











Progi handlu zbozowego.

przez

J. N. SADOWSKIEGO.

Jest to rzecza powszechnie wiadomg, ze cena zboza kazdej
miejscowosci w obszarze produkcyjnym o tyle jest nizszg od ceny
najlepszych targowisk obszaru spozywajacego, ile koszta przewozu
i zyski posredniczacych w coraz dalszej sprzedazy wynosza.

Zehy wiec zyska¢ mozno$¢ rozpatrzenia sie w przyczynach cze-
sto nader niskich cen réznych okolic obszaru produkcyjnego i zy-
ska¢ jasny poglad na S$rodki mozliwego ich podwyzszenia, trzeba
obezna¢ sie dokladnie z wszystkiemi rodzajami uzywanego przewo-
dnictwa i ich wzglednemi kosztami, a nastepnie ze stosunkami gto-
wnych ognisk handlowych posredniczacych w dalszym 'zbycie zboza
za granice 1 calym szeregiem zachodzacych przytem spekulacyj,
a czesto tylko zastarzatych nawyktosci kupieckich, dziatajagcych na
szkode producenta.

Mamy cztery rodzaje przewodnictwa uzywanego w handlu zbo-
zowym : przewozenie na osi, sptaw na rzekach, transport na kole-
jach Zelaznych i zegluge morska.

Przewozenie na osi jest najnizszym rodzajem przewodnictwa
i tylko na przestrzeni szczuptych obszardw wykonywaé sie moze.
Samo wyzywienie koni i zatrudnionych przy nich ludzi wynosi przy
transporcie tysigca kilograméw zboza dziennie 20 kilograméw pozy-
wnej wartosci zyta. Przy odbywaniu dalekich podrézy z koniecznemi
odpoczynkami, nie mozna w przecieciu ujecha¢ dziennie dalej, jak
mil pie¢. Powr6t uskutecznia sie prawie tym samym kosztem. Trans-
port tysigca kilograméw zyta zuzywa wiec na kazde mil dziesieé
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swej odstawy 80 kilograméw czyli 8% przewozonego tadunku 1).
Wypada ztad, ze transport zyta wykonywany na osi w odlegtosci
mil 125 zuzywa caly zapas przewozonego towaru. U pszenicy zwy-
kle o '/3 drozszej, nastepuje zuzycie calej wartosci dopiero w odle-
gtosci mil 168.

Obliczenie tego rodzaju, majgce tylko koniecznosé wyzywienia
zywych istot na wzgledzie, bez uwagi na zmude w gospodarstwie,
na wynagrodzenie pracy ludzkiej i strat wynikajgcych ze zniszczenia
zZywego i martwego inwentarza, bez wzgledu nareszcie na liczne przy-
padkowe straty zachodzace po drodze, zastosowanem tylko byé moze
do czasow istnienia zaciggéw, w ktérych tego rodzaju koszta w poli-
czenie nie wchodzity. Pozorna tanio$¢ transportu na osi, wynikata
z zapoznania wiasciwej ogromnej drogosci, polegajacej na tern, ze
potowa gruntdw (zacieznych) obstugiwata catg swg wartoscig druga
potowe (dworska).

A mimo tego handel zbozowy, jezli miat jakiekolwiek zyski
przynosi¢, nie mogt dobiega¢ az do wskazanych poprzednio granic
zupetnego umorzenia wartosci towaru, tylko zatrzymywac sie rnusiat
zdata przed ostatnig meta.

W historyi handlu zbozowego na obszarze produkcyjnym byta
epoka wylgcznego transportu na osi. Bylo to w czasach, kiedy po
zamecie gminoruchdw, znoszacych na czas dtugi wszelkie wymiany
miedzynarodowe, zadne z panstw nowo utworzonych, nie wzniosto
sie jeszcze do tego stopnia dobrobytu, ktéry wyzszy stopien kon-
sumpcyjny za sobg pocigga. Pierwszy zakres wiekszego bogactwa
i zaludnienia, a z niemi i popytu za zbozem zagranicznym utworzyt
sie za czaséw cesarzy z domu saskiego i frankonskiego w klinie za-
wartym miedzy Akwisgranem, Frankfurtem a Merseburgiem. Z przy-
leglosci potozenia, zaopatrywanie tego klina konsumcyjnego przy-
padto z ziem obszaru produkcyjnego na Wielkopolske, Matopolske
i najblizsza zachodniej granicy cze$¢ Mazowsza.

Wielkopolska przez Leszno i Glogowe szukata drogi na odsta-
wienie swych zhéz do krajéw saskich, a Matopolska za posrednictwem
Krakowa i Stawkowa zastepowata niedobor przylegtych jej od za-
chodu krain.

Malopolskie zboza szty przez Kiadzko nad Elbe, a ubocznie
zaopatrywaty potrzeby wzrastajgcego Wroctawia. Ich transport ladowy
z dosy¢ rychtem powstaniem sptawdéw na Odrze, stracit swéj cha-
rakter ladowy.

I) Poréwnaj: Zasady Thiinena w Der isélirte Staat i obliczenia Ro-
schera w Nationaldkonomik.
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Gosciniec za$ zbozowy wielkopolski, zastuguje szczegolnie
z tego wzgledu na blizsza uwage., Ze przez wczesne uzycie rapyo-
nalnego srodka przetrwat epoke zamiany drég ladowych
na sptawy rzeczne i az do obecnej chwili zatrzymat znaczenie
drogi odbyt.owej do Saksonii. Stosunkowg drogos$¢ transportu pa osi
umiano tu wczesnie ztagodzi¢ w sposdb przemystowy.

Na okot miast w obszarze dowozowym Leszna potozonych,
powstaty juz w zamierzchtej przesziosci cale setki wiatrakéw, ktére
zbywajac posledniejsze maki na blizszych targowiskach, przesetaty
wyborowsze maki do Saksonii. Zyskujgc przez to towar stosunkowo
do wagi zboza o trzecig cze$¢ drozszy, przemyst miynarski umozli-
wiat dalsze trwanie niezbyt zresztg dalekiej drogi ladowej. W po-
Zniejszych czasach, wszystkie wiatraki Szmigla, Rydzyny, Rawicza
i reszty miast lesznowskiego obszaru, przebudowane zostaly na ho-
lenderskie i amerykanskie, a oprocz tego na catej drodze od Gto-
gowy przez Zegan az po za Kotbus powstata znaczna liczba mtynow
parowych, ktora na tej odwiecznej drodze saksonskiej, dzi$ juz
w komunikacye kolejowa zamienionej, utrzymuje staty odptyw zb6z
wielkopolskich do swych prastarych targowisk.

Przyczyny znanej zamoznosci tej czesci Wielkop.olski, ktorg
wchodzi w zakres obszaru handlowego lesznowskiego i ciggltego przo-
dowania jej w zaprowadzaniu coraz racyonalniejszych gospodarstw
upatrywac trzeba gtéwnie w korzysci, jakie jej od niepamietnych
czasow nadawato potozenie wzgledem drogi zapewniajacej jej staty
a zyskowny odbyt na ptody rolnicze.

ZastanowilisSmy sie nieco dtuzej nad tg droga dla tego, ze jest
ostatnim zabytkiem z naszej epoki wywozu zbdz na osi. Kierunkiem
swym oddala sie zaraz z miejsca od splawow Warty, nastepnie
przerzyna w poprzek sptawy Odry i Elby, przypominajac tern
wihasciwosci wszystkich naszych drég przedsptawowych daza-
cych na zachod.

Co do cen miejscowych, jakie w wiekach wywozu osiowego
panowa¢ u nas mogly, braknie nam wszelkich danych wymieniajg-
cych je w liczbie monet 6wczesnych. Mozemy tylko oznaczy¢ wzgle-
dny ich stosunek do cen saskich, a podtug tego okresli¢ granice
wywozowego obszaru ziem polskich. Uwaza¢ bowiem mo-
zna za niezawodny wynik ekonomiczny z poprzedniego przedstawie-
nia rzeczy, ze miejscowe ceny obszaréw nadgranicznych polskich naj-
wyzej wynosi¢ mogly: za zyto Tns cen saskich za kazdg mile
oszczedzong na 125 mil odlegtosci od gtownych miast konsumcyj-
nych, a za pszenice >/I6S cen saskich za kazdg mile oszczedzong
na tejze odlegtosci. W Lesznie wiec okoto 60 mil odlegtem od naj-
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wazniejszych targowisk, cena zyta wynosi¢ musiata 63/i25, a cena
pszenicy 108/165 cen saskich. Okoto 40 mil na wschdd od Leszna,
w okolicach Opoczna, ceny zyta (25/125 cen saskich) stawaly sie juz
zbyt niskimi na daleki wywoz, a kres ruchu wielko-handlowego
pszenicy siega¢ tylko mogt o trzecig cze$¢ dalej i ustawat zupetnie
za Lublinem. Miejscom tym co do odlegtosci od targowisk zacho-
chodnich odpowiadajg w Matopolsce i Busi Jarostaw i Lwow.
Granice te wynikajgce z przypuszczen opartych na bardzo pewnej
podstawie ekonomicznej, zgadzajg sie tez zupelnie z historycznemi
tradycyami, podtug ktorych zaraz po za Lwowem i od Bugu cia-
gnety sie wowczas nieprzejrzane stepy w niezmierno$¢ przestrzeni
wschodnich, wsrod ktorych tylko mate przestrzenie na zaspokojenie
miejscowych potrzeb uprawiano.

