ mo-
Ze bezpieczenstwo podr6znym. Zastosowano no-
woczesne urzadzenia sterowe i nawigacyjne, mie-
dzy innemi: ster, wprawiany w ruch przy pomocy
mechanizmu elektro - hydropneumatycznego, przy-
czem po raz pierwszy na polskim statku zastosowa-
no giro - pilot, czyli sternik automatyczny. Kompas
giro systemu Sherry, najnowsze instalacje podwo-
dne dZwickowe zapewniaja dokladne ladowanie,
pozwalaja wykry¢ przeszkody podwodne i ulat-
wiaja odbi6ér sygnaléw latarni morskich. Na statku
jest 9 grodzi wodoszczelnych, poza tem 16 szalup
ratunkowych, z ktérych 2 motorowe, zaopatrzone
w radjostacje i t. p. Wszystko to zapewnia z jednej
strcay dokladno$é komunikaciji, z drugiej bezpieczeni-
stwo podrézy.

PomyS$lano réwniez o wygodzie podréznych.
Statki posiadaja dwie klasy: turystyczna i trzecia.
W klasie turystycznej jest okolo 360 miejsc w ka-
jutach jedno i dwuosobowych, przyczem pewna
cze$¢ tych kajut jest zaopatrzona we wlasne lazien-
ki lub natryski. Kajuty trzeciej klasy, obliczone na
blisko 400 pasazer6w, sa przewaznie dwu i cztero-
osobowe i sa_wygodnie rozplanowane. Kazda kla-
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Czqici silnika przenoszone na m/s ,Pilsudski’, ktérych poteine rozmiary dajq pojqcie o wielkoéci i mocy statky
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sa posiada wlasna jadalnie i bawialnie oraz salony
dla pan, palarnie i bary. Poszczeg6lne poklady sta-
tku sa polaczone windami a wewnetrzne telefony
ulatwiaja porozumienie sie. Na statku znajduje sie¢
basen kapielowy oraz poklad przeznaczony dla gier
i sportu. Nie zapomniano nawet o pokojach dziecin-
nych, ktére piekna swoja dekoracje zawdzieczaja
art. mal. Bylinie i Hladk6wnie.

Wogéble wysoki poziom artystyczny dekoracyi
i urzadzen wszystkich pomieszczen statku, przezna-
czonych dla uzytku pasazer6w stawia nowy .trans-
atlantyk polski ws$r6d najpiekniejszych statkéw
Swiata. \Pracami artystycznemi kierowalta speac-
jalna podkomisja, powolana z inicjatywy min] W.
Jedrzejewicza, jako cialo doradcze Komisji Nadzor-
czej Budowy Statkéw. W sklad podkomisji we-
szlo szereg wybitnych artystéw polskich z rekto-
rem T. Pruszkowskim, prof. W. Jastrzebowskimn
i inz. arch. L. Niemojowskim i St. Brukalskim na
czele. | $mialo mozna powiedzieé, 2e kazdy dro-
biazg na statku nosi na sobie wybitne pietno arty-
styczne. Dekoracje poszczeg6blnych sal budza pra-
wdziwy podziw.

Sala jadalna klasy turystycznej wyloZona jest cal-
kowicie drzewem cytrynowem. Wykonane na niem
intarsje przedstawiaja zycie fauny 1norskiej oraz
historje zeglugi. Niektére $ciany tej sali pokryte
s3 tkaninami, wykonanemi przez Tow. ,tad'. Na-
tomiast dekoracje jadalni trzeciej klasy, ktérej $cia-
ny  sa wylozone linoleum, stanowia widoki miast
polskich, wyciete réwniez z linoleum wedlug pro-
jektu art. mal. E. Manteuffla. W jadalni tej umie-
szczono réwniez w rozsuwanej wnece oltarz - tryp-
tyk pedzla art. mal. Klopotowskiego, uzupelniony
dwiema figurami, rzezbionemi w drzewie, a wy-
obrazajacemi §w. Antoniego i §w. Franciszka. Z hu-
morem zostala skomponowana pogladowa mapa
§wiata, stanowiaca dekoracje salonu klasy trzeciej.
Salony dla paii sa zaciszne i przytulne dzieki miek-
kim fotelom i odpowiedniej dekoracji £cian.

Wspaniale udekorowany zostal wielki salon, gdzie
maja si¢ odbywaé zabawy i koncerty, a w $wie-
ta nabozeiistwa. Dekoracje $cienne wykona-
ne zostaly przez art. mal. W. Borowskiego, ktéry
ozdobil réwniez swemi freskami gabinety sasiednie.
W salonie umieszczony jest za rozsuwana $ciana
oltarz z rzezba Matki Boskiej Ostrobramskiej, dlu-
ta Kenara. Na pokladzie spacerowym znajduje sie

$ciana honorowa, na ktdrej umiesgczono piekny por-
tret Marszatka Pilsudskiego, art. mal. Z. Grabow-
skir::go.

