


HKRAJOWE OGNIOWE ' 3
UBEZDIECZENIE > W POZNANIU

INSTYTUCJA PUBLICZNO-PRAWNA SAMORZADU POZNANSKILEGO :
Poznan, Plac Nowomiejski 8.
ZaloZone w r. 1804. Adres telegraficzny: Ogniowe — Poznari, Telefony 2381, 5372 i 4112,

. Krajowe Ubezpieczenie Ogniowe w Poznaniu, zapoczatkowane za czaséw polskich—zalozone z przymusem ubezpie-
czeniowym dla budynkéw do roku 1864.

Od roku 1892 przechodzi pod zarzad Wydzialu Krajowego.
Nadzér sprawuje woiewoda, imieniem wydzialu krajowego starosta krajowy. przy pomocy rady zarzadzajaceij. 2tozonej
z obywateli ubezpieczonych z réznych sfer.

Minister b. dzielnicy pruskiej reskryptem z dnia 20 marca 1920 r. L. dz. 98720 I N. V. nadal ,Krajowemu" nazwe

,KRAJOWE UBEZPIECZENIE OGNIOWE W POZNANIU*.

Z'e K.U.O. w Poznaniu, jako instytucija publiczno-prawna, samorzadowa. nie obliczona na zyski. spelnia swe zadania
nalesycie. §éwfadcza: uznanie wszystkich sfer spoleczefistwa, niebywaly wprost rozwéj i ciagly naplyw nowych czlonkéw.

Zbi6r skladek za rok 1924 . . . . . . . . . . . 3.855146,61 zl.
Maijatek K.U.O. (fundusz rezerwowy dzialu ogniowego 2.697.969.40 .
I Przypuszczalny zbiér sktadek w roku 1925 . . . , . 15.000.000.00 ..
Krajowe Ubezpieczenie Ogniowe w Poznaniu posiada 3 dzialy:
OGNIOWY — Z_YCIOWY — GRADOWY -"J'_'“'*

Naic!ogodnieisze warunki dla ubezpieczonych, ktérzy précz niskiej skladki ubezpieczeniowej i rzadowej nalezytosci
stemplowej, zadnych innych nalezytosci nie ptaca.

SUMIENNA I NATYCHMIASTOWA LIKWIDACJA SZKOD. K. U. O. POSIADA W POZNANIU TRZY WLASNE
GMACHY. SZEROKO ROZGALEZIONE STOSUNKI' REASEKURACYJNE W KRAJU 1 ZAGRANICA.

Krajowe Ubezpieczenie w Poznaniu wydaje ilustrowany tygodnik .Wiadomosci Urzedowe“ wiaz z ,Informatorem
Przemystowo- Handlowym“. K.U.0. posiada 280,000 cztonkéw). ktérego numery okazowe na 2adanie wysyla sig darmo i oplatote.
Prenumerata roczna 20 zl. pélroczna 10 zl.. kwarlalna 5 zt.. Adres Redakcji i Administracii:

Poznafi. Plac Nowomiejski 8.

KSIEGARNIE WYDAWNICZO -SORTY ML
ZAKEADU NARODOWLEGO M. OSSOLINSKIC
W WARSZAWIE (ul. Nowy-Swiat 69) WE LWOWIE Plac (Halicki 12a) #

obejmuja: bogato zaopatrzony dziat wydawnictw wlasnych i obcych z zakresu belletrystyki. leologii. filozofji, “
d -
prawa, medycyny wojskowosci, pedagogiki, dziatu sportowego, literatury dla dzieci, podrecznikéw szkolnychi tp.
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OBECNY EKSPORT POLSKI DROGAMI MORSKIEM],
JEGO GOSPODARCZE ZNACZENIE I WIDOKI ROZWOJU.

Moinoé¢ przewozenia towaréw droga
morska. a wiec moznoéé uniezaleznienia
transportu od koniecznosci przekroczenia
granic celnych i korzystania z przewozu
przez obce terytorija polityczne, stanowi
bardzo wainy atut w rekach zaintereso-
wanego organizmu gospodarczego, stano-
wiac jeden z czynniké6w, umozliwiajacych
swobodny rozwéj handlu zagranicznego
danego paristwa.

Poza wyzej wpomnianym walorem, jaki
posiada droga morska, przechodzaca przez
.niczyje* terytorjum, pamietaé nalezy réw-
niez o tem, 2e droga ta jest najtanisza
dla transportu towar6w, a tem samem
najmniej przyczynia si¢ do podrozenia
ceny towaru na miejscu przeznaczenia.
Ma to ogromne znaczenie zwlaszcza dla
transportu towaréw masowych, nie wy-
trzymujacych przewozu koleja na dalsze
odlegtosci.

Przedmiotem naszej troski w dziedzinie
handlu zagranicznego jest kwestja ceny
naszych towaréw eksportowych, od czego
zalezy ich zdolno$¢ konkurencyjna na
rynkach obcych, Ponadto dolacza si¢ tu
okolicznoéci, 2¢ najwazniejsze to-
wary eksportowe Polski,
a wigc drzewo i przetwory z niego, we-
giel, zboze i t. p. nalezg wlasénie
do towaréw masowych., Z tych
wzgledéw, jak réwniez i wyzej wspo-
mnianych, eksport morskiemi drogami
winien dla Polski stanowi¢ zagadnienie
pierwszorzednej wagi.

Warunki gospodarcze i polozenie geo-
graficzne Polski sprawiaja, ze w obecnej
chwili wylotem naszym do morza sg porty
w Gdansku, Gdyni., Krélewcu, Klajpe-
dzie i Szczecinie. Warunki polityczne
sprawiaja, ze nie wszystkie te porty
s3 dla nas latwo dostepne,” (Ktaj-
peda). Nadto wymagania naszej polityki
gospodarczej musza usuwaé na plan dal-
szy porty obce, a wiec z poéréd wyzej
wymienionych: Szczecin, Krélewiec. W
interesie Panstwa lezy, aby popieraé te
porty, na ktére posiadamy wplyw bez-
posredni, a wigc przy pomocy naszej po-
lityki celnej. kolejowej i t. d., a temi
portami sa Gdansk i Gdynia. W ten
spos6éb dochodzimy réwnoczeénie do wnio-
sku, ze, gdy chodzi o przesztoéé. najpo-
wazniejsza arterja naszego handlu mor-
skiego musial byé i byt istotnie port gdan-
ski, gdyz Gdynia znajduje si¢ dopiero