Dzi$ transport na osi ogranicza sie na dowdz zboza do spta-
wow i do najblizszych stacyj kolei zelaznych. W zamierzonym przez
nas celu wykazania przyczyn rozmaitosci cen zbozowych w miejsco-
wosciach pod nieréwnemi potozonych warunkami, tylko koszta ta-
kiego dowozu nas obchodza. W przekonaniu naszem nie oddalimy
sie od rzeczywistosci, jezeli po zasziej zmianie stosunkéw wioscian-
skich, obecne przecigetne koszta dowozu na osi w ziemiach naszych
oznaczymy w wysokosci, jaka Koscher (Nationalokonomik, Korn-
handel) przed dwunastu laty za przecietng uwazat dla tych stosun-
kdw, wsrod ktérych je obliczat, t. j. po 5 groszy od centnara na
mile. W oznaczaniu wiec cen miejscowych znizajacych sie w miare
cofania sie od ostatnich targowisk, policza¢ bedziemy 100 groszy
od stu kilograméw na kazde mil dziesie¢ dowozu na osi. O ileby to
wyjatkowym stosunkom pewnych miejscowosci odpowiada¢ nie miato,
kazdy tatwo podlug wiasnych danych, rachunek bedzie mogt sobie
sprostowac.

Juz z wykazanej szczuptosci dawnego wywozowego obszaru
ziem polskich wynika, ze Polska wczesnie musiata szuka¢ innych
drog handlowych i zmiany systemu przewoznictwa. — Pierwsze po-
czatki chwycenia sie sptawdéw rzecznych przypadajg na czas pierw-
szego wzrostu Gdanska a mianowicie tej chwili, kiedy miasto to
wchodzgc w blizsze stosunki z miastami hanzeatyckiemi zapewnito
sobie jakakolwiek pewno$¢ zeglugi na morzu baltyckiem i p6ino-
cnem.

Najwieksza mozliwa tanio$¢ przewoznictwa sptawowego w dzi-
siejszem znaczeniu polega na tern, zeby statki najwiekszej stosun-
kowo do wiasnosci rzeki objetosci, niedoznawaty zadnych zawad ani
fizycznych ani politycznych w spuszczaniu sie nurtem rzeki, a pod
wode cale ich szeregi mogty by¢ holowane statkami parowemi, i ze-
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by tego rodzaju zegluga przynajmniej przez czas otwartej wody nie-
doznawata przerw z chwilowego zbyt niskiego jej stanu pocho-
dzacych.

Daleko byto pierwszym poczatkom splawow naszych do tak
okreslonego wzoru.

Dolne czeSci Wisty, Odry i Niemna zostawaty w rekach ob-
cych nieprzyjaznych Polsce, rzeki polskie miaty petno zawad, za-
kretow i mielizn, przytem perjodycznie pojawiajacy sie niski stan
wody wsrod lata; a budowa statkéw rzecznych niewstgpita nawet
jeszcze na dobre w zakres dziecinstwa swego. Wsrdd tych okoli-
cznosci niesprzyjajacych powstaniu regularnych sptawow, zmysino$d
rodzima umiata sobie poradzi¢ w sposob najodpowiedniejszy Owcze-
snym stosunkom. Wigzano tratwy, obfadowujac je surowemi wyro-
bami lasdéw i zbozem i wszystko razem zbywano u uj$¢ rzecznych.
Towar sam sie sptawiajacy widzt towar nieznoszacy bez-
posredniego sptawu; obstugiwat go za Srobotnik zaciezny i sptaw
uskuteczniat sie tanio, biorgc przez to gore nad transportem na osi,
weciggajac coraz szerszy obszar w zakres wielkiego handlu zbo-
Z0Wego.

Ale taki rodzaj poczatkujgcego sptawiania zboza rzekami, acz
zupetnie odpowiadajacy naturze rzek utrudniajacej szczeg6lnie po-
wrét préznych statkéw pod wode, niemogt sie ditugo utrzymaé —
bo zboze cierpiato po drodze od rzecznej i atmosferycznej wilgoci
i przychodzito na targ portowy zwykle w ziej kondycyi.

To dato powdd do zbijania obrobionego budulcu i drzewa uzytko-
wego w statki mniej lub wiecej zabezpieczajgce przewdz zboza, ktdre
kolejg czasu przechodzac rozmaite ksztatty i objetosci, zeszty w koncu
na uzywane dzi$ jeszcze na rzekach polskich galary (dubassy).

W statkach tych zniklo juz znaczenie towarnosci drzewa,
a nie stanety bynajmniej na wysokosci normalnych statkow statego
przewozu, jakie widzimy w uzywanych na dolnej Wisle i Odrze
Berlinki, Jadwigi i Odrzanki.

Sptawy rzeczne na tym stopniu pozostawione na matych tylko
przestrzeniach mogg wspotzawodniczy¢ z kolejami zelaznemi.

Zupetnie normalny sptaw na Wisle odbywa sie tylko od To-
runia do Gdanska. Od Torunia ptaci sie w czasach $rednich wyse-
tek w przecieciu 33 gr. poi. za sto kilograméw, gdy tymczasem na
kotem obiegajacej koleji kosztuje transport stu kilogramdéw groszy
54. Tu wiec jeszcze sptaw zyskownie wspdtzawodniczy z kolejg ze-
lazng, — Ale w gore Wisty od Torunia zmienia sie ten stosunek
w do$¢ nagtym postepie na niekorzy$¢ sptawu. Trudnos$¢ powrotu
pod wode, zakrety i mielizny stajace na przeszkodzie pochodowi
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wielkich statkbw rzecznych sg tego przyczyna. Wysokos¢ kosztow
transportowych z kazdym mil dziesigtkiem wzrasta w progresji aryt-
metycznej. W czasie, kiedy ponizej Torunia koszta transportowe
wynoszg okoto jednego grosza na mile od 100 kilograméw, to w na-
stepnym dziesigtku mil wzrastajg do dwoch groszy, wyrdwnywajac
sie z kolejg zelazng — w trzecim do trzech i w ten sposéb dalej
tak, ze na gornym Bugu w odleglosci rzecznej oSmdziesieciu mil od
Torunia wynoszg w przecieciu 9 groszy od 100 kil. za mile i sprawiaja,
ze za pszenice ptacong w Gdansku po 30 zip. za sto kilogramow,
wysetajacy po odtraceniu kosztow transportu, przerébek i posredni-
ctwa odbiera tylko okoto 10 zip.

Z tego powzigsé mozna miare do jakiego stopnia brak uregu-
lowania tozysk rzecznych i unormalizowania stanu wody na njch
przyczynia si¢ do obnizenia cen miejscowych w glebi kraju naszego.

Na Odrze, dolnej Warcie i Noteci normalny stan sptawow .sie-
ga dalej wstecz rzeki i utatwia bardziej spltawy ku Szczecinowi i ng
kanat faczacy je ze Sprews.

Niemen zbliza sie w swych wiasnosciach do Wisty, na Dnier
prze porohy przerywajg nagle zegluge, ktora gora odbywatby sie
mogta dosy¢ normalnie. — Mato uzywany Dniestr, odznaczajacy sie
szczegOlnie nagtemi zmianami szybkosci spadku, jest dzi§ jeszcze
w tym stanie, w jakim go znana publicznosci wyprawa Dzieduszycr
kiego za dawnych czasow opisata.

Ze za$ uregulowanie catej sieci rzek podlega daleko wiekszym
trudnosciom, niz zaktadanie koleji zelaznych, daznosci dzisiejsze skie-
rowaly sie w te strone. Przewidzie¢ wiec mozna, ze po wykoncze-
niu postanowionej juz ze strony rossyjskiej ') prostej komunikacji
kolejowej z Warszawy na Miawe do Gdanska, po zbudowaniu prze-
dtuzenia koleji Klajpedzko - Tylzyckiej do Etku, nad ktérg sie obe-
cnie toczg rozprawy w izbie pruskiej, a przez ktérg Brzes¢ litewr
ski zyska najkrotsza odlegtos¢ kolejowg od Krolewca i Kiajpedy,
po wysunieciu ostatniej koleji po za Brzes¢ litewski wgtgb Wolynia,
po uskutecznieniu zamyslonego potaczenia Lublina i Sandomierza
z Warszawa, polaczeniu sieci kolejowej Kongresowki z siecig wielko-
polska i szlaska, o ktére sie gtos publiczny tak silnie domaga i po
zalozeniu projektowanej prostej koleji z Poznania do Szczecina,
wszystkie spltawy rzek naszych w handlu zbozowym opuszczone zo-
stang, tak, jak juz od czasu wykonczenia linji od Brodéw i Podwoto-
czysk do Lwowa wszystkie zboza podolskie zwrocity sie wylgcznie
na siecie koleji galicyjskich.

") Podtug ogtoszehn pism warszawskich.
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Tym sposobem wzglad na koszta transportowe sptawdw rze-
cznych usuwa sie sam przez sie z zakresu obliczen naszych, wskazu-
jac na pochfaniajace dzis wszystko koleje zelazne.

Woptyw za$ koleji zelaznych na unormowanie cen miejscowych
w catym kraju, skutkiem zblizonych do siebie zasad taryfowych,
mozna uja¢ w bardzo proste prawidia.

W sieci bliskiej przysztosci, ktérgsmy w gtownych zarysach
co tylko przedstawili, Gdansk, Poznan i Wroctaw lezg na gtéwnych
weztach taczacych drogi nasze zbozowe z najlepszemi targowiskami
europejskiemi zachodu. Skutkiem prawie réwnej od nich odlegtosci
przecietne ceny tych trzech miejsc zblizajg sie tak dalece do siebie,
ze z maly tylko przewagg Gdanska czesto prawie sg réwne.

Ceny optat od transportu kolejowego zboza na wielkie odle-
gtosci wynosza tacznie z asekuracjg, optata od wagonu i natadowa-
nia przecietnie 20 gr. poi. od stu kilograméw na kazdy mil dzie-
sigtek.

Majagc wiec trzy dane: cene gieldowg jednego z naszych za-
chodnich weztéw handlowych, odlegto$¢ oden stacji kolejowej tego
punktu ktérego cene miejscowg zbada¢ pragniemy i przestrzed po-
zostajgcego jeszcze do niej dowozu na osi, zyskujemy od razu zg-
dany rezultat, bo cena miejscowa za 100 kilograméw kazdego da-
nego punktu w giebi ziem polskich rowna sie cenie odnosnej gietdy
wezta zachodniego zmniejszonej o iloczyn z ilosci mil odlegtosci po-
mnozonej przez 2 gr. poi. i o iloczyn z ilosci mil dowozu na osi,
pomnozonej przez 10 gr. poi.

