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terséw marynarki handlowej przypadi
najuboZszy szmat wybrzeza.

Na calej linji przyznanego nam z po-
wrotem brzegu nie bylo ani jednego
wigkszego miasta morskiego, ani jed-
nego handlowego portu morsklego, a co
zatem idzie, nie bylo tez ani jednego oby-
watela, posiadajacego okrety morskie,
ktére sila rzeczy musialyby konsekwen-
tnie przejéé pod bandere polska.

0O wiele w lepszych warunkach zna-
lazly sie nowopowstale inne pafistwa,
jak Estonja, Lotwa, Finlandja, nawet Li-
twa, zatem Jugostawja, albowiem razem
z suwerennodcia otrzymaly znaczne, jui
gotowe porty morskie i dosé¢ pokainy,
takze juz gotowy tonnaz morski.

Caly wiec cigzar powolania do zycia i
zapoczatkowania marynarki handlowej
spadl wylacznie na sama Polske, a gdy
Panstwo Polskie po odzyskaniu wolno-
sci, nie zwaZajac na szaz:me. wywolane
zniszczeniem przez wojne kraju, finanso-
we trudnoéci, przystapilo w roku 1921 do
budowy wlasnego portu w Gdyni, to nie
tylko obce nam #ywioly, lecz nawet spo-
leczenstwo polskie bardzo sceptycznie
g]rzyiq?o te zamierzenia naszych wiadz.

ie wierzono, ze nasze miode panstwo
zdota stworzyé sobie Zywolny port na
naszem wybrzezu, Stopniowo jednak na-
str6j ten ulegal znacznym zmianom, a
dzis sprawy budowy wiasnego portu
przedstawiaja sie w ten sposdb, ze Rzad
Polski pod wplywem opinji calego spo-
teczenstwa doklada wszelkich staran, aby
port Gdynski mozliwie predzej stal sie
czynnym w zakresie zamierzonego pro-
jektu,

Jak juz wiadomo, na mocy umowy 2
Konsorcjum Francusko-Polskiem, ktore
przyielo na siebie budowe portu gdyn-
skiego, pierwotnie roboty mialy byé
skoniczone 31 grudnia 1930 roku, przy-
czem juz od roku 1925 co rok Konsor-
cjum obowigzane jest oddawaé do eks-
ploatacji czeé¢ gotowych nabrzezy tak,
aby eksploatacia portu mogla sie rozpo-
czaé zaraz i bez zadnej przerwy stopnio-
wo mogla sie zwigkszaé.

Obecnie, wobec zlecen Sejmu i Sena-
tu o przyipieszenie budowy portu w
Gdyni, zostala w koricu lutego roku bie-
#acedo zawarta z Konsorcjum dodatko-
wa umowa, na mocy ktore| ostateczny
termin ukonczenia wszystkich przyjetych
przez Konsorcjum robot przy budowie
portu w Gdyni przesuniety zostal o caly
rok wstecz, to jest na dzien 31 grudnia
1929 r,

Wobec czego roboty ida w przyépie-
szonym tempie, jednak w ramach tech-
nicznej ich wykonalnosei.

Niezaleznie od prowadzonych planowo
robét przy budowie Gdysniskiego portu,
rzad polski powzigl decyzje, aby egzg»
stujgce juz prowizoryczne molo polud-
niowe natychmiast przystosowaé do eks-
portu wegla, aby lacznie z Gdanskiem
juz teraz zwigkszy¢ ogélna zdolnoéé Pol-
ski do eksportu tego artykulu.

Do wykonania tej decyzji odpowiednie
resorty natychmiast zabraly sig bardzo

ska zajela bardzo wyraZne stanowisko w
stosunku do wlasnej marynarki handlo-
wel.

Ostatnio, jako wniosek, poselski, Sejm
przyial ustawe 0 popieraniu polskie
zeglugi morskiej”, a jako wniosek rzado-
wy, ustawe ,,0 wylacznoéei portéw pol-
skich dla wychoditwa'.

Grupa postéw Zwiazku Ludowo-Naro-
dowego, wnoszac na Sejm wniosek o po-
pieraniu polskiej zeglugi morskiej, wy-
chodzifa z zalozenia, - 2ze podstawowym
czynnikiem rozwoju $wiatowego handlu,
a wraz z nim i cywilizacji sz morskie
érodki transportowe.

Wilasna marynarka handlowa jest jed-
noczesnie niezbednym warunkiem istot-
nej niezaleinosci panistwa, ktére przeto
w  wlasnym najzywotnie'szym interesie
powinno wspéldzialaé z jej powstaniem
i rozwojem.

Polska, ktéra posiada wlasne wybrze-
ze, o ile chee byé prawdziwie pafstwem
niezaleznem, musi dazyé do posiadania
wiasnej floty handlowej, co przy obec-
nych warunkach da si¢ osiagnaé li tylko
przy wprowadzeniu w zycie osobnej u-
stowy, ktéraby dala podstawy i normy
prawne dla $éwiadczen Panstwa na rzecz
ﬁolskich przedsiebiorstw budowy stat-

6w i polskich towarzystw Zeglugi mor-
skiej, a ktéra zwiekszajac energje oj-
czysta w kierunku tworzenia wlasnej ma-
rynarki handlowej, stworzyla przeto za-
tozenie w Polsce podwalin pod wlasng
flote handlowa.