Nawet w kajutach zwrécono baczna uwage na
strone¢ artystyczna: w kabinach specjalnych $ciany
zdobi¢ beda obrazy, w klasie turystycznej — dzieta
graficzne, jak litografie, drzeworyty i akwaforty,
w klasie trzeciej — artystyczne fotografje z wido-
kami Polski.

Oprécz wymienionych dekoracyj statek przyo-
zdobiony zostal licznemi rzezbami, kilimami i t. p.,
a wszedzie w kazdym szczegéle widaé celowe usi-
lowania artystéw, aby przy maksimum komfortu
i calej nowoczesno$ci statku nada¢é mu pewne swoj-
skie akcenty. Cel zostal osiagniety, bo czy to be-
dzie rzezba Kamienskiej, czy grafika, czy tkanina
»kadu*, czy tez kilim wedlug rysunku Stryjefskiej
— wszystko to nosi wyraZne, a powiedzmy z du-
ma, jakze artystyczny wyraz polskiej dazno$ci ku
pieknu. To tez m/s ,Pilsudski®, gdziekolwiek zawi-
nie w swych dalekich podr6zach, bedzie chlubnem
$wiadectwem wysokiego poziomu polskiej kultury
artystyczne;j.

M/S ,Pilsudski“ zawdziecza pracy polskiej nie-
tylko swéj pickny wyglad zewnetrzny. Jakkolwiek
statek zostal wybudowany w stoczni wloskiej, to
jednak caly szereg przyrzadéw, jak sprezarki, pompy,
radjostacje, jak réwniez szereg wyrob6w stalowych
i zelaznych zostalo wykonane calkowicie w kraju.

Zrozumiala tez jest duma, z jaka spogladamy na
nowy polski transatlantyk, §wiadectwo juz nietyl-
ko polskiej kultury artystycznej, ale co wiecej wy-
sokiego poziomu techniki polskiej, jak réwniez zro-
zumienia waznych zadafi, jakie wynioslo na widow-
aie zycie Polski przez uzyskanie swobodnego doste-
pu do morza. )

M/S ,Pilsudski®, bedac czwartym z rzedu trans-
atlantykiem polskim, jest dalszym krokiem naprzdd,
i to niemalym, w naszem dazeniu do rozbudowy
floty handlowej do rozmiaréw, jakich wymaga nie-
tylko rola Polski, jako pafistwva morskiego, ale,
co wiecej, tetno naszego Zycia gospodarczego.

Zamieszczone w powyzszym artykule rysunkl przedstawia- |
iq dwa fragmenty wnatrza m/s ,Pitsudskiego“—gérny salon
dla pan w kjasie turystycznej, dolny zaé palarnie.
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Wyraz ,tramp‘ jest uzywany w stowhictwie mor-
skiem, dla okreélenia pewnej kategorii statkéw. Po-
chodzi on z dawnych czas6w, kiedy nie bylo jeszcze
utartych szlakéw handlowych, kiedy statek wyjez-
dzajac z danego portu podrézowal rzeczywiscie
w nieznane — wiléczyl sie, kiedy w tei wibczedze
byl narazony na rézne przygody i nieraz jego zalo-
ga musiala staczaé formalne walki w obronie Zycia
i. mienia z mieszkaricami 1ladéw, do ktérych statek
zawinal z towarami, lub w poszukiwaniu towaréw.

(Podréze takie wymagaly zatem, nletylko duzej
przedsiebiorczoéci w sensie handlowym, ale i duzej
odwagi graniczacej z samozaparciem sie.

Obok wymiany towarowej z mniej lub wiecej nie-
znanemi {ladami i ich mieszkafhcami, i osiaganych
stad zyskéw, przy$wiecaly nieraz takim podrézni-
kom j inne cele naukowe — odkrywcze. Ze wspommi-
my tylko o slynpym Zeglarzu — odkrywcy Kolum-
bie, ktéry swojemi §mialemi podr6zami i odkryciami
w konicu XV wieku stal sie nie$miertelnym.