Od tej zasady, znajdujgcej niezmienne zastdsowanie na wszyst-
kich przestrzeniach objetych dotad siecig koleji zelaznych, stanowig
wyjatek jedynie miasta bedgce ogniskami bardziej rozwinietego prze-
mystu, w ktorych dowdz okoliczny nie pokrywa wszystkich potrzeb
miejscowego Spozywania.

Obawa przesilen ceny, wynikajacych z chwilowego niedostatku
i che¢ zyskania wyboru mak na zaspokojenie zagniezdzonego tu
zwykle bardziej luxusowego spozywania, skiania te miasta do przy-
trzymywania u siebie przebiegajacych zbéz wielkiego handlu ponetg
stosunkowo wyzszych cen miejscowych.

Matg jest liczba takich ognisk u nas i mozemy je wyliczy¢.
W pierwszym rzedzie stoi Warszawa; najrozleglejszym krajowym
przemystem i liczbg mieszkancow osiggneta to stanowisko.

Przed powstaniem koleji zelaznych dobiegajgcych do Warsza-
wy, kiedy naturalny jej obszar dowozowy byt szczupty a zasoby Bu-
zanskie mijaty ja u uj$¢ Narwi, Warszawa, ograniczona na dowozy
gornej Wisty, zdotata tylko podawaniem bardzo wysokich cen utrzy-
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ma¢ sie w rownowadze popytu i podazy. To tez wowczas ceny war-
szawskie wyrownywaty czesto cenom gdanskim, a w chwilach oba-
wy przesilenia na strong popytu przewyzszaty je nawet. Obecny sto-
pien rozwiniecia sie téj sieci kolejowej, ktorej srodkiem jest Warsza-
wa, Wynosi zawsze jeszcze ceny targowe tego miasta od 20 do 30%
nad miare wykazanej poprzednio normalnej zasady cen miejsco-
wych.

Drugiém z rzedu miastem przekraczajagcem cenami swemi tar-
gowemi norme cen wielko - handlowych jest Krakéw, nie tyle przez
rozlegtos¢ wiasnego przemystu i ilos¢ mieszkancow, ale raczej gtod-
wnie przez potozenie swoje wzgledem bardzo rozlegtego obszaru
przemystowego. Gornictwo i hutnictwo goruoszlgskie w Prusach
w polaczeniu z szeroko rozwinietSm miynarstwem, znaczny prze-
myst calego Szlasku austryackiego, miast Bielska i Bialej i przyle-
gte samemu Krakowowi gornicze zaklady i miyny majg swoj targ
zbozowy na Baranie i Kleparzu. Ceny targu krakowskiego wyno-
szg sie przecietnie nad norme wielko-handlowg od 10 do 15%.

W nierdwnie mniejszej mierze wynosi sie nad nig targowisko
Lwowa podtrzymywane samym tylko przemystem miejscowym z wie-
ksza zamoznoscig rgk podejmujacych handel zbozowy. Przewidzie¢
jednak mozna, ze pod naptywem wielkich ilosci zboza idgcego od
Brodow, Podwotoczysk i Czerniowiec nadwyzka targu lwowskiego
zejdzie wkrotce na mato znaczace rozmiary.

Stosunkowe nadwyzki cen na targowiskach w zakresach szer-
szego rozwoju przemystowego potozonych sprowadzajg w obecném
potozeniu rzeczy wielkohandlowych ten skutek, ze wieksze komisy
zbozowe muszg poszukiwa¢ miejsc tuz za ich obszarem dowozowym
potozonych. Z téj to przyczyny n. p. filia tarnowska banku kra-
kowskiego dla handlu i przemystu wieksze moze oddawaé ustugi
rolnictwu, niz sam komis krakowski z potozenia rzeczy ograniczony
nieomal na samo posrednictwo w handlu miejscowym; z téj tez
przyczyny wroctawska filia banku Kwileckiego i Spoétki nie zato-
zyta agentury swdj we Lwowie, ale w Tarnopolu. Tak samo po-
wstajgcy ,,handel wywozowy* w Warszawie poczuje niebawem po-
trzebe zalozenia agentur w Nurze potozonym na przecieciu linii
kolejowej z linig Bugu, w Brzesciu litewskim, w Lublinie
i Piotrkowie. Inaczej bowiem nieunikniony w takim razie wielki
ogrom magazynierstwa warszawskiego ciezytby swemi kosztami
niepotrzebnie na cenach miejscowych dalszych czesci kraju. Dobra
organizacia handlu wywozowego musi w swém rozgatezieniu posia-
da¢ tatwos¢ naginania sie do popytu kazdej chwili i dyrygowania
zboza zaraz z miejsca pierwszej odstawy podiug zachodzacych kon-
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junktur, albo na zaspokojenie ukazujgcej sie potrzeby miejscowej —
albo z pominigeciem targowisk krajowych wprost i bez zwioki na
targi wielkohandlowe. Tg droga postepujac instytucya tego rodzaju
zbada¢ tez moze najlepiej niedostatki sieci kolejowej i wplywaé
przewaznie na najracyonalniejsze dopetnienie jej.

Pozostaje nam jeszcze do zbadania ostatni rodzaj przewozni-
ctwa: zegluga morska.

W stosunkach zegluznych zyskano przekonanie, ze rozwozenie
ciezarow na dalekie wody oplaca sie tylko przy uzyciu wielkich
kliperow o przynajmniej dwutysiecznym beczkomiarze » W sto-
sunkach zegluznych na morzach europejskich chodzi czesto bardziej
0 szybka zamiane mniejszych partyj towarowych, o czestsze obréce-
nie tym samym statkiem, a ztad o szybko$¢ w tadowaniu okretu.
Dla tego przecietny najkorzystniejszy beczkomiar ustalit sie na wy-
sokos¢ tysigca beczek. Ale phytko$¢ wielu wybrzezy i wjazdéw por-
towych morza Czarnego (limany, ujscia Dunaju etc.), a szczegoblnie
Baltyckiego morza stata sie przyczyng zachowania jeszcze znacznej
liczby okretéw bardzo niskiego beczkomiaru, uzywanych w zwyczaj-
nych czasach tylko do zeglugi pobrzeznej (cabota"e), ale w razach
nagtego wywozu branych i pod zboze. Najmniejsze okreta schodzg
do 100 beczek zawieru.

Tanios¢ transportu zostaje w prostym stosunku z za-
wierem okretu — im wiekszy beczkomiar, tern tanszy trans-
port — a w odwrotnym stosunku z popytem za okretami—
im wiekszy popyt, tern drozszy transport.

Czesta zmienno$¢ tych okolicznosci wptywajacych na wysokosé
cen transportowych, staje sie przyczyng bardzo szerokiej skali tych
ostatnich, ktore schodzac w chwilach braku zatrudnienia okretdw,
lub w razie checi zabrania zwrotnego tadunku przy nagtym odjezdzie,
do bajecznie niskiego stopnia, podnosza si¢ natomiast w razie gwat-
townego popytu za niemi do wysokosci nader niezwyktych zadan.

I tak w chwilach stagnacyi handlu zbozowego, kiedy Odessa
wyjatkowe tylko wysetki do portow morza Niemieckiego uskutecznia,
transport na zaglownych okretach z Odessy do Londynu lub Ant-
werpii wynosi przecietnie 15 fr. z dodatkiem 15% za 1000 kilogra-
mow, obok asekuracyi w lecie 3/4 do /8% a w zimie 1/, do 1y2%z;

J) Beczka (Tun, Tonne), jednostka idealnej miary zawieru okreto-
wego, brana dotad w znaczeniu pewnej objetosci = 5 kwarterom ==23
mecom wied. = 1453,95 litrom. W francuskich transportach zbozowych
odnosi sie dzi$ do wagi zboza i znaczy 1000 kilograméw. Zyczyéby na-
lezalo, azeby ten rodzaj oznaczenia zawieru okretowego, nadzwyczaj uta-
twiajacy wszelkie obliczenia, powszechnie przyjetym zostat.

1S
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w czasie za$ wielkiego nawatu wysetek w koncu roku zeszlego, pra-
cujgce zwykle po umiarkowanych cenach instytucje nawigacyjne :
,Services maritimes des Messageries impérialesi — i ,,Compagnie
Marseillaise de Navigation a Vapeuru ogtaszaty od 1 grudnia ubie-
gtego roku ,,jusqu'a nouvel avisl i z zastrzezeniem sobie podwyzsze-
nia w razie zmiany w usposobieniach placu lub niespetna wypetnia-
jacego statek tadunku—cene 3 fr. za 100 kil. na przestrzeni tylko
od Konstantynopola do Massylii. Najmy w Odessie i na dorywczo
nastreczajacych sie okretach byly w tymze czasie bez poréwnania
drozsze.

W Gdansku, ktéry daleko blizej nas obchodzi, zmienno$¢ cen
w roznych porach i na okretach r6znego beczkomiaru przebiega nie-
stychanie rozleglg skale od y4 szyllinga do 5 szyllingébw za kwarter.
Przecietng zwyczajnych czaséw zegluznych mozna przyja¢ po 1 sz.
za kwater, co redukujgc na kilogramy i monete pruska, wyrazi¢ mo-
zemy przez 4l/2 sgr. (27 gr. p.) za 100 kilogramdw; z asekuracyg
i ubocznemi wydatkami dajmy 1'/2 zip. za 100 kilgr.

Poréwnajmy te koszta z kosztami transportu na kolejach zela-
znych. Z Woroctawia do Antwerpii wynoszg dokladnie obliczone
koszta ).

za worek........... fr. 1
transport i cto . 6,50
razem.. 7,50 fr. = 2 tal. pr. = 12 zp.

Pozostajg jeszcze nieznane nam dokfadnie koszta przewozu
z Antwerpij do Londynu.