GDANSK JAKO

Gdansk byt od roku 1308 miastem pol-
skiem i cale jego otoczenie miato ludnoéé
polska. chociaz pojedynczy kupcy z kra-
j6w skandynawskich zawsze w niem osia-
dali, czego §lady w nazwach osobowych
do dzi¢ si¢ zachowaly. Gdy w roku 1308
zawladneli Gdanskiem krzyzacy, stal on
si¢ zwolna kolonja niemiecka i razem
z panstwem krzyzackiem zaliczal sie do
Rzeszy Niemieckiej. Péltora wieku pézniei
Gdansk poraz wtéry dostal sie Polsce,
ale charakter niemieckiej kolonji pozostatl
mu jut az do dzi§, a wiec tez stosunzk
tego miasta do Polski nie jest taki sam,
jak innych miast polskich, jego rorwéj
i dobrobyt nie koniecznie przynosit ko-
rzyéci pafistwu, do ktérego nalezal, moglo
by¢ wprost przeciwnie,

Stosunek Gdafiska do Polski nalezy
rozpatrywaé pod wzgledem gospodarczym,

w stadjum budowy i, jak dotychczas, nie
mogla odegraé¢ wigkszej roli w polskim
handlu drogami morskiemi.

Jesli mowa o eksporcie to dane
statystyczne wykazuja. 2e polski eksport
droga na Gdansk posiada dla naszego bi-
lansu handlowego znaczenie pierwszorzed-
ne. Przedewszystkiem zaznaczyé trzeba
staly wzrost ilosci towaru, wywozonego
ta droga, gdyz odnosne cyfry daje nam
nastepuiacy obraz:

wywieziono w roku 1919—72.2 tys. ton;
1920—138.2 tys. ton; 1921—379 tys. ton
1922 — 504.4 tys. ton; 1923 — 1062,9 tys.
i 1924—1636.5 tys. ton.

Widzimy wigc staly wzrost wywozu
przez Gdanisk, przyczem stosunek tego
wywozu do ogélnego eksportu z Polski
nie tylko e réwniez wzrasta, lecz na-
biera coraz to wigkszej intensywnosci,
gdy2, po odrzuceniu weg'a, ktéry dopie-
ro w biezacym roku zaczat wychodzi¢ ta
droga w wigkszych ilosciach. wywéz przez
Gdansk stanowit w latach 1922, 1923
wzglednie 1924—14%/,, 21°/, wzglednie 36° ,
ogo6lnego eksportu polskiego.

Rozumie si¢. e powyisze cyfry nie
wyczerpuja bynajmniej eksportu Polski
droga morska, gdyz, chociaz w mniejszym
stopniu, wywoziliémy r6éwniez przez
Szczecin i Krélewiec. Nie mogac wydzie-
li¢ z ogblnej statystyki wywozu przez te
porty liczb, dotyczacych towaréw polskie-
go pochodzenia, podamy tylko dla orjen-
facji, 2e przez Szczecin wyszio w roku
1924 — 860 tys, ton towaru, przez Kréle-
wiec za$ 473 tys. ton.

W dotychczasowym eksporcie z Polski
droga morska. na pierwszem miejscu znaj-
duje si¢ drzewo i jego przetwory. W roku
1924 przez Gdansk wyszto 1019 tys. ton
drzewa w postaci surowej i obrobionej.
Drugie miejsce zajmuja artykuly spozyw-
cze, a wiec zboze i cukier. Na trzeciem
dopiero miejscu staly dotychczas mater-
jaly opalowe, przyczem wegiel dawat bar-
dzo nieznaczne iloéci, natomiast wieksze
daleko znaczenie posiadaly wysokocenne
przetwory ropy naftowej.

Posiadajac tylko ogélne cyfry ilosciowe
wywozu przez odnoséne porty, trudniej
jest zorjentowaé sie co do znaczenia eks-
portu poszczegblnyeh towaréw, zwlaszcza
wyrobéw gotowych, jak wyrob6w wiék-
nistych, metalowych, artykutéw chemicz-
nych i t. p. Jednakie nawet te cyfry

ktéremi rozporzadzamy, pozwalajg wnios-
kowaé, ze i pod wzgledem wartosciowym
gotowe wyroby do$é niewielka na razie
odgrywaja role. Pod tym wzgledem ist-
nieja jednak na przysztoéé¢ duze widoki
rozwoju, zalezne od kierunkéw, jakie nasz
eksport przy stabilizacji stosunkéw gospo-
darczych obierze.

Co sig¢ tyczy znaczenia, jakie eksport
droga morska posiadaé¢ bedzie dla po-
szczegblnych obszaréw gospodarczych Pol-
ski, to nie mozna tu zapominaé¢ o natu-
ralnem ciazeniu poszczegélnych okregéw
do tej lub innej drogi eksportowej oraz
o charakterze wytwérczoéci, jaka dany
okreg posiada. Wzglad pierwszy bedzie
przemawial za tem, ze nasze wojew6dz-
twa péinocno-wschodnie z ich produkcia
drzewa najsilniej ciazyé beda ku Klajpe-
dzie i Krélewcu. Wojewddztwa centralne
orjentuja si¢ juz dzi§ silnie w kierunku
na Gdansk i Gdynie. Wojewédztwa za-
chodnie posiadaja swe ciazenie w tym
samym kierunku, ponadto jednak duza
role odgrywaé tam beda i nadal porty
niemieckie.

Udzial Slaska Cieszyfiskiego w handlu
morskim streszcza si¢ w zagadnieniu
drég wodnych, ktéreby dawaly tanie po-
laczenie portéw z miejscami produkcii.
Pozatem pierwszorzedne znaczenie ma tu
sprawa rynkéw zbytu. Okreg bielski,
produkuje towary, znoszace koszta prze-
wozu kolejowego. mniej wykazuje tu za-
iteresowania. Wreszcie ten okreg. jak
i Malopolska kieruje 'swdj eksport dro-
gami ladowemi, przyczem orjentuja sie
w silnym stopniu na poludnie. Tem nie
mniej i tu pozostaje nadal otwarta spra-
wa udogodnienia eksportu drzewa oraz
stworzenia nowych galezi eksportu, np. soli
ktére kierowalyby si¢ drogami wodnemi.

W kazdym jednak razie, po zalatwie-
niu sprawy dogodnych drég komunikacyi-
nych oraz ustaleniu si¢ kierunk6w eks-
portu, co zalezne jest od wyniku kilku
lat bardziej. niz obecnie. normalnych sto-
sunkéw gospodarczych, mozemy liczyé
si¢ ze znacznym wzrostem naszego eks-
portu droga morska. Budowa portu w Gdyni
jak réwniez budowa wlasnej floty han-
dlowej — oto dwie palace kwestje, _i5-
rych zalatwienia domaga sie nasza poli-
tyka morska, oparta na stusznych prze-
widywaniach.