Uchwalona przez Sejm w dniu 29 maja
r. b, ustawa przewiduje moznoéé okazy-
wania tak dla nowo-powstajacych, jak
dla juz istniejacych krajowych przedsie-
biorstw budowy statkéw morskich, oraz
dla przedsiebiorstw zeglugi pomocy ma-
terjalnej ze Skarbu Pafistwa i wydawania
przez Panstwo odpowiednich zarzadzen
gospodarczych, skierowanych do latwiej-
szego powstania i rozwoju ojczystej ma-
rynarki handlowej.

Pomoc ta polega na udzielaniu tanie-
go kredytu lub gwarancji panstwowej, na
wyplacaniu premiji za statki, wykonane
w kraju, za rozlegloé¢ przebywanej przez
statki przestrzeni wodnej oraz wielko§é
statku, za iloé¢ przewozonych ladunkdéw
w interesie ojczystego przemyslu i han-
dlu, za odwiedzanie przez rzad wskuz:-
nych portéw, za przewoienie poczly, za
utrzymanie regularnych rejséw z okreslo-
na szybkofcig, na przyznaniu ulg w opta-
tach portowych, taryfowych, celnych, na
czegéciowym zwrocie oplat kanalowych,
zreszta na czesciowym lub catkowitym
uwolnieniu przedsiebiorstw od podatkow
i oplat pafstwowych na okres czasu nie
przewyzazajacy lat 15,

Z powyiszego wynika, ze sprawe po-
pierania wlasnej zeglugi morskiej usta-
wa traktuje bardzo szeroko, albowiem
obejmuje wszelkie znane sposoby okazy-
wania dodatnich wplywéw na rozwéj w
pewnym kierunku. Pozostaje tu tylko
wlasciwe ich zastosowanie w praktyce.

Drugim objawem wigkszego zwrice-
nia uwagi na wlasng marynarke, a jed-

2 Znaleziono na:

1) Polska ma prawo i obowiazek wy-
korzysta¢ dostep do morza przez skiero-
wanie na Gdynie i Gdanisk (bo Gdansk
tez jest uwazany jako port polski) calej
swojej zamorskiej emigracji.

2) Wysylanie emigrantow kolejami do
portéw zachodnio-europejskich “byloby
zaprzepaszczeniem sprawy pozyskania
bezpoéredniej komunikacji morskiej z A-
merykg i réwnaloby sie zrzeczeniu wia-
snego wybrzeza dla ruchu wychodiczego

Nadto kierowanie wychoditwa przez
porty zachodnio-europejskie przynosi ko-
rzyéci jedynie przedsiebiorstwom Zeglu-
gowym zagranicznym, a hamuje rozwéj
ojczystej floty handlowej, majacej swe
oparcie w portach polskich. °

3] Przejazd bezposredniej komunikacii
z Polski do Ameryki najlepiej zabezpie-
cza polskich emigrantéw od wyzysku i
niedogodnosei i tylko na tej drodze rzad
polski moze roztoczyé nad nimi rzeczy-
wista i skuteczna opieke.

Z chwila wejécia powy2sze] ustawy w
iycie, a ma to nastapié, jak tego wyma-
ga art. 3 ustawy, z dniem 1 stycznia
1926 r., cale polskie wychoditwo za oce-
an kieruje sie [(art. 1) wylgcznie przez
porty polskie na Baltyku.

Koncesje na przewoz wychodzcow (art.
2) moga byé wydawane linjom okreto-
wym jedynie z zachowaniem warunku,
podanego w art. 1

Postanowienie niniejsze nie dotyczy
jednak uprawniefi parstw obcych, wy-
nikajacych z uprzednio zawartych z nie-
mi ukladéw narodowych.

Jednak Sejm jednoczeénie z Ustawa
przyial rezolucje, wzywajgea rzad do
wypowiedzenia w terminie odpowiednim
koncesyj i ukladéw migdzynarodowych,
ktére nie odpowiadajq zasadom, zawar-
tym w powyZszej ustawie.

Przyépieszona budowa wlasnego dptar-
tu w Gdyni i wymienione wyZej dwie
ustaw to wyrazne objawy polityki,
jaka olssia zdecydowanie prowadzi w
stosunku do dostepu do morza.

Rzecza jest juz jasna, ze Polska we-
szta na wlaéciwa droge do zrealizowa-
nia swych praw morskich.

G. CHRZANOWSKI.

DZONKIL

W dawnem panstwie bogdychana,
kiedy zorza wstaje zrana,
w zlote ranki, w jasne dzionki
szlakiem wodnym plyng dionki.
Kazda z nich we wnetrzu niesie
hodowany w bujnym léssie
haszyszowy len.

Kosooka zadza zlota,

ozywiajac zagli tetno,

spraw:a, ze wraz z falg melna

sung dzonki do bram Kiota

pod urckiem jen.
‘Wodna droga jest daleka,
lecz ospala dionka zwleka,
marzac, Ze sam jej sig przyéni,
jako gejszy sen,
gaj rézowy kwieciem wiéni. :

JERZY BOHDAN RYCHLINSKL
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