Koszta te porownane z kosztami przewozu w zwyczajnych cza-
sach z Gdanska do Londynu wytlumacza nam najpierw przyczyne,
dla ktérej transportowane zboza schodzg z koleji zelaznych, zwra-
cajac sie jak moga najrychlej ku najprzyleglejszym portom morza,
battyckiego, ale zarazem obudzi¢ powinny pytanie, dla czego
w obec stosunku odpowiednich kosztéw dalszego transpor-
tu zboze na targu Gdanskim nie jest o 10 zip. drozszém od
cen wroctawskich, i dla czego ceny Gdanskie nieoddziaty-
wajg w stosunku takiej nadwyzki na wszystkie ceny miej-
scowe az do zabuzanskich krajow?

Pytanie to rzuciliSmy juz teraz, bo sie kazdemu z samego
poréwnania kosztéw zegluznych z kolejowemi nasung¢ musi, rozwia-
zywa¢ go jednak na tém miejscu jeszcze nie bedziemy, bo wolimy

1) Wyjete z rachunku antwerpijskiego.
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to uczyni¢ w zwigzku z resztg kwestyj wielkohandlowych, ktére nam
sie jeszcze w dalszym ciggu przegladu naszego nawingé musza. —
Zwrocimy tylko uwage na zyskany juz pewnik, ze w stosunkach miast
portowych nadbattyckich musi lezy¢ pewien zasob poteznych $rod-
kéw handlowych, ktorych umiejetne pochwycenie sprowadzi¢ musi
nieodzowng podwyzke cen krajowych, a te nam tylko wskaza¢ moze
staranny rozbidér wszystkich dziatajgcych tu czynnikow.

Pierwszy wzglad nalezy sie temu czynnikowi, bez ktérego
nie ma portu, — wodzie.

Polozenie Gdanska pod wzgledem handlowym jest jednem
z najdogodniejszych nad Battykiem. — Na korzys¢ tego potozenia
sktada sie bardzo wiele rzeczy, ktére wszystkie w wysokim stopniu
dotykaja sprawy naszego handlu zbozowego.

Zatoka Gdanska najgtebiej ze wszystkich potudniowych wbiega
w lad staty. Od zachodu zastaniajg jg wyzyny kaszubskie, impet
i ostro$¢ wiatrdw wschodnich tamig lasy okrywajace litewskag wy-
niostos¢ pogorza battytycko - uralskiego. Na p6tnoc ma przed sobg
najrozleglejsza przestrzen morza battyckiego.

Zwolna tylko zmieniajgca sie temperatura atmosfery
nadwodnej od potnocy, i zacisze dobrze ostonionego miejsca spra-
wiajg razem, ze port Gdanski w poczatkach zimy daleko po6zniej
zamarza, niz wszystkie inne porty battyckie.

Na wiosne za$ pierwszy poped rozmarzania idzie od statego
lgdu, dla tego odwilz tu naglejsza niz gdzie indziej. Sprawia to
przestronne obramienie zatoki ladem i przylegtos¢ od potudnia
szerokich splaz czarnoziemu Zutaw, ktére sie bardzo rychto silnie
ogrzewajg. Przytem Wista nadbiegajgca glebiej z potudnia i z sze-
rzej ogrzanych stron, niz inne rzeki do Baltyku uchodzace, sprowa-
dza stosunkowo cieplejsze wody.

Tak najpOzniejsze zamarzanie portu Gdanskiego, jak i najry-
chlejsze ustgpienie zen lodéw na wiosne, w poréwnaniu z innemi
portami baltyckiemi, stwierdzone sg zestawieniem dtugoletnich sta-
rannych zapiskéw, a jest to rzecz wcale nie matej wagi, bo spro-
wadzajagca znaczne przedtuzenie pory zegluznej i rybolow-
stwa. Szczegolnie rychite uwolnienie sie z zakucia zimowego uzdal-
nia Gdansk do przodowania w kampanji wiosennej i uprzedzania
wszystkich innych portow na targach zbozowych europejskiego za-
chodu.

Lezy przytem Gdansk nad rzekg przeptywajaca z przytokami
swemi najzyzniejsze strony pdtnocno-wschodniej Europy, — jest
przeto najnaturalniejszym skiadem ich ptodéw surowych i miejscem,
z ktérego wspomniane strony najwiasciwiej moga sie zaopatrywac
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w swe potrzeby zamorskie. W normalnych wiec stosunkach handlo-
wych, ktdére dzi$ z znanych powszechnie przyczyn bynajmniej jeszcze
nie istniejg, komunikacya miedzy Gdanskiem a obszarem jego do-
wozu powinna sie odznacza¢ wielkg stosunkowg tanioscig trans-
portu na podstawie mozliwej zupeinej réwnowagi dowozu i
odwozu.

W dawnych czasach stosunki kontynentalne Gdanska siegaty
nawet w inne porzecza. Wielokrotne bowiem rozramienienie Wisty
i przylegtych jej rzek ku wschodowi i niezwyczajne ich powikianie
sie z sobg czyni Gdansk poniekad miastem lezgcem nad ujsciem
trzech rzek Wisty, Pregeli i Niemna, co szczeg6lnie w da-
wnej historji handlowej tego miasta wazng odgrywato role.

Kilka napomknieri wyjasni to dostatecznie.

Powyzej Gniewa, w miejscu ktore sie w jezyku flisowskim
zowie ,,Gtowag", a podtug miejscowego nazwania ,,Montauer Spitze*,
dzieli sie Wista na dwie odnogi. Z tych wschodnia pod nazwa No-
gatu uchodzi w bliskosci Elblaga do hafu fryskiego ; druga za$ —
wiasciwa Wista plynie dalej ku pdtnocy, jakby w tym kierunku
miata ujs¢ do morza, ale zblizywszy sie do niego na odlegtos¢ juz
tylko jednej mili, nagle znéw sie dzieli i jedno jej ramie Szkar-
pawka zwane, wygina sie na wschéd do hafu; drugie za$ nazwane
Leniwka zwraca sie na zachdd i réwnolegle z brzegiem morza
ptynac, po przyjeciu w swe nurty Mottawy naglym zakretem za-
wraca znow ku pétnocy i tu dopiero uchodzi do morza.

Bardziej za$ ku wschodowi Pregela, ptynac od wschodu na
zachdd, zbiega do tego samego hafu fryskiego, do ktérego
Nogat i Szkarpawka uchodza. Przed ujsciem swem jednak od-
dziela znow Pregela odnoge swag Dejne i tg do hafu kuryjskiego
zdaza. Niemen nareszcie dzieli sie tez przed ujsciem swem na dwie
odnogi. Potnocng (Russa) uchodzi do Battyku pod Kiajpeda, potu-
dniowg za$, Giljg, do kuryjskiego hafu. Mozna wiec, jada¢ Niem-
nem od Kowna spusci¢ sie Giljg do hafu kuryjskiego, podbi¢ sie
w gore Dejng az do miejsca, gdzie z Pregeli wyptywa, spusci¢
sie Pregela do hafu fryskiego, a ztad przez haf, Szkarpawke i
Leniwke dobi¢ do samego Gdariska.

W czasach kwitnienia gdanskiego kantoru w Kownie po linii
tej schodzity do Gdanska wszystkie surowe ptody okolic nadniemen-
skich, a nawet i dalszych, ilekro¢ tylko zawichrzenia na morzu bal-
tyckiem wstrzymywaty ich wiasciwy odptyw na morze.

W takich chwilach Gdansk nabierat znaczenia rzeczywiste-
go portu Niemna. Czeste pojawianie sie tych zawichrzen na mo-
rzu baltyckiem badZz z chciwosci flibustyeréw, badz z kupieckiej za-
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wisci roznych poteg morskich, i kazdorazowe wsuwanie opisanej linii
rzecznej w miejsce zwyktej komunikacyi morskiej, staty sie gtowng
przyczyng przejscia na Gdansk wszystkich tych stosunkéw handlo-
wych nadilmenskich i nadniemenskich, — ktdre ‘odwiecznie dzier-
zylo miasto Wisby na Gotlandyi, i przyczynity sie niemato do
wzrostu naszego zbozowego portu. Jako jedna z gtéwnych przy-
czyn pierwotnego wzrostu Gdanska i peryodycznie uzywana dro-
ga wywozowa surowych ptodow litewskich, linia ta zwigzku
hydrograficznego Niemna z Wistg musiata znale$¢ swe pomieszczenie
w przegladzie drog handlu zhozowego 9-

Sprawe dzisiejszego handlu zbozowego blizej obchodzg inne hy-
drogaficzne stosunki portu Gdanskiego.

Wiasciwe toze Leniwki obiega po stronie zachodniej te
cze$¢ potnocnych przylegtosci gdanskich, ktora dzi$ jest wyspa
i Holmem sie nazywa. Nagte, okragte, prawie cofajgce sie w Kie-
runku swoim zagiecie Leniwki przed samem uj$ciem narazato da-
wniej okolice tego zakretu, a przez to i nisko potozony Gdansk na
niebezpieczenstwo gwattownych zalewéw w czasie puszczania lodow
na Wisle. Zatory byly tu nieuniknione. Przed niemi wezbrana Mo-
tlawa z Raduniag mnozyly nagle wody wezbranej Wisty. Sama na-
tura zaradzita wczesnie ziemu i jeszcze za czaséw pomorskich zro-
bita wyrwe prostg od ujscia Mottawy do ujscia Wisty, skracajgca
znacznie okragly zakret Leniwki. Zbawienne to skrocenie toza na-
dato Wisle od ujscia Mottawy do morza wiecej ztobigcego pra-
du i umozliwito glebszym statkom wjazd od morza do ujScia Mo-
tlawy. tacha ta stata sie odtad wylaczng droga zegluzng i nosi
nawet nazwe tachy zegluznej (Bothmannslacke). Z czasow pomor-
skich zachowata sobie nazwe tachy warzywaodzkiej (warzywodu)
i tg Jg tez oznacza¢ bedziemy.

Drugi taki upust na czas gwattownego naptywu wod, wyzto-
bita sobie Wista w roku 1840 na tejze samej Leniwce pod wioskg
Neufahr powyzej Gdanska przez najwezszy pas Mierzeji?) tak, ze
odtad Gdansk nigdy na zbyt zatrwazajgce wezbranie Wisty narazo-
nym by¢ nie moze.