Z biegiem jednak czasu, kiedy sztuka 2eglarska
rozpowszechniala sie, a wszystkie lady i kraje na
kuli ziemskiej zostaly poznane i zbadane, tramp utra-
cil swoje .pierwotne znaczenie wléczegi, poszukiwa-
cza przygéd, odkrywcy, ale nie przestat istnie¢, nie
przestal by¢é narzedziem wymiany towarowej.
‘W miare jak ta wymiana nabierala charakteru sta-
tej, zacie$niala sie i rézniczkowatla, tramp odbywat
coraz czeSciej i regularniej podréze na danym szlaku
morskim, przewoz2ac réizne towary i tworzy! w ten
spos6b linje regularna. (Dzisiaj, statki obslugujace
taka linje, charakteryzujace sie nietylko z géry usta-
lona regularno$cia, ale i urzadzeniami umozliwiaja-
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cemi zabieranie réznorodnego ladunku nazywaija sie
krétko linjowcami).

Ale rola trampu nie koficzy si¢ bynajmniej na uto-
rowaniu drogi linjowcom, ma on mozno$¢ kontynuo-
waé i kontynuuje prace, nie tylko na jakim$ nowym
szlaku, lecz i na dotychczasowym, obok linji regu-
larnej, wozac nadal towary taiisze, z zasady surow-
ce, ktére nie moga byé obciazone wiegkszemi koszta-
mi transportu — stad charakterystyczna cecha dzi-
siejszego trampa jest jego urzadzenie, zreszta wSréd
wszelkich innych statkéw nagbardziej prymitywne,
ktére pozwala przewozié tanio calookretowe ladunki
o charakterze masowym. )

Dzisiejszemu trampowi bardziej odpowiada w je-
zyku polskim nazwa statek Zeglugi nieregularnej.

Z powyzszego kré6tkiego szkicu juz mozna sie
zorjentowaé, jaka role odegral tramp w: rozwoju Ze-
glugi wogodle i jaka jest jego rola dzisiaj.

To wilasnie tramp stal sie fundamentem, na ktérym
rozwinela sie potega kolonjalna Anglii, na ktérym
rozwinely sie $wiatowy handel i najwieksza na
éwiecie brytyjska flota handlowa, a zatem i mocar-
stwowa potega Anglji.

Najwiekszym bodzcem w rozwoju Zzeglugi nieregu-
{arnej Anglji bylo wprowadzenie w u2ycie na szer-
sza skale maszyny parowej i zastosowanie jej na
statki, dzieki temu powstalo zapotrzebowanie na we-
giel, ktérym Anglja zaopatrywala wszystkie stacje
bunkrowe §wiata.

Zatem eksport wegfa z jednej strony, a import ré62-
nych surowcéw z drugiej ,oto podstawowe warun-
ki rozwoju zeglugi nieregulanne;.

Rzecz powszechnie znana, wielce charakterystycz-
na i oby symptomatyczna, 2e i u nas w iPolsce, zapo-




= -@.b 8

4 2 T ; <N

]

o ih %
o DTt Ll "\

W p——

S/s ,Robur II"' — jeden ze statkéw T-wa ,Polskarob"

trzebowanie na wegiel ze strony krajow zarmorskich,
a wiec eksport wegla staje sie 'haslem do zapoczatko-
wania zeglugi.

Mianowicie strajk angielskich kopali weglowych
w r. 1926 i zwiazany z tem gwattowny wzrost eks-
portu tego surowca do krajéw skandynawskich, zmu-
sza nasz Rzad do inicjatywy w tej dziedzinie.

W roku tym zostaje powolane do zycia parnstwo-
we przedsiebiorstwo Zeglugowe p. n. P. P. ,,Zeglu-
ga Polska“, a obecnie skomercjalizowana, o tej sa-
mej nazwie spdlka akcyjma, ktére zakupilo na jednej
ze stoczni francuskich 5 nadarzajacych sie nowych
statkbw. Sa to dzi§ kursujace jako trampy s‘atki:
s/s. ,,Wilno*, ,Krakéw*, ,Katowice*, Poznai* i ,,To-
run* kazdy o poiemmosci ca 2.000 toa rej. br. Po6z-
niej nabyto dwa wieksze statki s/s. ,,Niemen* i ,,Wi-
sla" z ktérych pierwszy zatonal w_r. 1932.

'W nastepnym roku 1927 powstaje prywatne przed-
siebiorstwo Polsko - Skandynawskie Towarzystwo
Okretowe S. A. (,,Polskarob*), nalezace do $laskie-
go koncernu weglowego ,,Robur*. Towarzystwo to
zakupilo, wzglednie - zbudowalo, w réznych latach
sze$é statkow, o réenych pojemnosciach, byly to: s.s.
,Robur 1%, ,Robur II'* it.d. W miedzyczasie kolejne
pierwsze dwa statki zostaly sprzedane, tak iz osta-
tecznie pozostaly w tem towarzystwie na uslugach
eksportu wegla 4 statki. Z takim tonazem rozpocze-
la prace i pracuje dotad polska 2egluga nieregularna.
Przewozy tej zeglugi poczatkowo 2z roku na rok
wzrastaly wykazujac w r. 1927 — 315.148 t. w T,
1928 — 526,640 t., w r. 1931 — 965,715 t.