ALFRED SIEBENEICHEN.

ROZSADNIK KULTURY TJEZYKA
NIEMIECKIEGO NA POMORZU.

politycznym i narodowym. Pod wzgledem
gospodarczym historycy i politycy polscy
stali i wielu z nich dzi§ jeszcze stoi na
stanowisku, ze jezeli Gdandsk zyje z Pol
ski, powinien byé wobec niej lojalnym,
a wtedy wszystko jest w porzadku. Jezeli
sie takie zdanie styszy z ust obcych dy-
plomatéw nie mozna si¢ zanadto dziwié,
bo dla nich Gdansk jako kolonja nie-
miecka na polskiem wybrzezu nie zdaje
si¢ byé rzecza nadzwyczajny, wszak An-
glicy takich kolonji maja bez liku nad
wszystkiemi morzami i oceanami, od Gi-
braltaru poczawszy, a skoficzywszy na
ré6znych wyspach oceanu Spokojnego. Ale
kazdy Polak, a wigc i kazdy polski maz
stanu powinien przeciez czué. ze nie jest
to normalnem zjawiskiem, ani gospodarczo
korzystnem, jezeli obcoplemienny Zywiol
od wiek6w otwiera i zamyka bramy, przez

o

ktére Polska taczy si¢ z calym é&wiatem

A jaki byl wynik gospodarczy tego niby
lojalnego wspétzycia Gdanska z Polska
podczas jego trzywiekowej przynaleznoﬁgi
do Rzeczypospolitej, niech pouczy nas hi-
storyk niemiecki Naude (Askenazy: Gdansl
a Polska, str. 179): ,Wyrafinowanemi
sztuczkami umieli oni (Gdanszczanie) tak
urzadzié, ze Polak byl zupelnie nie$wia-
domy polozenia targowego. ze zboze swe
sprzedawal tanio Gdafiszczanom, a towary
dowozowe, jak sé6l, wino, jedwab, delika-
tesy. $ledzie, ktére wylacznie tylko od
Gdaniszczan mégl nabyé¢, drozej oplacal*.
Wynikiem tego bylo coraz widoczniejsze
gospodarcze ubozenie Polski, a $wietny
rozwéj Gdariska.

Pod wzgledem politycznym polscy me-
towie stanu prawie nigdy nawet nie roz-
patrywali niebezpieczedstwa kolonji nie-



mieckiej w swym kraju, a Sejm polski
z zadowoleniem pochwalil Gdansk, ze nie
otworzyl swych bram krélowi szwedzkie-
mu Karolowi Gustawowi, lub jak pé6zniej
wiarolomny elektor brandenburski, nie
potaczyl swych wojsk ze szwedzkiemi
i nie uderzyl na Polske. Ale popieranie
polityki Szwecji. kttra dazyla wytrwale
do zdobycia punkéw oparcia na polu-
dniowem wybrzezu Baltyku, czy to w
Niemczech, czy w Polsce lub w Inflantach
i Kurlandji. nie lezalo wcale w interesie
polityki gdanskiej. Gdansk dazyt do opar-
cia sie o Niemcy. dlatego tez popierat
Austryjaka Maksymiljana przeciw Bato-
remu., A gdy zaczely si¢ wylania¢ Pru-
sy. ostoja protestanckiej p6inocy. wtedy
Gdansk zwrécit swe sympatje do tej p6l-
nocy, Nasz Pasek jest $wiadkiem, jak
Gdanszczanie w roku 1683 zyczyli sobie
pogromu Austrji, a kréla Jana Sobieskiego
nazywali tlusta §w,... za to, ze podazyt
na odsiecz Wiedniowi i katolickiej Austrji.

Te kilka przykltadéw dowodza, ze inte-
resy Gdanska i Polski zar6wno gospo-
darcze jak i polityczne byly czesto roz-
biezne, natomiast wprost przeciwnie i stale
na szkode polskiej ludnosci nadmorskiej
dzialal Gdansk pod wz¢ledem narodowym.

Rzeczpospolita Polska objeta Gdansk
po rzadach krzyzackich jako miasto zu-
pelnie zmienione, ale nietylko Gdansk,
ale i dalsza okolica miala wéwczas juz
ludooé¢ niemfecka i zatrzymata ja az do
dzié. Sopot powslal z wil i letnich miesz-
kan, ktére sobie bogaci kupcy gdanscy
urzadzali nad morzem, tak samo Brzezno
i Jelitkowo. Oliwe zalozy! i zniemczyl
klasztor cysterski, ale takze przy pomocy
Gdatiska. Klasztor ten zalozy! ksiaze Sam-
bor II w roku 1178, zakonnikéw sprowa-
dzit z Kolbaczu na Pomorzu szczecin-
skiem; byli to Niemcy i tylko Niemcéw

do swego zakonu przyjmowali, a do licz-
nych swych débr nadmorskich sprowa-
dzili kolonistéw niemieckich. Brat Sam-
bora Msciwéj | zalozyl nieco pézniej taki
sam klasztor w Pelplinie i tam sprowa-
dzano setkami kolonistéw niemieckich,
ale podczas gdy kolonisci pelplifiscy z cza-
sem sig¢ spolszczyli, kolonje oliwskie,
oparte o niemiecki Gdansk, nietylko same
zachowaly narodowo$¢ niemiecka, ale
i zgermanizowaly i wioski kaszubskie.

Niemczenie przez koéciél, na co zawsze
uskarzali si¢ Pomorzanie, mialo wogéle
swbj poczatek w Gdansku, Pomorze gdan-
skie nalezalo do djecezji wloctawskiej,
ale poniewaz rzadzenie z Wtoctawka, sto-
licy tej djecezji. bylo trudne, urzadzono
dla niej osobny archidjakonat, na ktérego
czele stal jako zastepca biskupa wioctaw-
skiego oficjal, rezydencja tego biskupa
stala na tak zwanej Gérce. ktéra odtad
przybrala nazwe Géry Biskupiej (Bisckofs-
berg). Oté6z oficjalem, czyli wlasciwym
rzadca djecezji byl prawie zawsze jeden
z proboszczéw gdanskich, tych za§ mia-
nowal Senat, czyli magistrat gdanski, na-
turalnie mianowial tylko Niemcéw; stad
juz od poczatku XIV wieku do dzi$ rza-
dzili koéciolem pomorskim prawie wylacz-
nie zwierzchnicy niemieccy.