Widzimy tu, ze spotegowane sity natury wyreczyty prace ludz-

") Blizsze szczegdty o towarach przewozonych tg droga, o jej kanali-
zacyi, 0 pierwotnem znaczeniu miasta Wisby i waznosci kantoru Kowien-
skiego znajdzie czytelnik w dziele Teodora Hirscha: Danzigs Handels- und
Gewerbegeschichte.

2) Mierzejg (po niem. Nehrung’) nazywa sie pas nanioséw (Dinen)
Ciagnacy sie wzdtuz wybrzeza morskiego, od ujscia Wisty az do konca je-
zyczka, oddzielajgcego haf fryski od morza.
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ka i zastapity poprzedni brak przezornosci, ktéra od wiekdw to sa-
mo powinna byta uskuteczni¢. Tej wskazdwki nie trzeba spuszczaé
z oczu i przy dalszem dziataniu. Dla nas przeglad tych zajs¢ zdzia-
fanych przez wiasng potege rzeki jest szczegdlnie z tego wzgledu
waznym, ze przy nastepnych uwagach nad koniecznoscig pogtebienia
wod rzecznego portu gdanskiego podiug tych wskazdwek ocenia¢ be-
dziemy nalezyto$¢ wzgledu na bezpieczenstwo Gdanska.

Najszczegolniejszy wptyw na stosunki portowe Gdaniska wywie-
rajg dwie rzeczki, w obrebie samego miasta uchodzace do Leniwki,
Mottawa i Radunia. Rzeczki te wiasciwosciami swemi rdznigce sie
znacznie od wihasnosci innych rzek polskich, byty od poczatku nie-
odzownym warunkiem powstania Gdanska jako portu morskiego i
stanowia dzi§ gléwng podstawe wyniesienia Gdanska na
stopienn daleko znaczniejszego portu.

Z tych wzgledéw nalezy im sie poSwiecenie starannej uwagi.

Wieksza cze$¢ miast portowych nad ujsciami wielkich rzek po-
tozonych ma do walczenia z przeszkodami zegluznemi, ktoére sama
natura tych rzek sprowadza. — Rwigce wody w czasie obfitosci
wylewnego sptywu, toczg korytem rzeki niezmierng ilos¢ zutu, kto-
ry, poki dostatek wody nadaje sity pedowi, niewstrzymanie pchajg
przed sobg. Skoro za$ z nastaniem mniejszej wody ped ten porywa-
jacy omdlewac zacznie, zut zaczyna opada¢ i tworzy mielizny.

Dzieje sie to zwykle przy ujsciu — gdzie spad wody zbliza
sie do zera. Nastanie chwil zupelnie malej wody w czasie posuchy
letniej, czyni czasami wyptyw z rzeki dla wiekszych statkow pra-
wie niepodobnym.

Wypada wiec zada¢ sobie pytanie, dla czego Gdansk, lezacy
nad ujsciem rzeki najniebezpieczniejszej pod tym wzgledem, tylko
w matej mierze ulega tej pladze i nigdy na serjo zamuleniem wy-
ptywu portowego nie byt zagrozony.

Ratujg go od tego dwa niewpadajgce od razu w oczy, ale nie-
mniej przeto w skutkach swych donosne czynniki hydrograficzne.

Najpierw Leniwka od chwili roztgczenia sie ze Szkarpawg —
ptynie prawie bez spadu, sktada caly zasob swego zutu po licznych
swych bocznych zatokach i juz czyste wody pod Gdansk przypro-
wadza. Od zgiecia pod samym Gdanskiem, plynie raptem nagiej
calg resztg pozostatego spadu, ktorego od Szkarpawy az
pod miasto nie zuzyta. Bystrzejszy prad, przy czystej wodzie
jest zawsze warunkiem wiekszej gtebokosci i rowniejszego dna w ko-
rycie. Warzywod przytem czysci sie na wiosne w czasie zatordw na
zakrecie Leniwki bystrym pradem i naglem przetaczaniem lodow,
ktoremi jakby umys$inym mechanicznym przyrzadem sie przeciera.
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Te wihasciwosci Leniwki i Warzywoda uchylajg z ujscia
Wisty mielizny i nierdwnosci dna, ale nie potrafityby same przez sie
zapobiedz tak zwanej Matej Wodzie poprzedzajacej regularnie letnie
wezbrania rzeki (Jakobowke).

Ot6z temu zaradzajg zndéw wiasciwosci Mottawy i Eaduni.

Mottawa i Radunia podzielajg wiasnosci wiekszej czesci rzek
pogérza battycko - uralskiego, a réznig sie zupetnie od charakteru
rzek karpackich, pogérza czarnomorskiego i réwnin polskich. Osta-
tnie wzbierajg niezmiernie na wiosne i po kazdej znaczniejszej ule-
wie, staczajg nastepnie z wielkg nagtoscig swe wody, a w czasach
skapszego opadu wilgoci atmosferycznej, tracg obfitos¢ swych wad
i wleka sie matym strumieniem. Rzeki zaS§ majgce wyrazne zna-
mie pojezierskie, odznaczajg sie stosunkowo mniejszem wezbra-
niem, a celujg natomiast statg obfitoscig wod. Zrddia tej statej
obfitosci szukac trzeba w ich gornym optywie, ktory nazwa¢ mozna
zbiornikowym (rezerwoarowym). — Srod le$nych wyzyn znacznej
wyniostosci, odznaczajacych sie mniejszem parowaniem wdd, a spro-
wadzajgcych natomiast wiekszem umiarkowaniem miejscowej swej
temperatury czestsze i obfitsze opady atmosferyczne, ciggng sie pa-
sma rozwlektych jezior, odlewajagcych zwolna swe wody z wyz-
szych zbiornikdw do nizszych, a uptywem najnizszego z nich jest
rzeka pojezierna. Pochodzaca ztad wiasnos¢ statej obfitosci wdd
podzielajg nalezace do tej kategoryi Mottawa i Radunia miedzy in-
nemi z Wierzyszg (Ferse), Czarng Woda, Brdg i Drweca,
ktorych stata obfitos¢ wdd przyczynia sie gldwnie do wspomnianej
juz poprzednio normalnej zeglugi na Wisle od Torunia do Gdanska,
a nastepnie ze Sirgunig (Sorge) i Cing (Thiene), ktére w potacze-
niu z ogromnym rezerwoarem jeziora Druzna (Drausen See) skia-
dajg sie razem na 'statg obfitos¢ wdd Elblazki ztobigcej rze-
czny port miasta Elblaga.

Miedzy wiasciwosciami Mottawy a Raduni zachodzi znow
pewna roznica, ktérg blizej oznaczy¢ musimy. Wiasciwg rzeka wy-
sokiego (Kaszubskiego) pojezierza jest tylko Radunia. Mottawa
za$, chociaz ma swe zrodla na powyzu, jest przewaznie rzeka ni-
zinng. Plynac jednak od Czczewa prawie rownolegle z Wistg, wy-
recza jg w odbieraniu calego szeregu drobnych doptywnikéw poje-
ziernych, a wystepuje przytem sama w znaczeniu ogdlnego zbiornika
bardzo rozlegtego systemu osuszen nizinnych lewego brzegu Wisty.

Wszystkie wiec wody, ktore w razie nieistnienia Mottawy, by-
tyby czastkowo zbiegly do Wisty i rozptynety sie bez wielkiego
skutku po jej licznych ramionach, skupiajg wszystkie swe sity
pradowe na sam wylot Wawrzywodu i ztobig 6w rzeczny port
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gdanski, ktéry bez ich pomocy niebytby wcale mogt powstacl)- Po-
glebiajg przytem warzywddzka tache i ostateczne ujscie wislane.

W cudownej gospodarce wodnej, ktérg natura optywow poje-
zierza kaszubskiego dla ujscia Wisty przysposobita, lezalo przezna-
czenie daleko lepszego portu, niz jest dzisiejszy port gdanski. Byt
tez rzeczywiscie lepszym za czasow pomorskich i krzyzackich az do
roku 1348.

Do tego to czasu Radunia plyneta starem swem tozem i
uchodzac do Mottawy pottory mili przed Gdanskiem, razem z jej
pradami ztobita wieksze glebie w porcie Mottawskim. W roku 1348
Krzyzacy, trzymajac sie zasady przyjetej we wszystkich swych wa-
rowniach, zapragneli urzadzenia mtyndw na zarezerwowanym swym
gruncie przy zamku, ktéry stal na lewym brzegu samego ujscia
Mottawy do Leniwki. — Podchwytujgc wiec wode Raduni powyzej
Pruszcza (Praust), oprowadzili jg na okdt zachodniej czesci mia-
sta i spuscili dopiero przy samem ujsciu Motlawy. Prady ztobigce
wiasciwy port mottawski utracity przez to site wspdlnika obfitszego
prawie w wode, niz sama Mottawa. Ten kierunek niszczacy dobro-
wolny dar natury zatrzymatla Radunia az do dzisiejszego czasu.

Miedzy okretami zawijajacemi do Gdanska obliczajg objetos¢
zaglowcow na 500 do 1000 kwartetéw (czyli 100 do 200 beczek),
parowcow za$ na 3000 do 6000 kwartetow (czyli 600 do 1200 be-
czek). Mniejsze statki fadujg sie w porcie Motlawy, na wieksze
przektada sie zboze ze stratg kosztow i hawaryj, dopiero na przy-
stani otwartego morza.

Z poprzednio zestawionych uwag wynikato, ze najtanszy trans-
port odbywa sie na statkach najwyzszego, przynajmniej tysigcznego
beczkomiaru. Takie statki do portu miejskiego zawija¢ nie mogg —
a tadowanie na przystani morskiej pocigga za sobg koszta znizajace
bardzo tanio$C transportu.

Zeby wiec osiggna¢ najwyzsza mozliwg tanio$¢ transportu zho-
za z Gdanska do Londynu, powinnoby sie pogtebi¢ i rozszerzy¢ port
mottawski i zapewni¢ mu gteboki odptyw do morza.

