Cena 60 groszy.
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Lodzie katdego typu: wioslarskie, zeglarskie i zwyczajne oraz przybory wioélarskie dostarcza w dobrem wykonaniu
i po cenach przystgpnych WEADYSLAW URBANIAK. Stocznia Lodzi i Fabryka Wyrobéw z Drzewa.
Poznafi — Droga Dedinska 10 — tel. 3354

NIE REKLAMA—-FAKT!
8000 PORTRETOW DARM Ol NAJLEPSZEI

Dla rozpowszechnienia naszego zakladu miedzy czytelnikami

+Morza" postanowiliémy rozdaé 8000 portretéw d arm o. W PRACY

Przyslijcie lub przyniefcie do zakladu naszego fotografie

(stara lub nowa, pojedyiicza, podwéjng lub grupe) — a otrzy- NAJCICHSZE
macie w przeciggu 14 dni

RETUSZOWANY, ARTYSTYCZNIE WYKONANY

ZE ZDUMIEWAJACEM PODOBIENSTWEM PORTRET,

oprawiony w eleganckie passe-partout rozmiaru 3545 cm. )
Skorzystajcie jak najpredzej z naszej propozycii, gdyz dla re- T N
klamy wyznaczyliémy ograniczong ilosé tylko 8000 portretow. 2

Jako wzajemna ustuge, gdy bedziecie (a to na pewno) z porire- % g & ol

téw zadowoleni, prosimy poleca¢ nasz zaklad wéréd znajo- Biurowe — z ..1dealnem uderzeniem".

mych. Fotografie wyslang ofrzymacie z powrotem w caloéci p— . .
bez zadnego uszkodzenia wraz z portretem. Za passe-partout, Male do uzytku prywatnego.

tke, k ie i k 1 i
B e e e oot saresorene. 22 | Tow. BLOCK-BRUN, Sp. Ake.

MASZYNY DO PISANIA

D s Wasszawa — Hotel Bristol,
kazdy czytelnik do 10 sztuk. Oddzialy w wigkszych miastach Polski.
GDANSK. WEASC. BALTYCKIE TOWARZYSTWO TERENOWE
Telefony: 680, 3450, 5832, 5833, 6306 Naprzeciw Gléwnego Dworca.

PIERWSZORZEDNY HOTEL POLSKIL
100 l6zek. Telefony w pokojach. SPECJALNE CENY DLA WYCIECZEK.

Pierwszorzedna kuchnia. Zimny i goracy bufet warszawski. Obiady od godz. 12 do 4.

y/ VG4

Znaleziono na: www.magemar.com.pl fitceman

WYSZLA Z DRUKU

BROSZURKA P. T. REALNY PROGRAM TWORCZEJ PRACY POLSKI
NA MORZU" FELIKSA ROSTKOWSKIEGO. DO NABYCIA W ZARZADZIE GLOWNYM
L. M. R. LUB W ADMINISTRACJI ,MORZA". Cena 40 gr.




MORZ.

Cena numeru 60 gr,

ORCIAN LICT MORJKIEJ | RZECZNEJ

|

Nr. 6.

Warszawa, czerwiec 1926 r.

Rok lIL

KOMITET REDAKCYJNY STANOWIA: HUGON PISTEL i KOMANDOR CZESEAW PETELENZ (jako naczelni kierownicy) oraz ANTONI ALEKSANDROWICZ (sport
wodny), PIOTR BOMAS (sprawy portowe), JOZEF BOREYKO i WIKTOR WOJNICZ (marynarka wojenna), RADOSEAW KRAJEWSKI (rybactwo), STANISLAW
KRUSZYNSKI (dzial oficjalny L. M. i R), FELIKS ROSTKOWSKI (marynarka handlowa), JERZY B. RYCHLINSKI, ALEKSANDER RYLKE (drogi wodne érédladowe
i technika morsks), ADAM UZIEMBLO. Adres redakcji i administracii: ul. Elekloralna 2 (g¢mach Ministerstwa Przemystu i Handlu), Warszawa. Administracia czyona
w dni powszednie od ¢. 12 do 2 po pol, tel. 15-63. Konto P. K. O, Nr, 9747, Redakcja czynna w piatki od 6 do 7 po pol, tel. 15-63; prywatny telefon redakiora 13-39.

BEZPOSREDNI DOSTEP DO BALTYKU TO DOSTEP DO WSZYSTKICH RYNKOW ZBYTU, NARODOW I KULTUR, TO
NIEODZOWNY WARUNEK NASZEJ NIEPODLEGLOSCI GOSPODARCZEJ I POLITYCZNEJ. POPIERANIE KORZYSTANIA
POLSKI Z DOSTEPU DO MORZA LEZY W INTERESIE KAZDEGO POLAKA.