Interesy kupieckie, ktére zatatwial
Gdanisk z ziemianistwem polskiem wyma-
galy pewnej znajomosci jezyka polskiego,
to tez od XVI wieku poczawszy wycho-
dza w Gdansku liczne gramatyki i stow-
niki polskie dla tej ludnoéci niemieckiej,
ale to na spolszczenie Gdanska zadnego
nie wywarto wplywu, a w pierwszej po-
towie XIX wieku ostatni kaznodzieja pol-
ski i nauczyciel jezyka polskiego Mraga-
Mrongovius z Mazowsza pruskiego po-
chodzacy uzala sig, ze w Gdanisku wszelka

ochota do uczenia si¢ po polsku zamarla,
ten stan trwa dotad.

Wptyw niemczyzny gdanskiej objawiat
si¢ w calej administracji ziem pruskich.
Mialy te ziemie wlasne sejmiki i sejm
ogélny, zwany generatem, ktéry miewal
posiedzenia dwa razy do roku naprzemian
w Malborgu i Grudziadzu. Jezykiem obrad
byl za sprawa postéw miejskich, miano-
wicie gdanskich, jezyk niemiecki, szlachta
jako przewaznie polska, hyla temu prze-
ciwng i wymogla zap owadzenie jezyka
tacinskiego. Tak np. gdy wielki nasz astro-
nom Mikolaj Kopernik jako delegat bi-
skupa Warminskiego mial na posiedzeniu
generalu wyklad o poprawie waluty pru-
skiej, pierwszy raz wyglosil go po nie-
miecku, drugi raz na nastepnym generale
po lacinie i ten tekst si¢ zachowal. Do-
piero w roku 1551 podkomorzy Dziatyn-
ski przemowil po polsku bez wigkszego
sprzeciwu, 1 odtad ten jezyk sie ustalal.

Wplyw niemczyzny gdanskiej siegat az
do Pucka, ktéry gdanszczanie trzymali
w zastawie za pozyczona Rzeczypospo
litej pewna sumg pieniedzy i tak zniem-
czylf, ze w roku 1920 urzadzenie w niem
szkoly polskiej napotkalo na powazne
trudnosci.

Takie zatem materjalne i moralne ko-
rzyéci plynely z przynaleznosci Gdanska
do Polski. Kady wigc Polak o tem pa-
mi¢taé powinien, ze dobrobyt i rozwéj
Gdarniska, to rozwéj niemczyzny, ktéra nie
przestala promieniowaé na cate Pomorze.
A przeciez w interesie Polski lezy tylko
wzmacnianie 2ywiotu polskiego nad Bal-
tykiem, bo tylko ten 2ywiol zapewnia
Polsce trwaly dostep do morza, a oérod-
kiem przynajmniej gospodarczego rozrostu
pomorza, powinna i slanie si¢ tez Gdynia
1 Je] powstajacy port wylacznie polski.

Prof. Dr. EEGO WSKI.

PORT GDANSKI PRZED WOJNA A OBECNIE.

Zmiana struktury politycznej Europy po
wojnie pociagneta za soba odmienne
réwniez uksztalttowanie si¢ stosunkéw
gospodarczych. A ze porty sa organami
Zycia gospodarczego najbardziej moze
wratliwemi na to. musial wigc i port
gdanski pod wieloma wzgledami zmienié
swoja fizjognomije i przystosowaé sie do
nowych warunkéw bytu.

Przed wojna dzigki najdogodniajszym
poiaczeniom kolejowym Gdassk byt por-
tem, przeznaczonym w gléwnej mierze
dla obstugiwania najblizej polozonych
dzielnic panstwa niemieckiego, a wigc
Prus Zachodnich, czes$ci Prus Wachodnich
oraz cigzacych ku Gdanskowi poéinocnej
czebci dzisiejszego wojewédztwa poznafi-
skiego. Wigksza czeéé geograficznego
obszaru ciazenia Gdatiska, t. j. cale po-
brze'te Wlsly znajdowala si¢ pod pano-
waniem rosyjskiem. Rzad niemiecki dazyt
pomimo tego do uzyskania dla portu
gdanskiego réwniez transportéw z bylego
zaboru rosyjskiego, co po czeéci dzieki
traktatowi handlowemu z Rosjg udalo sie
osiagnaé. To tez przez port gdanski szly
powazne ilosci zboza rosyjskiego, prze-
waznie z bylej Kongreséwki i cukru

~ z Ukrainy.

Po woijnie port gdanski, wlaczony do
polskiego obszaru celnego, stal si¢ tem
samem gléwnym portem dla handlu za-
morskiego odrodzonej Polski. W sferze
wplywéw handlowych Gdanska znalazi
si¢ caly prawie jego geograficzny obszar
ciazenia, pozatem obstuguje on réwniez
obecnie nawet i te dzielnice Polski, ktére
nie s3 wlasciwym jego obszarem ciazenia.
Wymieni¢ tu mozna np. wojewédztwo

bialostockie i wileriskie, polozone blizej
do Krélewca, zachodnia czeé¢ poznan-
skiego, ciazaca raczej ku Szczecinowi.

Ten stan rzeczy zawdzigczaé nalezy
szeregowi taryf wyjatkowych na kolejach
polskich, ktére uprzywilejowuja kierunek
na Gdafisk i Gdyni¢. Rzad polski

Plywajqcy zdéraw w Gdarisku.

3

daje w ten spos6b wyraz swe-
mu dazeniu, aby uprawnienia,
ktére Polska uzyskata w por-
cie Gdanskim, zostaly wcielo-

ne w 2ycie z korzyséciag dla
obu stron.

Wszystkie te zmiany musialy sie odbié
na charakterze ruchu portowego w Gdas-
sku, ktéry stal sie poniekad barometrem
stosunkéw gospodarczych w Polsce. Przed
woina port gdariski mial prawie zupelng
réwnowage eksportu i importu (1,13 milj.
ton w kazdym kierunku). W pierwszych
latach powojennych Polska musiata znacz-
nie wigcej sprowadzaé towaréw, w
pierwszej mierze artykuléw spoiywczych
z zagranicy, niz sama mogla wywozié.
To tez w r 1920 eksport przez port gdan-
ski stoi w stosunku do importu jak 1:12
(w obydwie strony przeszto razem 1.838.000
tonn). Rok 1922, bedacy pod wielu wzgle-
damj (oprécz walutowego) rokiem prze-
tomowym dla sanacji stosunkéw gospo-
darczych w Polsce, wyraza pewng réw-
nowage w obrotach towarowych portu
gdanskiego (466.000 ton przywéz i 504.000
ton wyw6z). Rok 1923 przynosi decydu-
jaca przewage eksportu (1.062 900 ton)
nad inportem (654 000 ton), stosunek ten
w r. 1924 zmienia si¢ w dalszym ciggu
na korzyé¢ eksportu (eksport 1.636.000
ton, import 738.000 ton), przyczem suma
obrotu jest wigksza, niz w przecietnej
trzech ostatnich lat przedwojennych.