Rzecz taka odbywa sie najtaniej przez dostateczne spotegowa-
nie ztobigcego pradu wdd i ustalenie szerokosci toza w rozmiarach
tak zastdsowanych do sity pradu, zeby ostatnia, nie mogac sie roz-
piera¢, tylko na pogtebienie dziata¢ mogta.

") Wiasciwym portem gdaniskim jest ta czes¢ Mottawy, ktora przed
samem swem ujsciem do warzywodzkiej tachy, przeptywa ostatnig ulice
miasta, otoczong z obu stron spichrzami i opatrzong drewnianym bulwarem.
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SzczegOty przeprowadzenia prac tego rodzaju wchodzg juz w za-
kres techniki specjalnej. Nasza rzeczg jest wykaza¢ tylko moznosé
takiego przedsiewziecia, polegajagca jedynie na dostatku ztobig-
cej wody.

Zwrocenie Raduni do dawnego foza wystarczyloby moze na
dostateczne pogtebienie portu motdawskiego w obecnej jego szero-
kosci, ale chodzi jeszcze i o wigkszg przestronnos$¢ portu.

Trzeba wiec zajrzy¢ jeszcze glebiej do sieci wod pogérza po-
morskiego.

Niedaleko od zrodet Mottawy, Wierzysza w lasach Montaw-
skich ponizej wsi Klondwki robi nagly zakret ku péinocy, jakby te-
dy na niziny spusci¢ sie chciata, potSm zwraca sie nagle ku potu-
dniowi i ptyngc w zakretach przynajmniej jeszcze sze$¢ mil wyno-
szacych pod Gniewem do Wisty uchodzi.

Mottawa za$ zaraz od zrodta swego spuszcza sie w parowe
i przeptyngwszy w nim mate jezioro spada na nizine. — Wstep, na
nizing potozong ponizej Czczewa znaczy zyskanie poziomu niz-
szego od poziomu Wisty pod Gniewem. Pierwszy punkt nizin-
nego poziomu Mottawy, odlegly tylko o trzy mile od wspomnione-
go zagiecia Wierzyszy, gdy tymczasem krety bieg ostatniej do
ujScia wynosi sze$¢ mil. Jasng wiec rzecza, ze za uskutecznieniem
lada przekopu, wody Wierzyszy pojda na Mottawe. Wierzy-
sza za$ jest rzeka prawdziwie pojezierng o stalej obfitosci waod
i wartkim pradzie, a nadto w bliskosci jezior, z ktérych wyptywa,
w okolicach Schdneberga, znajdujg sie inne jeszcze bardzo przestron-
ne jeziora, ktére tatwo mozna zamieni¢ w nowe, niewyczerpane jej
zbiorniki.

Jesli nas wiec przypuszczenia, oparte na wszystkich rozwazo-
nych tu stosunkach (ktore oczywiscie w danym razie [dopiero na
drodze technicznej doktadnie zbadane by¢ moga), nie mylg, — to
w skladzie sieci wod przyleglego Gdansku pojezierza znajduje sie
wystarczajacy zasob.;sit ztobigcych na przyprowadzenie rzecznego por-
tu Gdanskiego do nieréwnie lepszej pory. Skoncentrowanie wod Mo-
thawy i Raduni i dorzucenie do nich blisko drugie tyle Swiezego
pradu porgcego nurty, powinno uzdolni¢ rzeczny port gdanski
do sptawiania statkbw przewozacych zboze nieréwnie taniej niz do-
tychczasowe. Wobec zbawiennego wptywu, jakiby rezultat takiej
doniostosci mogt wywrze¢ na podniesienie miejscowych cen Gdan-
ska, a zatem i stosunkowych cen catego obszaru dowozowego gdan-
skiego, kwestya ta staje sie zywotng dla catego handlu zbozowego
polskiego i niezaprzeczenie zastuguje na zwrocenie w ta strone szcze-
gotowych badan technicznych.
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Czy sie to dzieje skutkiem nieusprawiedliwionej obawy zby-
tnich kosztéw, czy skutkiem wstretu do koniecznego burzenia z tej
okazyi pewnej czesci przylegtych portowi spichrzéw i nastepnego re-
gulowania praw wiasnosci na zyskanie odpowiedniego miejsca do
stawiania nowych, do czego kupieccy patrycyusze miast starych nie
czuja zwykle wielkiego pociggu, czy tez dla braku rozpatrzenia sie
w stosunkach wodnych przylegtego pojezierza, dos$¢ ze Gdanszczanie
ani sie dotad tg sprawa nie zajmowali, ani dzi$ nawet w tg strone
uwagi swej nie zwracajag. Podraznieni za$ wysokoscig cen prze-
wozowych, doznanych przy ttumnych wysetkach w konfcu roku ubie-
gtego, majg natomiast zupetnie inny plan na mysli.

Zdaje sie dojrzewac¢ u nich zamiar wybudowania od $pichrzow
kilku wsteg koleji zelaznej do przystani otwartego morza i natado-
wywania tu okretow wiekszej objetosci.

Ale brzegi przystani morskiej sg miatkie. Wielkie okreta za-
rzuca¢ muszg kotwice daleko od wybrzeza. Po za dowozem koleja,
pozostanie jeszcze dalszy dowdz na mniejszych statkach do okretu
z calg niedogodnoscia kosztownej manipulacyi.

Projekt ten w takim tylko razie nabratby znaczenia, gdyby
byt pojety na bardzo wielka skale. Po szerokiej kamiennej taraséwce
(molu), wszystkie wstegi kolei zelaznej powinny dochodzi¢ az do tej
czesci glebokiego morza, na ktorej okrety bezpiecznie przystawac
moga. Koncowa cze$¢ tarasdwki powinna by¢ dos$¢ przestrong, zeby
na niej mozna ustawi¢ przyrzady do mechanicznego tadowania i kon-
czy¢ sie latarnig morska.

Ale kto ma wyobrazenie o trudnosciach poprowadzenia kamien-
nej tarasowki przez mielizny powstate z odwiecznego zutu rzecznego,
jakiemi wybrzeza gdanskie sg otoczone, ten pojmie tatwo kolosal-
no$¢ kosztow takiego przedsiewziecia. Mole stawiajg sie zwykle tylko
na uzupetnienie zatok skalistych na twardym gruncie, zdata od ujscia
rzek, jak pod Cherbourgiem. W zulowatej mieliznie zatopic¢
pierwej trzeba cate gory skat, nim sie tarasdwka nad poziom wody
wychyli, a potem uprzatna¢ (odbagrowac) cate szeregi wysp, ktdre
sie wzdtuz bokéw nasypu wyniosg. Wobec widoku takich trudnosci,
godzitoby sie przedsiewzia$¢ pierw poréwnawcze badania techniczne
co do wzglednych wartosci dwoch przedsiewzieé, z ktdérych jedno
wprzega do pracy samodzielne sity postusznego zywiotu, a drugie
usilnoscig pracy ludzkiej pragnie zwalczyé nieobliczong potege oporu
natury.

Cokolwiekbadz sie stanie, zaznaczy¢ trzeba z zadowolnieniem,
ze nad starym, zastojatym Gdanskiem, powiat duch postepu. Ry-
chlej czy pdzniej, pod naciskiem jakiegobadz zdania, niewtasciwos¢
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drogiego transportu na matych statkach zostanie
usunieta.

Ale tanio$¢ zegluznego transportu zalezy od dwdch warun-
kéw. Pierwszy polega na wylgcznem uzywaniu statkow najstosowniej-
szej objetosci i zostaje w Scistym zwigzku z dogodnoscia portu; drugi
za$ polega na statej rownowadze popytu za statkami
i ich podazy i zalezy od wiasciwosci placu handlowego.

To nam otwiera nowe pole spostrzezen.

Gdarnisk, w kupieckiem znaczeniu placu zbozowego, zatrzymat
jeszcze duzo nawyknien pochodzacych z czaséw patrycyatu Srednio-
wiecznego. Wiasciwosci jego zblizajg sie wiecej do systemu skia-
dowego, niz obrotowego. Kupiec gdanski tylko w chwilach
bardzo ozywionego handlu, kupuje zboze na zbycie go zaraz od reki,
w czasach zwyczajnych skupuje je na spekulacye. Wyczekiwanie
lepszych konjunktur i magazynowanie zboza pocigga za sobg ogro-
mne koszta, w chwili za$ podwyzki cen, wzrastajg stosunkowo ko-
szta transportu morskiego, wysetki nie moga sie uskuteczni¢ dos¢
szybko i ostatnie partye, zastajac juz zboze amerykanskie i odeskie
na placu londynskim nie moga zrealizowa¢ spodziewanych zyskow.

Wynika ztad, ze same zyski pierwszych wysetek
w chwilach ozywionego handlu zbozowego musza przecietnie
pokry¢ cene zakup na, koszta magazynowania i dro-
giego transportu, a w koncu jeszcze i straty chybio-
nej spekulacji. Podlug tych wynikéw dtugoletniego doswiad-
czenia, kupiec gdanski normuje przy zakupnie zboza stosunek cen
miejscowych Gdanska do cen londyrskich. Stosunek ten zo-
staje prawie niezmiennym z malg tylko korzyscig producenta w chwi-
lach ozywionego ruchu handlowego.

W czasie ostatniej ozywionej kampanii zbozowej, chwiejne no-
towania gietd angielskich przebiegaty skale 59 do 63 szyi., wynosity
wiec w przecieciu 61 szyi, za kwarter pszenicy. Stosunek S$redniej
wagi kwartera do stu kilogram6w, wypada przecietnie jak 2,15:1 -
Szescdziesigt jeden szylingdbw za kwarter czyni wiec 2742 szylingéw
za 100 kilogramow. Przecietne za$ ceny gdanskie z tego samego
czasu nie przenosity 7 tal. 15 sgr. czyli 22y2 szylinga za 100 kilo-
gramow. Bdznica wiec cen gdanskich a londynskich wynosita w cza-

") W notowaniach londynskich kwarter znaczy 500 funtéw angielskich
(112 funtéw angielskich réwna sie 50,8 kilgr.,) co od powyzszego oblicze-
nia zawieru litrtéw mato sie rézni. — W Hull cena za kwarter po dawnemu
podtug objetosci sie notuje.
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sie bardzo ozywionym 5 szylingéw czyli 1 tal. 10 sgr. (10 zip.
i azio na walucie pruskiej).