Od r. 1931 og6lny spadek obrotéw - zamorskich,
craz konkurencja obcej marynarki handlowej daje sie

dotkliwie odczuwaé naszej milodej, stawiajacej pierw-
sze kroki, marynarce handlowej.

Nasi zamorscy odbiorcy wobec bezrobocia ich bar-
dzo rozbudowanej floty, zakupywali od nas wegiel
i inne towary, pod warunkiem jednak, ze przewéz
uskutecznia sami. Z drugiej strony konkurencja we-
gla angielskiego, usilujacego odzyskaé utracone rymki
zbytu zmuszala nas przyjmowaé te, pod kazdym
wzgledem niekorzystne warunki. W konsekwencii,
w latach 1932 i 1933 przewozy naszych trampéw
spadly.

Dopiero rok ubiegly 1934 przynosi odprezenie sy-
tuacjii i pewne wyjadnienie na rynku frachtowym,
a to dzieki porozumieniom i traktatom handlowym, |
oraz pewnemu naturalnemu zmniejszeniu sie¢ tonazu
konkurencyinych flot handlowych, bowiem od sze-
regu lat, wiecej statkéw wycofuje sie z obrotu, wsku-
tek unieruchomienia i rozbiérki na zlom, anizeli bu-
duje sie nowych. Jest to zupelnie naturalne i zrozu-
miale w odniesieniu do tych wszystkich paistw, kt6-
re mialy nadmiemnie rozbudowane floty, nastawione
nietylko na obsluge wiasnego handlu, ale i na obslu-
ge obrotéw towarowych pairistw trzecich.

Dzieki temu statki ,,Zeghugi Polskiej*, ktore w po-
przednich latach przej$ciowo znalazly sie w gor-
szych warunkach, w r. ub. byly prawie catkowicie
zatrudnione.

Co sie tyczy zasiegu naszych trampéw, to statki
JPolskarob* nie przekraczaja z zasady woéd Baltyku
i morza [Pélnocnego, zawijajac do portéw Szwecii,
Norwegiji, Danji, rzadzie) Holandi i tylko wyiatkowo
do portéw Belgii.
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Na szersze wody zapuszczaja sie statki ,.Zeglugi
Polskiej*, ktore niejednokrotnie odwiedzaja porty
Hiszpanji, Morza Sr6dziemnego, Lewantu. Na po-
czatku biezacego roku s/s ,/Poznan* ma zlecenie Li-
gi Morskiej i Kolonjalnej odby! pionierska podroz
do portéw Afryki Zachodnie;j.

Do kategorii trampéw wreszcie zaliczyé nalezy
nabyty w koficu r. ub. przez L. M. i K. statek 2aglo-
wym Ss. ¢. ,JElemka”, ktéry w swioijej pierwszej po-
wym s. s. ,Flemka®, ktéry w swojej pierwszej po-
drézy, znajduje sie obecnie w ‘Aleksandrii.

Jak z powwiszego widzimy stan ilo§ciowy naszej
floty trampowej jest nader skromny, podczas gdy
istotne potrzeby sa stosunkowo bardzo duze.

‘Wyrazem tych potrzeb sa zamorskie obroty to
warowe o charakterze masowym. [ tak w r. ub. na
ogbélna sume wywiezionych towaréw 11214 tys. toa
przypada: wegla ca 9.000 tys. ton., drzewa 1.222
tys. ton, zboza 749 tys. ton, wreszcie cukru po-
nad 100.000, co stanowi razem ponad 11.000 tys. ton
czyli ponad 90 proc. ogélnego wywozu.

W przywozie réwniez figuruja w znacznych ilo§-

ciach takie artykuly jak rudy i piryty ponad 340
tys. ton, ztom ca 320 tys. tcn, fosforyty i zuzle Tho-
gnasa ponad 150 tys. ton,‘a wiec i 'w przywozie na
ogélna sume 648 tys. tgn, towary masowe stano-
wia powazZay wudzial.
v Wymienione wyzej najbardziej typowe towary
naszego obrotu zamorskiego o charakterze maso-
wym, s3 przedmiotem przewozéw dla statkéw ze-
glugi nieregularnej.