Przed woing naczelne miejsce w ekspor-
cie zajmowalo zboze i cukier. Cyfry
przedwojenne tych artykuléw nie zostaly
dotychczas osiagniete, ale rozwéj eksportu




z kazdym rokiem pomy$lnie naprzéd po-
stepuje (1922 wywieziono zboza i cukru
84.000 ton, 1924 440.000 ton). Gléwnym
artykutem eksportowym portu gdanskiego
stalo sie po wojnie drzewo. kiérego
w r. 1924 wywieziono przeszlo 1.000.000
ton, co przewyisza cyfr¢ przedwojenna
czterokrotnie. Port gdanski stal sie glow-
nym portem dla drzewa na Baltyku.
Dalej w eksporcie figuruje nafta i jej
przetwory, ktéra byla przed wojna mo-
rzem przywozona do Gdarnska. Tiémaczy
si¢ to tem, ze Niemcy, nie posiadajac
wlasnej nafty, musieli j3 sprowadza¢ dro-
ga morska z Ameryki lub Rosji z por-
téw czarnomorskich, Pol ka natomiast
pokrywa zapotrzebowanie w kraju wlasna
nafta i nadmiar jej moze wywozié.

Na czele artykuléw importowanych
przez Gdansk stoja 2rtykuly zywnosciowe
i kolonjalne pomiedzy ktéremi, bardzo
powazne miejsce zajmuja $ledzie solone
(1924 — 83.000 ton). Dalej ida nawozy
sztuczne i chemikalja, ktérych import
wzrasta w miare poprawiania sig¢ stanu
rolnictwa w Polsce (1922 — 94.000 ton,
1924—204.000 ton), zelazo, pewne ilosci
rudy, do ostalnich czaséw wegiel. poza
tem bawelna, welna i szereg fabrykatow.
Przed wojna przywozono duze ilosci
1210.000 ton) wegla z Anglji lub Westfalji.
Po wojnie import ten zmniejszyl sie
znacznie dzieki dowozowi z Gornego

Slaska (104.000 ton w r. 1924). Eksport
jednak rozwijal si¢ bardzo stabo, n. p.
w pierwszym pétroczu r. b. wywieziono
tylko 16.000 ton. Dopiero z chwila zatar-
gu gospodarczego polsko - niemieckiego
powstata koniecznosé¢ ulokowania wegla
gornoslaskiego na innych rynkach i zwré6-
cono stusznie baczna uwage na panstwa
skandynawskie i battyckie, ktére dotych-
czas sprowadzaly wegiel angielski. Wpro-
wadzona zostala nowa taryfa wyjatkowa
na kolejach polskich z kopaln wegla do
Gdanska i Gdyni, Rada Portu w Gdansku
poczynita szereg ulg i udogodnien dla
transportu wegla w porcie, wegiel polski
pod wzgledem ceny i jakosci wykazat
zupelna zdolno$¢ konkurowania z weglem
angielskim. W ciagu III kwartatu r. b.
wywieziono przez port gdanski 197.000
ton wegla i eksport ten rozwija sie da-
lej coraz to pomyélniej. Ponuwnie wyraz-
nic wystapila tu lacznné¢ intereséw go-
spodarczych Poiski i Gdanska.

Dalszym arty«ulem, ktorego uzyskanie
dla portu gdanskiego ‘jest bardzo wazne,
jest szwedzka ruda zelazna,
impcrtowana do Polski w duzych ilos-
ciach, niestety dotychczas przewaznie
droga na Szczecin. Skierowanie
tej rudy na Gdansk zapewni
pomyé$lny rozwé6j eksportowy
wegla, okrety bowiem bedga
mialy woéwczas frachty w

obie strony, a weglarki nie be-
da powracaly puste z Gdanska.

Dla przystosowania poriu do nowych
potrzeb ruchu Rada Portu i Dr6g Wod-
nych w Gdansku, zarzadzajaca portem
gdanskim na podstawie konwencii polsko-
gdanskiej z dnia 9 listopada 1920, przy-
stapila niezwlocznie do jego rozbudowy.
Oddany zostat do dyspozycii handlu
drzewnego szereg nowych placéw skla-
dowych wodnych i na ladzie, dzigki cze-
mu zdolnoéé przetladunkowa portu gdan-
skiego dla drzewa wzrosta do 1,5 milj.
ton rocznie, wybudowano nowe wzmoc-
nienia brzegdw, ostatnio ustawione zostaly
nowe diwigi, ktére umozliwiaja przela-
dunek 150.000 ton wegla miesigcznie.
Przewidziana jest dalsza rozbudowa urza-
dzenn przeladunkowych, na co zostana
zuzyte $rodki, uzyskane w drodze po-
2yczki zagranicznej. Wezel kolejowy
gdanski zostat réwniez przez polska dy-
rekcje kolei rozbudowany, dlugoé¢ no-
wych bocznic kolejowvch w porcie wy-
nosi okoto 50 klm.

Krétki powyiszy przeglad rozwoju
ruchu portowego w Gdansku po wojnie
wsiazuje na jego zalezno$é od stosunkéw
gospodarczych w Polsce. To tez w miare
ich poprawiania si¢ port gdanski po-
myélnie sie rozwija i coraz bardziej
zyskuje na znaczeniu jako port miedzy-
narodowy.

SWIATOWA MARYNARKA WOJENNO-MORSKA

1I. SILY OBECNE POSZCZEGOLNYCH MOCARSTW
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Anglija, dla ktérej z chwila ukoncze-
nia $wiatowej wojny niebespieczenstwo
ze strony floty niemieckiej minglo, zaj-
mu e wedlug iloéci tonazu i jakosci okre-
téw wojennych I-e miejsce w $wiecie,
gdyz mimo, ze jej tonaz zos!al zréwnany
z tonazem St. Zjedn., okrely linjowe An-
glii sa lepiej zabezpieczone od lodzi pod-
wodnych i atakéw aeroplanowych, arty-
lerja moze strzelaé¢ dalej, niz amerykan-

Krqiownik linjowy,
typu tego obecnie nie wolno budowaé.

ska, i najmniejszy kaliber angielskich
okretéw linjowych wynosi 343 mm.. gdy
u amerykan6w sa 4 okrety uzbrojone ar-
matami kalibru 305 mm.. a co najgléw-
niejsze, ze angielska flota posiada szyb-
koé¢ o 1.5—2 wezly wicksza od amery-
kanskiej. Nadto Anglia posiada 4 kra-
zowniki linjowe i znaczna iloé¢ krazow-
nikéw lekkich, i to wigksza, niz r we
wszystkich innych panstwach.