W czasach za$ zwyczajnych ostatniego dziesiatka lat, przecie-
tne ceny londynskie wynosity 561/4 szylinga za kwarter, czyli 25
szylingbw za 100 Kil., przecietne za$ ceny Gdanska z tegoz czasu
wynoszg okoto 6 tal. czyli 18 szylingbw za 100 kilograméw. R&-
znica wiec cen gdanskich a londynskich wynosi w zwyczajnych
czasach 7 szylingbw, czyli 2 talary i 5 sgr. na stu kilogramach
(13 zip. i kazdorazowe azio na walucie pruskiej).

Gdyby system handlu gdanskiego ze sktadowego, jakim jest
dzisiaj, mogt by¢ zamieniony na obrotowy, to w czasach zwyczaj-
nych cen londynskich, kiedy koszta transportowe przez wyzsza sto-
sunkowo podaz okretdbw sg najnizsze, cena miejscowa gdanska
unormowataby sie w nastepujacy sposéb. Od cen londynskich wyno-
szacych 25 szylingbw za sto kilogramow, odesztyby najpierw naj-
nizsze mozliwe koszta transportowe t. j. przy obecnej ich skali /2
szylinga za sto kilograméw, a w razie zupetnego uregulowania sto-
sunkow portowych, nawet znacznie mniej. Nastepnie zysk kupiecki,
oparty na doraznym obrocie, ktoryby sie w ciggu miesigca
uskutecznit, (i to bez najmniejszego, ryzyka ze zmiany cen lon-
dynskich wynikajgcego, bo naptyw dalekiego zbhoza w czasach
zwyczajnych z naszemi blizszemi dosetkami nie wspo6tzawodniczy)
ograniczytby sie, drogg samej konkurencji, na drugie '/2 szylinga.
Zysk ten wecaleby nie byt matym, bo wynoszac 2% na miesigc
od uzytej na zakupno sumy, wynositby 24% rocznie od obracanego
w handlu kapitalu. Po odtraceniu 1/2 szylinga kosztéw transportu
i drugiego V2 szylinga zysku kupieckiego, od 25 szylingdbw ceny
londynskiej, cena miejscowa Gdanska ustalitaby sie na 24 szyling,
t. j. 8 talarow pruskich, w czasie kiedy w obecnym stanie rze-
czy tylko sze$¢ wynosi.

State podniesienie cen miejscowych gdanskich o 2 talary pru-
skie (12 zip. i azio) oddziatatoby oczywiscie na stdsunkowe podnie-
sienie wszystkich cen miejscowych w calym obszarze dowozowym
gdanskim, ktdryby sie skutkiem tego niezmiernie rozszerzyt, a mia-
sto zyskiwatoby przez to coraz wigkszy naptyw zboza, podtrzymu-
jacy ciggtos¢ ruchu obrotowego.

Doniostos¢ takiej nadwyzki, podniostaby odrazu stosunki rol-
nictwa krajowego na wysoko$¢ nieznanej dotad pomysinosci.—
W glebi obszaru dowozowego Gdanska sg okolice, ktorych gospo-
darstwa sg prawie wylgcznie zbozowe, a ktore z ich sprzedazy nie
zyskujg obecnie nawet takiej sumy, jakaby na nie z samej nadbitki
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gdanskiej przypadta. Zwazmy przytem, ze ich obecny wzigtek za
zboze jest dochodem brutto, od ktorego przynajmniej 2/3 trzeba
odciggng¢ na wytozone poprzednio koszta gospodarskie, nim sie
czysty zysk wykaze, wynoszacy tylko okoto 30% sumy ze sprzedazy
zboza zyskane;.

Dla tych gospodarstw nadbitek cen gdanskich miatby znacze-
nie poczwornego pomnozenia ich czystego dochodu
a tern samem i odpowiedniego podniesienia wartosci ziemi. — Dla
gospodarstw za$ blizej Gdanska potozonych, bardziej natezonych
(intenzywnych), mniej przewaznie na produkcyi samego zboza opar-
tych i stosunkowo wyzsze realizujgcych ceny, nadbitek cen gdan-
skich nie mniejszeby miat znaczenie, bo usprawiedliwiatby dopiero
ich moze przedwczesne natezenie i zastaniatby je od tych czestych
kryz pienieznych, zachodzacych przy uzyciu wielkich kapitatéw obro-
towych, a czynigcych czysty dochdd czesto iluzyjnym.

Zachodzi teraz pytanie, dla czego — wobec oczywistej prawdy,
ze system skiadowy pocigga za sobg wielkie koszta magazyno-
wania, sprawia drogos¢ transportu morskiego, przygniata ceny miej-
scowe i odstrecza przez to naptyw zboza, obrotowy za$ obywa
sie bez zbytnich zsypdw, wyzyskuje najtafiszy transport, podnosi
ceny i zwabia na plac coraz wigksza liczbe producentéw — zamiana
grubszych ale peryodycznie tylko wptywajacych zyskdw, na szereg
mniejszych ale czestych, a przez to w ostatecznej sumie wie-
kszych korzysci nie wyrosta w Gdansku z samego, z duchem
nowszych czasdw tak zgodnego wspotzawodnictwa kupieckiego?

Na zbadanie przyczyn tego zjawiska wypadnie nam spojrzeé
nieco gtebiej w odrebny zakres wiasciwosci placu gdanskiego.

System, ktory trwa dotad w Gdansku z wykazang szkodg pro-
ducentéw ziemi naszej, powstat i spotezniat za czaséw ruchomej skali
wchodowego cta na zboze w Anglii.

Ctem wchodowem protegowata Anglia produkcye zboza krajo-
wego. Oznaczenie wysokosci cta wchodowego w obrebie ustawa prze-
pisanej skali pozostawionem byto dowolnosci ministrow majacych
dziata¢ na podstawie konjunktur zbozowrych. Dopdki zasoby krajowe
wystarczaty na potrzeby targowisk miejscowych, wysokie cto wcho-
dowe spedzato zupetnie zagraniczne zboza z targéw angielskich. Szcze-
golnie w czasach, kiedy torysowie znajdowali sie u steru panstwa,
wysokie cto utrzymywato sie w interesie wielkich posiadtosci ziem-
skich az do ostatniej, tajonej poprzednio chwili, w ktdrej brak za-
sobow krajowych zagrazal nagtem przesileniem konsumcyjnem.
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Wtenczas skala cta wchodowego spadata na najnizszy stopien, a obok
tego wzrastaty nagle ceny pod wpltywem panicznego przestrachu.

Tego rodzaju przesilenia targu zbozowego angielskiego byly
bujnem polem wzrostu spekulacyj kupieckich. Wobec nich zorgani-
zowat sie system skladowy Gdanska. W dobrze wyrachowanym inte-
resie kupiec,twa, spekulacya i wielkie magazynowanie byty na czasie.
Kupiec gdanski, w porze wysokich cet wchodowych skupowat za
bezcen zboze nie majgce zagranicznego odptywu, a w chwili nagtego
znizenia skali ctowej realizowal, mimo wszelkich kosztow dtugiego
magazynowania, ogromne zyski.

W niedostatku telegrafow i» statkdbw parowych, Ameryka do-
wiadywata sie zap6zno o otwarciu angielskich targowisk, brak kolei
zelaznych wstrzymywat zboza giebokiego kontynentu, kupiec batty-
ckiego portu nie napotykat wspdtzawodnictwa i byt wylgcznym pa-
nem chwilowych konjunktur. Do skupywania wielkich mas zboza,
potrzeba byto wielkiego majatku. W zastepie kupcow i magazynie-
row, skupity sie wiec, wielkie potegi finansowe, wyosabniajac sie
w sposob kastowy z tona reszty mieszczanstwa. Zgromadzili w swych
rekach wszystkie gtowniejsze posiadtosci miejskie i zabudowali $pi-
chrzami cale otoczenie motltawskiego portu.—Pozawigzywanych sto-
sunkéw z kotami kupieckiemi placu londynskiego strzegt kazdy z nich
z zazdro$cig przypominajacq ducha starej Hanzy.

Wsréd takiego porzadku rzeczy wyrobit sie ten duch twardych
nawykni.ef, ciasnych widokéw i mrukliwego uporu, ktéry Zawsze
charakteryzuje mozne korporacye, powstate pod wptywem dawnego
monopolu i przeszkdd tamujacych ruch ogdiny.

Koleje, zelazne, telegrafy, bardziej.uogdlniony ruch nowszych
czasow, a nadewszystko. bil zbozowy angielski znoszacy ruchoma
skale cta wchodowego, podkopaty racye bytu dawnych systemow
handlowych panujacych na Battyku, ale duch starego Gdanska prze-
trwat te zmiany w gtdwnych daznosciach swych nawyknien.

Swiatlo nowszych czaséw nie jest obcem dzisiejszemu kupco-
wi gdanskiemu; ale racyonalnoscig postepu postuguje sie z ogledno-
Scig przypominajagcg ducha dawnych czaséw i we wszystkiem z na-
wyknieniami swemi pogodzi¢ je pragnie.

Wzgledem obszaru swego dowozowego na Powislu, stara sie
wyzyskaC stanowisko swoje jako pana portu, a w utrzymywaniu od-
stepu cen miejscowych gdanskich od londynskich, nie rzadzi sie za-
sadgq mozliwej taniosci transportu morskiego, ale zasadag proteguja-
cych go wyzszych optat na kolejach zelaznych, po ktorychby Gdansk
poming¢ mozna. WspomnieliSmy juz o tern przy poréwnaniu ko-
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sztébw z Wroctawia do Antwerpii z kosztami transportu morskiego
z Gdanska do Londynu.