Udzial w tych przewozach statkéw polskich jest
znikomo maly ¥ waha sie okolo 7 proc. ogélaych
obrotéw. Ponad 90 proc. zatem naszych surowcé/w
przewoza statki obce, a wiec niemieckie, szwedzkie.
duniskie, angielskie, a czesto greckie itp.
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Za ustugi oddawane nam przez obcych w. tej dzie
dzinie placimy olbrzymie sumy, szacowane na oko-
to 100 milj. z!. rocznie. !

Oto olbrzymie niewyzyskane mo2liwo$ci dla kapi-
ladu, dla ludzi inicjatywy.

Rzad polski w trosce o popieranie i uszlachetnia-
nie naszego handlu zagranicznego utrzymuje i cia-
«le rozszerza sie¢ polaczen regularnych, pozostawia-
iac, znacznie latwiejsza pod wzgledem finansowym
i bardziej intratna, obstuge obrotéw towaréw ma-
sowych réwniez inicjatywie i przedsiebiorczo-
Sci prywatnej.

Zrozumienie takiego stanu rzeczy winno przeni-
knaé¢ do §wiadomo$ci czynnik6w zainteresowanych.

Z jednej strony kupiec, eksporter i importer poil-
iki winien sprzedawa¢é i nabywa¢é¢ towary c. i. f. port
przeznaczenia, wzglednie f. o. b. port zaladowania,
zastrzegajac sobie w ten sposéb prawo, do dyspo-
nowania przewozem tadunké6w i powierzaé je ‘w mia-
re moznodci polskim przedsiebiorcom, z drugiej, ist-
niejacemi mozliwosciami ciekawej i wartoScioweij
pracy winien sie zainteresowaé wiekszy i mniejszy
nawet kapital.

‘Wiekszy — bowiem nowoczesny duZzy tramp mo-
torowy flub parowy wymaga znaczniejszego kapita-
lu, chociaz dzisiaj jest wyjatkowa konjunktura umo-
Zliwiajaca mabycie statku po cgnach przystepnych,
nniejszy kapital moze znalezé, w swojej kolei, ko-
r2ystna lokate w niewielkich szkunerach — statkach
saglowo - motorowych.

‘Pamietajmy wszyscy, a przedewszystkiem ci,
kworzy dysponuja kapitalem, oraz ci obdarzeni ini-
ciatywa, ktérzy na miano ,,wilk6w morskich* za-
shuzyli, 2e w dziedzinie traasportu marskiego w Pol-
sce i to wyjatkowo w [Polsce istnieja olbrzymie.

zupelnie nie wyzyskane dotad mozliwosci.
J. KOROLKIEWICZ
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§zego poznawania zagadmeﬁ maerskich, i z paftepszym- < a ‘wiec: pracy. ﬂmy,

skutklem ksztalcony w tym kierunku przez Lige Mor-
ska i Kolcnjalna, wie juz doskonale o istnieniu, oraz
o konieczno$ci dalszego rozbudowywania dwéch flot:
floty wajennej i floty handlowej.

O flocie trzeciej, o flocie rybackiej, stanowiacej
w rodzinie ludzi morza odrebna nieco spolecznosé,
wie sie naogdét do§¢ malo, albo nawet zgola nic sie
nie wie.

Trudno sie temu dziwié, Po pierwsze dziedzina
pracy dalekomorskiego ryboléwstwa jest w Polsce
do$¢ mloda, po drugie praca ta nie posiada pieknych
zewnetrznych szat.

ICo innego flota wojeana z jej okretami o pieknych
1 groznych sylwetkach i z efektownemi mundurami
oficer6w i marynarzy... Co innego tez flota handlowa,
zywiaca sie propaganda, czyniona przez jej pasazer-
ski dzial, dostarczajacy turystom wrazeii, pieknych
przezy¢ i znowu widoku tak lubianego munduru.

Ta trzecia flota — pomimo braku tych, w pojeciu
ladowem, efektownych elementébw — posiada swoje,
osobliwe pickno. Na tem sie jednak trzeba znaé. Trze-
ba sie zraé na pieknie ciezkiej pracy, trzeba sie znaé
na pieknie ustawicznej walki z zywiotem.

Trzeba umieé lubowaé sie w surowych, groznych
efektach zycia zapasnika, lowcy, zdobywcy, produ-
centa i naprawde stuprocentowego marynarza. Tem
wszystkiem bowiem jest dalekomorski rybak. Mary-
narz-rybak — jak brzmi jego chlubay, oficialny tytut
przyjety na flocie dalekomorskiego rybolostwa, po-
siadajacej juz od roku biezacego swoj okretowy re-
gulamin.
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polowdw-dalekomorski

Polska flota dalekomorskiego ryboléwstwa repre-
zentowana cbecnie przez pietnascie statkéw, naleiy
do pionierskiej placoéwki -armatorskiej nazywajacej
sie: ,,Towarzystwo Okretowe Polowéw Dalekomor-
skich ..Mewa*, S. A. w Gdyni*.