Siloa pozycja strategiczna i brik nie-
bezpieczenistwa ze strony Ameryki. po-
zwolito Anglji na przeniesienie punktu
ciezkosci swoich sit morskich do wéd eu-
ropejskich i Morza Srédziemnego, dla
okrazenia Francji a jednocze¢nie i dla
zmniejszenia wydatkéw na flote (budzet
zmniejszono o 30 —33Y/,).

Po wojnie Anglia wstrzymywala sie od
budowania okretéw, lecz juz w r. 1924
zaczyna przejawiaé w tym kicrunku do$é
znaczna aktywna$¢é. Celem zabezpiecze-
nia na przyszloé¢ swobody dzialania na
wodach dalekich, zaklada wielka ilo$¢

punktéw ze skladem paliwa, rozszerza
bazy na wyspach, Malcie w Gibraltarze
i w Port-Saidzie i asygnuje 10.000.000 L.
na port w Singapurze,

Nalezy zwr6ci¢ uwage, ie admiralicja
zwraca szczegblna uwage na szkolenie
personelu floty, ktéra ciagle robi mane-
wry i caly czas znajduje si¢ w ptywaniu.

Obecny stan floty angielskiej
przedstawia sig, jak nastgpuje: 20 okr.
linjowych, 3 monitory, 4 linjowe krazow-
niki, 57 krazowni<ow, 136 torpedowcéw,
71 podwodnych todzi, 8 awjomatek i 23
kanonierek, ogélem 1,548.820 ton.

Zaraz po wojnie $wiatowej Stany
Zjednoczone jednocze$nie z Japonja
(mozliwy ich przeciwnik) przystapily do
wykonania wielkiego programu budowy
okretéw, obejmujacego 650,000 ton.

Z chwila ewent. wejscia tej armady do
szeregu, Stany znalazlyby si¢ w niewy-
godnej sytuacji strategicznej, tembardziej,
ze majac przed soba réwnie silna flote ja-
poniska.nie zdazylyby i nie mogtyby na czas
urzadzi¢ swoich baz w zachodniej czesci
Oceanu Spokojnego. Ich najwieksze okrety
nie moglyby przej$¢ przez Kanal Panam-
ski, ktéry tem samem tracit )y na znaczeniu
strategicznem (miedzy New-Yorkiem a S.
Francisko przez kanal 5265 mil, a do-
okota Am. Potudn. 13275 mil). Te wy-
wo dy zmuszaly Stany do zainicjowania
konferencji waszyngtonskiej.

tddz podwodna.
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W stosunku do floty japonskiej, ame-
rykafiska znacznie przewyisza pierwszg
w sile floty linjowej. jednak ustepuje
w liczbie lekkich krazownikéw.

adania ministerstwa marynarki o zwigk-
szenie kredytéw na budowe okretéw sa
przez kongres odrzucane i dlatego do-
woédztwo floty stara sie usilnie przez
stkolenie personelu i wprowadzenie naj-

Okret linjowy,

nowszych technicznych wynalazk
stapi¢ brakujace okrety.

Flota amerykanska skitida sie
z 2 eskadr (Oceanu Atlantyckiego i Spo-
koinego) pod jednem dowédztwem, obej-
mujac nastepujace okrety: 18 okr. linjo-
wych. 11 pancernikéw, 25 lek. krazowni-
kow, 295 torpedowcéw, 127 todzi podwod-
nych, 4 awjomutki, ogélem 1.369.290 ton.

Japonja w okresie wojny europeij-
skiej dopieta prawie calkowicie swegn
celu — hegemonji na wschodniej pétkuli,
nie ponoszac absolutnie 2adnych strat,
ani w okretach., ani w ludziach. Chcac
definitywnie utrwali¢ wszelkie zdobycze,
wynikajace z traktatéw Portsmutskiego
i Wersalskiego, Japonja przystepuje do
wykonania prog:amu budowy okretéw.
znanego pod nazwa ,8—8" (8 okr. lin.
i 8 kr. lin. = 650.000 ton. ktéry jedna-
kowoz nie zostal wykonany dzieki kon-
ferencji waszyngtonskiej, wzamian czego
Japonja uzyskuje duzo innych prerogatyw
na wodach Oceanu Spokojnego, stajac si¢
panstwem b. silnem militiraie i dobrze
zabezpieczonem - od ewent. napasci od
strony morza.



Flota japoriska sklada sie z: 6
okr linjowych, 4 kr. lin., 8 pancernikéw,
31 lek. krazown., 133 torpedowcéw. 79
todzi podwodnych. 4 awjomatek, ogélem
830.350 ton.

Dzigki umowie Waszyngtonskiej flota
francuska zostata zré6wnana
z flota wloska, co wywolalo zrozu-
miate w spoleczenstwie niezadowolenie,
gdyz w ten spos6b Francje zaliczono do
panstw morskich drugorzednych.

Po-waszyngtonska polityka morska Fran-
cji wyraza si¢ w wykonaniu programu
1921 roku i nowego na morzu Srédziem-
nem z powodu wlosko - hiszpanskiego
przymierza.

Gléwna uwage zwracajg Francuzi na
obrong wybrzeza i awiacje i w tym celu
tworza znaczne iloéci awjobaz.

W wypadku woiny morskiej miedzy
Anglia a Francja flota linjowa tej ostat-
niej straci wszelkie znaczenie, a jedynie
pewns aktywno$¢ wykaza lodzie pod-
wodne, lekkie krazowniki, ale i to nie
bedzie trwalo zbyt diugo, gdyz na to po-
trzeba duzo ropy, ktérej Francja nie po-
siada. a dowé6z z Polski lub Rumuniji be
dzie uciazliwy.

Na Srédziemnem morzu flota linjowa
Francji jest silniejsza od wloskiej za wy-
jatkiem lekkich krazownikéw i torpedow-
c6w, jednak sojusz wlosko-hiszpanski,
wprowadzajac réwnowage sit morskich,
zmusza Francje do powaznego zastano-
wienia si¢ i postepowania, by zatrzymaé
chociazby wzgledne panowanie na morzu
Srédziemnem.

Flota francuska sktada sie z: 9
okr. lin., 9 pancernikéw, 12 kr. lek., 47
avisos, 76 torpedowcéw, 59 podwodnych
todzi, 2 awjomatek — razem 550.740 ton.