(TOWARZYSTWO

Do Was, Obywatele Rzeczypospolitej,
zwracam sig z temi stowami, azeby u-
przytomni¢ Wam niewiarogodne pan-
stwowe polozenie nasze na morzu. My,
narod wielki, ktéry wywalczyl dla sie-

bie byt nicpodlcﬁiy. — boé¢ nieprawda
jest, ze nam Polska dostala sie ,za dar-
mo'' — mnar6d, ktéry po raz drugi dotarl

do brzegéw Baltyku, zamieszkanych przez
ludnosé tej samej krwi i mowy, co nad
Wisly od wiekéw osiadle Mazury i brze-
czgcy kowanemi pasami Krakowiacy, Wil-
nianie i Poznaficzyey, i gazdowie ze
Skalnego Podhala, my, obywatele dzis
mocarstwa morskiego, nie uczynili$my nic
dotychezas, azeby ujarzmi¢ fale burszty-
nowego morza i zmusic¢ je do sluzenia tej
samej Ojczyinie, kiérej i my sluzymy.

Siedem lat minelo od czasu, gdy woij-
ska nasze stanely nad brzegami morza,
a ﬁnd'kowy koni ulafiskich zadiwieczaly
0 kamienie, ukryte w slonej fali Baltyku!
Siedem lat wysitkéw i pracy twérczej na
ladzie.

A na morzu?

Dwa statki niewielkie — ,Wawel"
i, Wisla" — jako pracownicy morscy na-
rodu od czasu do czasu niosa bandere
polska przez cichy obszar Baltyku, azeby
znikna¢ wéréd barwnego kwietnika in-
nych bander zamorskich...

Obywatelu polski, czy nie czujesz, ze
w tej chwili rumieniec wstydu oblewa
twarz twoja? Za siebie sie wstydzisz, za
swoich braci, za swoich politykéw i za
swych wybranych przedstawicieli, kto-
rzy i dzié sadza, ze wolno ,Polakowi nie
wiedzie¢, co morze, gdy ziemie orze",

Czy trudnosci finansowo-gospodarcze
na przeszkodzie stanely, lata t. zw. ciez-
kie? Nie. Albowiem trudnoéci te nie za-
tamowaly biegu zycia zwyklego, nie prze-
szkodzily spoleczefistwu splaci¢ Niemcom

NA MORZE..
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HANDLOWE] FLOTY NARODOWE))

dorocznej swej daniny za przewéz mo-
rzem towaréw, kitore sa mu niezbedne.
STO DWADZIESCIA MILJONOW ZLO-
TYCH W TYM ROKU TAK SAMO, JAK
I LAT UBIEGLYCH, SPOLECZENSTWO
WYPLACILO ZA FRACHTY MORSK:E
I RYBY. Sto dwadzieécia miljonéw zo-
staloby w kraju i powiekszyloby stope
dobrobytu, gdyby Polak nietylko oral
i przewozil swe towary na kotach, ale
pomyélal o przewozie ich morzem. Za
120 milj. méglby mieé 240 wla-
snychparowychokretow, zdol-
nych do dalekich morskich podrézy!
Czas najwyzszy ocknaé sie ze snu ciez-
kiego, ktéry zaiste jest jakimé koszmarem
ladowym. Czas stanaé do pracy mocnej
i skutecznej i odrazu wystawié¢ flote han-
dlowg! Nie moina ,posiadac” tylko wy-
brzeza morskiego, zarejestrowanego w
ksiegach urzedéw, naleiy uczynié je
punkiem wyjécia do opanowania morza.
Musimy opanowaé morzel Nie literacko,
biurokratycznie, ale realnie, fizycznie —
tam, na szumigcych falach Baltyku i da-
lej — na oceanie! Jest to nakaz panistwo-
wy nie mniej wainy od istnienia dosko-
nalej armji ladowej, ktéra jest lepsza
gwarancja pokoju od pisanych trakta-
téw, majacych, jak wiaJumn. dla niekto-
rych panéw znaczenie ,$wistka papieru”.
Bez morza — rzecz nie do pomyélenia —
c6z bowiem przyszloéé databy nam, gdy-
bysmy po raz drugi utracili brzeg morski?
Czy mozna byloby watpié, ie otoczeni
przez zalew wrogich nam zywiolow, uza-
leinieni od nich lityeznie i gospodar-
czo, na ich nieIasg: zdani po prostu, po
lat kilku dziesigtkach nie stalibysmy sie
niewolnikami, przykutymi do ich rydwanu?
Dusiliby$my sie w ich dlawiacym uscisku az
do chwili powolnej a niestawnej émierci...
nie uratowalaby nas ani armja, ani
lotnictwo, ani najwyzsze uczelnie.

3

Niel Nie moze tak byé, nie bedzie!