Pietnascie solidnych statkow, zdolnych do walki
Zz najgrozniejszemi sztormami, przebiega wzdluz
i wszerz morze IP6lnocne, prezentujac wobec wszyst-
kich narodéw EBuropy polskie barwy i polskie, niczem
nie dajace sie powstrzymaé dazenie do ekspansji mor-
skiej.

Statki te polawiaja §ledzie. Praca wlasnej floty da-
lekomorskiego ryboléwstwa zmniejsza wiec ilo§é
przywozonej z zagranicy doPolski ryby. Zatrudniajac
polskich rybakéw i stwarzajac podwaliny pod moz-
liwo$ci przyszlego, szerokiego rozwoju dalekomor-
skiego ryboléwczego przemyslu, juz dzi§ ta trzecia,
tak malo znana flota, przyczynia sie do ochrony plat-
niczego bilansu Polski, zatrzymujac w kraju znaczna
ilo§¢ waluty, ktéra bylaby wywieziona zagranice
w celu zakupu §ledzi w ilo$ci potrzebnej dla calkow1—
tego pokryc1a naszego zapotrzebowama

Stajemy wiec ana nogi, coraz bardziej sie unieza-
lezniamy od zagraaicy, od narodéw, ktdre sie zywily
kosztem naszego slabego rozwoiu wi niektérych gale-
ziach przemyslu.

INie przychodzi to jednak z taka wielka tatwodcii.
iak mogloby si¢ komu$ zdawaé. W dziedzinie tej kaz-
dy szczegdb! to zagadnienie, kazde posuniecie zwiaza-
ne z przeszczepieniem jakiegos uzusu na grunt polski




urasta do rozmiafow problematu. Wystarczy tylko
wziaé pod uwage t¢ wielka odlegloéé, jaka dzieli por-
ty polskie od teren6éw, tych wielkich, dalekomor-
skich polow6w. A wiec kwestja baz zagranicznych,
na kKtorych sie musza opieraé polskie statki ryboléw-
cze, albo kwestja nowoczesnych, kosztowanych stat-
kéw, ktoreby posiadaly znaczna szybkos$¢ i pozwala-
ly na czestsze zawijanie do bazy w porcie ojczy-
stym. A sprawa zaopatrywania polskich statkow
w polskie produkty, zmagazynowane w obcych por-
tach, odgrywajacych role baz operacyjnych dla pol-
skiego dalekomorskiego ryboléstwa®...

A kwestja beczek, typu jaki dotychczas w Polsce
nie byl produkowaay?...

A kwestja soli polskiej, ktérej kalkulacja cen ani na-
wet rodzaj produkcji nie byl nastawiony na tea ao-
wy w Polsce przemys!. A wreszcie tak wazna spra-
wa personelu, — kwestja zalogi statkéw, na ktérych
praca byta praca absolutnie nie znana w Polsce, aie
wylaczajac nawet Kaszubdw, trudniacych sie dotad
od wiekéw tylko ryboléstwem ,malem", przy-
brzeznem, zupelnie niepodobnem do ryboldéstwa da-
Jekomorskiego, w ktorem statek jest $rodkiem loko-
mocji, narzedziem polowu i jednoczesnie ,fabryka"
przetwor6w surowca.

iPieédziesiat lat temu, nasi sasiedzi Niemcy nie po-
siadali jeszcze rybackiej floty dalekomorskiej. Dzi-
siaj, swojemi zdobyczami w tej dziedzinie wywoluja
szczery zachwyt bezstronaych cbserwatoréow. Orga-
nizacia dalekomorskiego ryboldstwa i caloksztaltu
pracy w przemy$le z tem zwiazanej, — uczyli sie
Niemcy — tak jak i my to obecnie robimy — od Ho-
lendré6w. Trzeba z cala szczero$cia przyznaé, ze ucz-
niowie przescigaeli swoich aauczycieli... Obserwacije
dotychczasowej pracy, oraz czynionych postepoéw.
pozwalaja stawia¢ dla polskiego ryboléstwa daleko-
morskiego jak najlepsze prognostyki.

lloé¢ holenderskich fachowcow, bez ktérych abso-
lutnie nie mozna bylo sie cbei§é¢, zmniejsza sie¢ ma
statkach ,,Mewy" z kazdym sezonem. Polscy mary-
narze-rybacy, w miare zdobywanego dos§wiadczenia,
awansuja na wyzsze stanowiska, umozliwiajac tem
samem zasilanie swoich szeregéw dalszymi, polskimi
nowicjuszami. _

Jakzez $mieszaemi, dla czlowieka dobrze znajace-
go taniki skomplikowanej pracy w dalekomorskiem
ryboléwstwie, sa rzucane od czasu do czasu przez
laikéw frazesy na temat, naprzyklad mozliwosci za-
trudniania w tej pracy bezrobotnych oficeréw mary-
narki haadlowej, na stanowiskach kapitanéw...  Trud-
no, jeszcze wielu lat potrzeba, aby w Polsce wszyst-
kie galezie pracy morskiej byly jako tako znane og6-
lowi.