Poprzedni rzad wtoski malo zwra-
cal uwagi na swoja flot¢ i dopiero, gdy
ster panstwa objal Mussolini — polozenie
znacznie si¢ zmienito. Ministerstwo mary-
narki poddane bylo szeregowi reform,
przy$pieszono roboty przy budowie okre-
téw, zorganizowano obrong wybrzeza i
opracowano wielki program budowy no-
wych lekkich krazownikéw, torpedowcéw
i Yodsi podwodnych.

Nie posiadajac dostatecznych kapitatlow
dla podniesienia bojowego stanu floty do
poziomu francuskiego., rzad wloski zdecy-

dowal sie¢ na sojusz z His7panja, wpro-
wadzajgc na morzu Sr6dziemnem jesli
jeszcze nie rbwnowage, to polozenie bli-
skie ku temu.

Wtochy posiadaja nastepu-
jaca flote: 5 okr. lin.,, 3 pancerniki,
13 lekkich krazownikéw, 81 torpedow-
céw, 43 lodzie podwodne — ogélem to-
nazu 303.500.

Flota hiszpanska budzi obecnie

znaczne zaciekawienie z powodu wojny
marokanskiej oraz dzieki sojuszowi wio-

Lekki krqzownik.

sko-hiszpanskiemu. Hiszpanja—toTprawie
jedyny z krajéw morskich drugorzednych,
ktéry znajduje érodki na budowe okretéw

wojennych.
Obecny stan floty hiszpan-
skiej jest: 2 okr. lin.. 2 pancerniki, 7

lek. krazownikéw. 24 kanonierki, 31 tor-

Awjomatka.

pedowcéw, 10 todzi podwodnych — ogé-
tem 103.380 ton.

Traktat Wersalski ograni-
czytl flote niemiecka do’: 6 okret.

lin., 6 lek. krazownikéw, 24 torpedowcéw’
pozostawiajac Niemcom stare okrety wo-
jenne.

Vo dojéciu do stanu prekluzyjnego o-
krety te mogs byé zamienione nowemi.
Budowa za$ nowych lodzi jest zakazana.

Rzad Rzeszy zapatruie sie na swojg
marynarke wojenna jako na flote éwi-
czebna, ktéra w obecnej chwili przedsta-
wia sie, jak nastepuje: 8 okr. lin., 8 pan-
cernik6w, 32 torpedowce i 8 starych pod-
wodnych todzi, ogélem 155.420 ton.

Stan floty wojennej rosyjskiej ni
przedstawia si¢ pomyélnie. Gléwna czyn-
no$cfa rzadu sowieckiego jest przemiano-
wywanije okretéw, nadawanie im imion re-
wolucyjnych. W ostatnim roku udalo sie
odbudowaé¢ obydwa linjowe okrety ..Ma-
rat" i ,Paryskaja Komuna'. Okrety te
wraz z kilkoma moiejszemi jednostkami
braly udzial w manewrach 1924 roku na
Baltyku.

Socjalistyczny rzad Stauninga ponownie
wnosi do parlamentu projekt catkowitego
rozbrojenia Danji. Projekt ten opiera
sie na zadaniu gwarancji neutralnosci
Danji przez wszystkie pafistwa europej-
skie. Co sie tyczy floty wojennej, to ta
ma byé zamieniona na ,Marynarke pan-
stwowa" pod dowédztwem dyrektora,
podleglego prezesowi minisiréw.

Marynarka padstwowa bedzie posiadaé
6 okretéw ochrony, ogétem 8.000 ton,
oraz 24 male jednostki o ogélnej pojem-
nosci 3.600 ton.

Obecnie za§ flota dudska skta-
da sig z: 4 pancernikéw, 6 lek, krazow-
nikéw i 16 torpedowcé6w—ogétem 26.000
ton.

Wszystkie inne paristwa (14) posiadaja:
15 okr. lin., 4 pancerniki, 43 krazowniki,
105 kanonierek, 197 torpedowcéw i 68
podw. todzi — ogélem 537.280 ton. (W tej
liczbie Polska i Rosja nie sa umieszczo-
ne). Czyli ogélem S$wiatowa marynarka
wojenna stanowi: 83 lin. okretéw, 53
pancern., 8 lin. krazow., 194 krazow., 194
kanonierki, 997 torpedowcéw, 465 todzi
podwod., 18 awjomatek—razem 5.424.630
ton. (Dotej liczby nalezy dodaé tonaz
okretéw wojenuych pomocniczych).

KONSTANTY
| RAKUSA-SUSZCZEWSKI

KANAL KROLEWSKI®»

Kanatl krélewski, dzigki swemu wyiat-
kowemu polozeniu, predzej czy péiniej
musi sie sta¢ nietylko najwazniejsza
sztuczna droga wodna Polski — lecz row-
niez calej Europy. Rzeczywiécie, laczy on
przez Bug i Prype¢ drogi wodne pélnoc-
no-zachodniej czeéci kontynentu z drogae
mi wodnemi réwniny rosyjskiej, przecho-
dzac przez najnizszy punkt gtéwnego wo-
dodzialu europejskiego, przez najdogod-
niejsze wrota, jakie przyroda w czasie
epoki lodowcowej utworzyla, Wobec tego
predzej czy pbZniej (a_ dla nas oczywiécie
lepiej. azeby predzej), kanal krélewski
stanie si¢ najwazniejsza czescia skltadowa
wielkiej sztucznej drogi wodnej trans-
europejskiej, ktéra cd ujécia Renu do
ujécia Dniepru przetnie kontynent euro-
pejski, taczac przemyst zachodu z rel-
nictwem i surowcami Wschodu.

*) Przyp. red. Skutkiem wznowionych stosunkéw
bandlowych z Rosjs, naprawa i rorszerzenie ka-
nalu krolew-klcgo staje mig sprawa nfezmiernie
aktualna.

Wilasciwie méwiac, droga ta nie bedzie
nowa, sztuczna droga wodng. Przed 50000
lat granica lodowca, przykrywajgcego ca-
ta pétnocna Europe, dosiegata linji, idacej
od Kijowa przez Polesie, do ujéé¢ Renu,
Tamizy i Sewernu. Wedtug potudniowego
kranca tego lodowca splywala do morza
wielka rzeka, ktéra rozmyla te doliny
i wielkie ujécia Renu, Laby i Odry, —
ktérych dzisiejsze rzeki, bedace strumy-
kami, ptynacemi wér6d namuléw wielkiej
rzeki lodowcowej, — Pra-Wisty, — nie
bylyby w stanie rozmyé¢.

Budujace sie¢ obccnie, wybudowane
i projektowane w tym kierunku kanaly,
kiérych calosé stworzy droge wodna od
Rotterdamu do Chersonia, — sa tylko
tworzeniem dregi wodnej wzdluz koryta
dawnego olbrzymiego potoku,—pod wply-
wem jednak nie geologicznego procesu —
lecz potrzeb ekonomicznych.