Wychodzac z zasady, Zze w czasach zwyczajnych na targu
londynskim, odstep ceny za wyborowg pszenice, od ceny za psze-
nice Sredniego gatunku jest nieréwnie wiekszy, niz go notacye giel-
dowe wykazujg, a ze natomiast w czasie ozywionego ruchu handlo-
wego rdznica cen miedzy rozmaitemi gatunkami zaciera sie w miare
wzrastania popytu, kupiec gdanski wysela juz wyborowe gatunki
zaraz od reki przy tanich cenach przewozowych i pod tym wzgledem
wszedt juz po czesci na tory systemu obrotowego, ale w nadwyzce
cen ofiarowanych za nig utrzymuje ten sam odstep od odpowiedniej
nadwyzki londynskiej, jak miedzy og6tem cen obu miejscowosci.
Srednie gatunki umyslInie zaniedbywane na placu magazynuje po da-
wnemu. W wykonywaniu tych zasad, gietda gdanska, ozywiona du-
chem Kkorporacyjnym, dziata dosy¢ solidarnie, unikajac starannie
wiretu obcego kupiectwa, czego tatwo dokaza¢é moze, dzierzac
w swym reku wiadze sytuacyi finansowej swego miasta. Poza wska-
zane tu granice kupiectwo gdanskie dobrowolnie nie pojdzie, systemu
swego skladowego w zupetnosci na obrotowy nie zamieni,
i taniosci transportu morskiego na korzys¢ producenta polskiego
z wihasnego popedu nie obrdci.

Celem przeto wyzyskania t§j taniosci na ogdlng korzys¢ han-
dlu zbozowego ziem naszych, i stosunkowego podniesienia wszyst-
kich cen miejscowych o wykazang poprzednio roznice dwdch talarow
za kazde sto kilogramdw, nie pozostaje nam nic innego do zrobienia,
jak przedrze¢ sie przez Gdansk na morze drogg postawienia odpo-
wiedniej wiasnej instytucyi handlowej.

To nas wprowadza w zakres ostatniej czeSci naszych uwag,
ktorej przedmiotem ma by¢ nader pozadana dla stosunkdw naszych
organizacya wiasnego handlu zbozowego.

Potrzebe jakiejkolwiek wiasnej organizacji handlu zbozowego,
czuje publiczno$¢ we wszystkich zakatkach produkcyjnych. Dowodem
tego jest dos¢ liczny zastep domow komisowych, ktore czescig usta-
pity juz z widowni, czescig dzi$ sg w petni dziatania, czescig w pierw-
szem rozwijaniu sie lub dopiero w zamiarze. Do znaczniejszych poli-
czy¢ musimy handie komisu zbozowego we Lwowie, w Krako-
wie (z komanditag w Tarnowie), w Poznaniu (z filig we Wrocta-
wiu, z agenturg w Tarnopolu i zamierzonemi biorami ekspedycyj-
nemi w Brodach i Podwotoczyskach), w Toruniu z agenturg
w Bydgoszczy i zamiarami komandyty w Gdansku; nareszcie
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pozostajacy dopiero handel ,wywozowy* w \Warszawie z niedo-
statecznie jeszcze okreslonym rozwojem agentur i kilka drobniejszych
prowincyonalnych domow zlecen.

Powstanie tych instytucyj, uwolnito publicznosé¢ polskg przyle-
glych im okolic od wyzyskiwania przez drobng speku-
lacye, ktora dawniej niezmiernie przyttumiata wysokos$¢ cen miej-
scowych. Zadanie to o tyle mozemy uwaza¢ za spetnione, ze, cho-
ciaz skutkiem rozmaitych wplywéw, a szczegolnie skutkiem mnogich
pozostatosci z dawnych obrachunkéw, drobna spekulacya skupuje je-
szcze znaczne ilosci zboza krajowego, to zawsze juz w podawanych
cenach wyréwnywac sie musi na ogolnie podwyzszajacy poped idacy
od naszych instytucyj handlowych. Samo ich zjawienie sie i nieza-
chwiane trwanie wywiera juz ten skutek. To tez poréwnywajac da-
wniejsze ceny miejscowe obszarow ulegajacych wplywowi insty-
tucyj naszych z p 6zniej szemi, Znajdziemy pocieszajacy rezultat,
7ze od czasu zjawienia sie ich na placach zbozowych stosunek
cen naszych krajowych do cen europejskiego zachodu, zmienit sie
juz na naszag korzysc.

Ale w naszem pojmowaniu rzeczy na podstawie wielko-handlo-
wej opartem, pozostaje jeszcze drugie, nieréwnie wazniejsze zada-
nie do spetnienia; usuniecie szkéd zrzadzanych handlowi naszemu
przez wielka spekulacye handlowsg mianowicie miast por-
towych nad Baltykiem.

Zwracajgc uwage na o0go6lng odlegtos¢ linji pociggnietej przez
Gdansk, Poznan i Wroctaw od Londynu i porownywajac na tej od-
legtosci koszta transportu kolejowego z kosztami transportu mor-
skiego tejze samej odlegtosci, Znajdziemy to o czemesmy juz raz
wspomnieli, ze state ceny transportu na kolei Zelaznej wynoszg
(z mata tylko rdznica) tak z Wroctawia jak z Poznania do Antwer-
pii 7 fr. 50 c¢. Cen transportu z Antwerpii do Londynu, nie znamy
doktadnie. Podobno przy statym wielkim popycie za okretami, prze-
biega skale od % fr. do HI/2 fr. Biorac przecietng cene jednego
franka za norme, o0go6t kosztéw transportu kolejowego i malej cze-
§ci morza Polnocnego wyniesie 8 fr. 50 ¢. czyli 2 tal. 8 sgr. (13
zip. 18 gr. i azio na walucie pruskiej).

Wynika'ztad, ze Wroctaw i Poznan normujg juz dzi$ swe ceny
Scisle podtug danych wielko-handlowych i kosztéw przewaznie kon-
tynentalnego transportu, stanowigcego najkrotszg droge ich odptywu.
Natomiast porty nadbattyckie, a mianowicie Gdansk, majagce mo-
zno$¢ wyzyskania transportu prawie o dwa talary tanszego, cenami
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swemi miejscowemi mato tylko nad ceny wroctawskie i poznarskie
sie wynosza. Wysokos¢ kosztdw kontynentalnych wyzyskuja jako
protekcye swoich niskich cen miejscowych. Na drodze wiec
swego najnaturalniejszego odptywu, zboze ziem polskich napotyka
tame wielkiej spekulacyi portowdj, odgradzajaca je od wyzyskania
na swa korzys$¢ najtaniszego istniejgcego przewoznictwa.

Przerwanie tej tamy uwazamy za najwazniejsze zadanie na-
szych instytucyj handlowych.

Nastreczajg sie pod tym wzgledem dwa gtowne srodki:

Instytucyejhandlowe obywatelskie, majgc w swym komisie prze-
wazng cze$¢ zb0z obszaru battyckiego a dziatajac w porozumieniu
miedzy sobg, mogg wywrze¢ skuteczny nacisk na znizenie optat ko-
lejowych, a w miarg znizenia protegujacego czynnika podwyzszyC
w tym samym stosunku ceny portowe. Srodek ten nie przechodzi
granic moznosci i jako najatwiejszego z oka spuszcza¢ go nie trzeba,
ale samo znizenie cen transportu kontynentalnego, acz bardzo dono-
$ne w swych skutkach, nie jest jeszcze srodkiem radykalnym zdo-
bycia wszystkich korzysci z zupelnego opanowania najtafiszej trans-
portowosci wynikajacych.

Za $rodek przeto nierdwnie skuteczniejszy, uwazamy urzadzenie
w Gdansku wielkiej instytucyi komisowej z osobnym zawistym od
niej kantorem w Londynie, ktéraby w zawigzaniu stosunkéw miedzy
wszystkiemi handlami komisowemi ziem polskich a Londynem posre-
dniczy¢ mogla. Najwazniejsze wezty handlowe obszaru produkcyjnego
battyckiego, wesztyby w ten sposéb w bezposrednia stycznos¢ z naj-
znaczniejszemi kotami kupieckiemi i finansowemi gtéwnego targowi-
ska obszaru konsumcyjnego.

Instytucja tego rodzaju powsta¢ musi pod wptywem zgodnego
dziatania wszystkich istniejgcych juz instytucyj krajowych i musi by¢
bardzo hojnie uposazong. Pod ostatnim wzgledem zyska¢ powinna
znaczenie potegi finansowej, ktéraby i placowe niecheci gdarskie po-
tama¢ i w kotach londynskich niezawodny wstep znalez¢ zdotata.

Korzysci takiej instytucyi dla kraju i urzadzonych w nim han-
dléw bylyby nieobliczone. Bezposrednia sprzedaz zboza polskiego na
najdrozszem targowisku catego $wiata i wyzyskanie najtafiszego prze-
woznictwa, jakie zyska¢ mozna, zbogacatoby rolnictwo krajowe. Zy-
ski tak rozlegtego posrednictwa, przynosityby niezawodnie ogromna
dywidende, a styczno$¢ z kotami bankierskiemi londynskiemi obni-
zalaby wysoki procent krajowy i zabezpieczataby banki nasze od
kryz, ktére w danym razie z wylgcznej ich zaleznosci od
kredytu niemieckiego wynikng¢ moga. W tym celu zaraz od
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poczatku instytucya taka powinna by¢ dostatecznie uposazona, azeby
wchodzac w niewzruszone zwyczaje londynskie, dawa¢ mogta miy-
nom miejscowym pozadane zboze nasze w zamian za wystawione
weksle. Pozorna ta niedogodnos¢, sta¢ sie moze zrddiem wielkich
korzysci. Dyskontowanie milionéw wartosci angielskich w ko-
tach bankierstwa londyniskiego zyskuje dyskontujgcej firmie renome
wielkiej zamozno$ci, a na tej podstawie mozna nastepnie dyskonto-
wac i wartosci kraju naszego zyskujgc w ten sposob niezmiernie dla
nas wazne zastepstwo kredytu niemieckiego przez kredyt angielski.

(Dalszy cigg nastapi).