W chwili obecnej, niech eatuzja$ci morza, lecz nie-
doswiadczeni w morskich zagadnieaniach, rodzimm
wameryko-odkrywacze™ uwierza, 2e kapitanem stat-
ku ryboléwczego moze by¢ tylko czlowiek, ktéry
dobrych kilka lat byl juz dalekomorskim rybakiem.
Ukonczonce szkoly i prawo do noszenia zlotych galo-
néw nie wystarcza, aby sprosta¢ zadanicm, jakie le-
23 na barkach takiego kapitana, ktéry musi byé
pierwszorzedaym solarzem, anajdoskonalszym siecia-
rzem, musi by¢ 2aglomisirzem, musi by¢ rekordzista
w patroszeniu i sortowaniu ryby. musi bez zarzutu
znaé sie na motorach, aby méc zastepowaé motorzy-
ste. A prdcz tego wszystkiego musi by¢ nawigatorem
i dowédca. Musi byé zwierzchnikiem, ktérego auto-
rytet i wladza zbudowane sa na podstawach jego
wlasnego, nie dajacego sie zakwestjonowaé, wielolet-
niego doswiadczenia. No i wreszcie... — moze to juz
wkracza w dziedzin¢ mistyki.. — musi byé zgady-
waczem... musi byé jasnowidzem, musi byé szcze-
$ciarzem... lub moze r6zdzkarzem...

Tam. gdzie on zastawi sieci - - musi by¢ ryba. Jesli
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zbyt czesto bedzie sie mylil, jedli zbyt czesto sz¢ze-
scie nie dopisze i sieci beda wyciagane puste — ka-
pitanska karjera jego bedzie pogrzebamna.

‘Sam osobi$cie znam starych Holendréw-sternikéw.
Byli oni juz kapitanami, lecz brak szczedcia w wy-
szukiwaniu lawic zepchanal ich na stanowiska, na kté6-
rych tez jest potrzebne ogromne doswiadczenie, lecz
na ktérych nie ponosi sie odpowiedzialno$ci za szcze-
sliwy, bogaty poléw.

Sréd setki polskich marynarzy-rybakéw, plywaja-
cych na statkach T-wa ,,Mewa", zarysowuja sie juz
postacie dzielnych Iudzi, zapowiadajacych sie na
przyszlych, pierwszych polskich kapitan6w daleko-
morskiego ryboléwstwa. Ich stalowe oczy patrza
Smialo i twardo. Ich kanciaste szczeki méwia o cha-
rakterze tych polskich awangardzistbw zdobyczne)
inorskiej pracy. Wiedza oni na co ida i do czego daza.
Wiedza, 2e przez trud i ciezka, znojna prace krocza
ku potedze IPanistwa i, jesli B6g dopomoze, to i ku
osobistemu dobrobytowi.

Rozpowszechnilo sie bl¢dne maniemanie, — szerzo-
ne zreszta przez miezorjentowana prase, — o jakiej$
rzekomo, wyjatkowej nedzy i upo$ledzeniu rybaka.
Jesli chodzi o rybaka dalekomorskiego, to mozna go
przyréwna¢é¢ do poszukiwacza... zlota. Z ta jednak réz-
qica, Zze ma bardziej zabezpieczoay byt. O nedzy wo-
¥6le niema mowy. Kazdy marymarz-rybak, przez ca-
{y czas zaokretowania jest zywiony na statku na ra-
chunek armatora. Samo przez sie rozumie sie, e
kuchnia nie jest wykwintna. Jednak nikt nie powie,
ze marynarz-rybak gloduje, lub Ze je co$ niemozli-
wego do jedzeaia.

Pracuje ciezko, walczy z 2ywiolem, tygodniami ca-
lemi kiwa sie na chybotliwym stateczku na bezbrzez-
nych obszarach wdd... Ale wie, ze to jest cbrany
przez niego los i 2ze gra aim na wielkiej ,loterji* 2y-
cia.