Jeszcre przed kilku laty potrzeba ka-
natu krélewskiego byta przez wiele oséb
fachox_vych i cieszacych sie sautorytetem,
kwestjonowana. Dzi¢, szczeg6lniej pod
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wplywem powstsjacych mozliwoséci odro-
dzenia wymiany towaréw z Rosja, zainte-
resowanie kanatem wzrosto.

W jakim stanie znajduje si¢ kanal obec-
nie?

Wybudowany w r. 1786 za Stanistawa
Augusta, — jako réw otwarty dla sptawu
drzewa, — kanal kré6lewski zostal wroku
1843—49 przez rzad rosyiski przebudowa-
ny, rozszerzony do 21 m. przy glebokosci
1,5 m., i wraz z wchodzacemi w sklad
drogi wodnej pomiedzy Brzesciem i Pisi-
skiem skanalizowanemi rzekami Muchaw-
cem i Ping — zaopatrzony w 22 jazy
iglicowe i dwa kanaly zasilajace, dopro-
wadzajace wode z 3 jezior i gérnej Pry-
peci, ogétem ze zlewni przeszlo 6000
km?.

Wobec wielkiej obfitoéci wody na sta-
nowisku dzialowem zdecydowano $luz
komorowych nie budowaé. i dla splawu
tratew, ktéry gléwnie wchodzit w rachu-
be. otwieraé jazy.

Taki sposéb, aczkolwiek dla tratew ida-
cych w dé6t rzeki bardzo dogodny, wy-
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maga jednak przynajmniej 10 razy wiek-
szej iloéci wody, niz przy tluzach komo-
rowych, i powoduje strate czasu. W obec
wielkiej iloéci potrzebnej wody ilosé
tej zwykle w suche lata bywa niedosta-
teczna i od lipca a czasem wczeéniej od-
czuwaé sie daje jej brak.

W kazdym jednak razie kanatl taki, ja-
kim byt po wybudowaniu, mégt stuzyé
nietylko dla intensywnego sptawu (okolo
300,000 tonn rocznie), lecz mégl prze-
puszczaé, aczkolwiek nie przez caly czas
nawigacji, znaczniejsze statki. Warunki
zeglugi byly na nim lepsze, niz na Bugu
i Prypeci.

Obecnie kanatl znajduje sig
w stanie oplakanym. Niestety,
nietylko woina wplynela na to. Drewniane
budowle: jazy, upusty, mosty., budynki —
wymagaija stalej naprawy i zamiany, czego
sie w nalezytym stopniu nie robito. Znacz-
na czeéé tych budowli jest w stanie, mé-
wiac delikatnie, niedopuszczalnym. Koryto
kanatu i rzek Muchawca i Piny, nieczysz-
czone od lat wielu, jest zamulone. Splaw
tratew napotyka nawet w roku obfitu-
jacym w wode. na znaczne trudnoSci.
Jest to tembardziej niedopuszczalne, iz
rzad pobiera obecnie bardzo
wysokie oplaty za sptawi ze-
gluge. Niestety, pienigdze te
ida do ogélnej kasy panstwo-
wej. a nie na specjalne cele
zeglugowe, jak to jest w usta-
wie przewidziane.

Musimy stwierdzi¢, iz stan obecny ka-
natu krélewskiego jest bezwarunkowo
znacznie gorszy, niz w r. 1913, aczkol-
wiek dochody z niego s3 o wiele wyzsze.
Dochody te jednak ustang catkowicie, je-
2eli wieksze $rodki na naprawe kanaltu
nie beda przeznaczone, gdyz dzi§ splaw
tratew przez ile funkcjonujacy kanat juz
si¢ prawie nie oplaca.

Niestety, i rz. Bug znajduje si¢ w sta-
nie gorszym, @iz przed wojna. Kilka mo-
stow wojennych, ktérych pale dotad ster-
cza z wody, uniemozliwia prawie ze-
gluge. O robotach regulacyjnych, ktére
cho¢ w skromnej mierze (po 30,000 rubli

rocznie) byty jednak prowadzone przed
wojnag — nie stychaé

Jaki jest program doprowadzenia ka-
natu kiélewskiego do stanu, przy ktérym
méglby odgrywaé role w naszym handlu
z Rosjg?

Programéw wiano byé¢ dwa;

Pierwszy. —jak najszybsze doprowadze-
nie mozliwie tanim kosztem kanatu kré-
lewskiego do stanu, przy ktérym mégiby
on wygodnie obstugiwaé nietylko splaw
drzewa, lecz i zegluge takiemi statkami,
ktére przy dzisiejszym stanie rzeki Pry-

?za $luzowanie wyniosty
t

szym razie wykonczony dopiero wr. 1927,
wiec roboty moglyby byé wedlug tego
projektu rozpoczete najwczesniej w
tymze r. 1927-ym, ukoriczone za§é—co do
rob6t | kategorji — najwczeséniej w ciagu
2—S5 lat.

Dzi§ trudno jest okresli¢ koszt tych ro-
b6t. W przyblizeniu mozna ocenié¢ catko-
wita przebudowe kanalu dla statkéw 600
do 1,000 ton na sume¢ 30—50 milj. zt. —
cze$ciowo za$, dla statkéw 300 ton. na
sume 10—15 milj. ztotych, czyli przy diu-
gosci 200 km. 50,000—75,000 zt, za kilo-
metr drogi wodnej. (Przy koszcie budowy
kolei 250—300,000 z}. za km. jest to bar-
dzo tanio) Koszt budowy nowych kana-
t6w dla statkéw 700 t. wynosi 400 do
800,000 zi. za klm.

Oczywiscie, iz niepodobna pozostawié
kanatu w jego dzisiejszym stanie do czasu
ukoficzenia przebudowy. Jednakze wiele
robét, jak poglebianie kanalu przyprowa-
dzenie do porzadku drogi krélewskiej
i mostéw na niej. budynkéw i t.p. mogtyby
byé rozpoczete juz w r. 1926.

Przebudowa kanatu krélewskiego prze-
widuje réwniez pewne obnizenie jego po-
ziomu w celu osuszenifa przyleglych ba-
gien. Ulatwi to odwodnienie okoto 200,000
ha. ziemi, dzi§ niezdatnej do uzytku, —
a razem z regulacja Prypeci stworzy
gléwna arterje odwadniajaca 1,500,000 ha.
biot poleskich.

Byé moze, iz pierwszorzedne znaczenie
komunikacyjne i meljoracyjne kanatu kré-
lewskiego przyczynia si¢ do tego, by
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