Jest przeciez nie najemaikiem, — jest wsp6ludzia-
fowcem. Zysk bowiem rybakéw dalekomorskich jest
czelcia gieldowej ceny przywiezionego przez aich do
portu polowu. ‘A wiec intensywna praca, polegajaca na
sprezystem dokonywaniu polowéw, oraz gorliwe,
dbate i troskliwe obrobienie surowca, oto czyaaiki,
ktére obok szczesécia decyduja o dobrym zysku, o ra-
dosnym zgarnieciu w koncu sezonu jakiej$, ciezko za-
pracowanej, ale zato przyjemnie wypychajacej kie-
szefl, paczki banknotéw.

'W $rodowisku marynarzy-rybakéw ,,Mewy*" ma-
stroje panuja jak najlepsze. Zreszta zesp6! zalogowy
dobierany jest z ogromna pieczolowitoscia i troskli-
wosovia. Jakaz to ciekawa mieszanka przedstawicieli
réznych czesci Polski. Reprezentowane sa tez i kre-
sy. | to nawet takie ,kresy" jak Murmaisk, Chaba-
rowsk, Wladywostok, Taszkient... Sa chlopcy, kté-
rzy w tulaczce swojej obiegli juz pél kuli ziemskiej.
Sa Kaszubi z nad naszego Baltyku, sa Warszawiacy,
sa ‘Malopolanie...

Mylitby sie srodze ten, ktoby mysélal. ze ci z ,dal-

szego ladu” sa kiepskimi marynarzami. Przeciez
w liczbie ,,wyborowej gwardji ,,Mewy, w liczbie
awangardzistow znajduja si¢ zaréwno Budzisze

i IKonkole, jak tez sybiryjscy Sawiccy i Karolczuki,
i wywodzacy sie ze wszystkich stron Polski (oraz
wspomaianych ,kreséw") Romotowscy, [Paszkiewi-
cze, Langowie, Gorzadki, Dzikowscy i inai.

JIch entuzjazm dla pionerskiej pracy i ich serdeczny
stosunek do ,,Mewy" przejawia sie w ich prostych,
a tak nadzwyczajnie milych i interesujacych listach,
jakie pisuja z dalekich terenéw polowéw do dyrektora
firmy p. M. Niemcowa. ‘W listach tych przebija zaw-
sze gorace umilowanie pracy i Zzywiolowy entuzjuzm
dla pionierskich poczynan na morzu.

kdr. w st. sp. W. KOSIANOWSKI
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Rozpatrujac sytuacje zeglugowa na Baltyku®), trze-
ba zdaé sobie sprawe ze specjalnych warunkéw, jakie
stwarza z jednej strony fakt prawie calkowitego zam-
kniecia tego morza, ktére z innemi wodami §wiata la-
czy sie tylko kilkoma waskiemi przejéciami, z drugiej
okoliczno$¢, ze wiekszo§¢ portéw, a przedewszyst-
kiem porty, polozone we wschodniej i pélnocnej
czeSci Baltyku zamarzaja, i to na do§¢ dlugo. Zam-
knigcie morza Baltyckiego wplywa w pierwszym
Jz¢dzie na to, Ze ruch na Baltyku ma przedewszyst-

iem-charakter wewnetrznej komunikacji miedzy por-
tami baltyckiemi. Zreszta znaczne koszty rozbudowy
i utrzymania floty transoceanicznej i watpliwa jej
rentowno$¢ wobec stosunkowo malych tadunkéw po-
czatkowych i powaznych oplat portowych przy prze-
ladunkach wplywaja réwniez hamujaco na rozwdj
2eglugi transoceanicznej.

Zamarzanie portbw wplywa znéw na wzmozona
konkurencje w sezonie zimowym, gdyz poszczegélne
panstwa, chcac zatrudni¢ swoéj tonaz, unieruchomiony
wskutek zamarzniecia wlasnych portéw, ubiegaja sie
o obstuge portéw obcych. Konkurencja ta jest tem sil-
niejsza, ze na Baltyku obok linij regularnych rozwi-
nal si¢ bardzo ruch trampowy. iPrzyczyny tego szu-
kaé nalezy przedewszystkiem w charakterze maso-
wym a niezr6zniczkowanym eksportu krajéw balty-
ckich. Import tych krajéw natomiast korzysta prze-
dewszystkiem z linij regularnych, tu jednak floty po-
zabaltyckie biora bardzo powazny udzial. Ostatnie
lata wykazaly znaczne oslabienie ruchu trampowego
na korzy$¢ linij regularnych — wplynelo na to prze-
silenie gospodarcze i powstale wskutek tego trudno-
sci w zdobywaniu frachtu.
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