W imie swej wlasnej przyszlosci i
dzieci, i wnukéw twoich, obywatelu pol-
ski, zbudZ sig¢ z tego strasznego koszma-
rul Otwérz oczy na §wiatlo dzienne, za-
czerpnij w pier§ swoja powietrza, ktiére
plynie nad falami morskiemi wprost ze
skal Skandynawji, z fiordéw norweskich,
z rybnych lawic Islandji i cieplych wod
Holfsztremu! Jutro tam bedziesz, tylko
zepchnij 16d% swoja na morzel

Obywatelu polski, sam, wlasnym swoim
nieznacznym, ale gromadnym wysitkiem
musisz wystawi¢ flote handlowal Nie
zwlekajac, dzi§, zaraz, Kazdy dzied stra-
cony powigksza twoje ubdstwo.

POWSTAJE TOWARZYSTWO HAN-
DLOWEJ FLOTY NARODOWEJ. Wkiad-
ka roczna jeden zloty.

Obywatelu polski, o organizacji To-
warzystwa, sposobie kontroli i jego gwa-
rancjach wkrétce uslyszysz.

Tymezasem przygotuj jeden zlotyl!

M. ZARUSKI
P, S

W celu zrealizowania powyzszyeh po-
stulatéw o znaczeniu pafistwowem po-
wstaje Towarzystwo Floty Narodowei,
Towarzystwo obejmie filjami swemi ca-
la Rzeczpospolita oraz kolonje polskie
zagranica. Zasadnicza wkiadka roczna
czlonka rzeczywistego wyniesie rocznie
1 zloty. W ten spos6b kapital, potrzebny
na zakup okretéw, powstanie droga
nieznacznego, ale powszechnego wysitku
finansowego jednostek. Inicjatorzy T-wa
kladg szczegélny nacisk na sprawne funk-
cjonowanie aparatu organizacyjnego oraz
écista kontrole dzialania. Zywie mocna
nadzieje, iz w przyszlym roku pierwsze
parostatki T-wa przybeda do GJ’vni.

M. Z.
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Wydanie w formie broszurki przez Li-
g¢e Morska i Rzeczna pracy p. Feliksa
Rostkowskiego, zamieszczonej pod poda-
nym tytulem w ,Przegladzie Gospodar-
czym” (Nr. 9 z dn. 1.V 26 r.), ma doniosle
znaczenie dla szerszego spopularyzowa-
nia idei realnych mozliwosci stworzenia
i posiadania przez Polske floty handlo-
wej. Zagadnienie wlasnej Marynarki han-
dlowej, jako koniecznosci panstwowej,
dotychczas nie zostalo naleiycie zrozu-
miane nietylko przez szerszy ogél nasze-
go spoleczenistwa, lecz nawet przez sfe-
ry rzadowe.

Przyczyny niedoceniania tego jedne-
go z najwazniejszych zagadnied gospo-
darczych kraju, ktéremu najszezesliwszem
zrzadzeniem losu przypada w udziale
bezposrednie sasiedztwo z obszarem mor-
skim, nalezy szukaé z jednej strony w tem,
e, niestety, nie przestajemy uwazac¢ Pol-
ski za kraj wybitnie kontynentalny, nie
majacy 2zadnych interesow na morzu,
a wigc i nie majacy danych do stworzenia
wiasnej marynarki handlowej; z drugiej
zaé strony, e sfery najbardziej zaintere-
sowane w rozwoju naszych stosunkéw
handlowych, mianowicie polskie kupiec-
two, nie posiadaja zupelnie znajomosci
spraw morskich, stykajac sie, jak dotych-
czas, z handlem morskim jedynie tylko
przez posrednika.

Wszystkie dotychczasowe préby, czy-
nione w tej dziedzinie, nie daly realnych
rezultatow, i autor, slusznie, nie w lem
upalruje gléwnej przyczyny niepowodze-
nia, lecz w tem, ze do rozwigzania za-
Eadnienia stworzenia wlasnej marynarki

andlowej starano sie podejéé z niewla-
sciwej strony').

Autor, pomijajac wszelkie
motywy polityczne, wojskowe
i inne, przemawiajace bez-
wzglednie za koniecznoscig
posiadania przez Polske wla-
snego morskiego tonazu, naj-
zupetniej realny do wykona-
nia program swoj stworzenia
podstaw polskiej marynarki
handlowej opiera éciélena da-
nych, dotyczacych wymiany
towarow pomigdzy Polska i
pafistwami zamorskiemi, Ope-
rujac danemi statystyki tego obrotu i pra-
gnac pozostaé¢ na poziomie realnych mo-
zliwoéci, oraz imperatywnych konieczno-
§ci gospodarczych, autor b. ostroznie,
biorac pod uwage szereg niepomysinych
czynnikéw, jak to: tradycyjng niecheé do
pracy na morzu, mala znajomo$é¢ spraw
morskich przez nasze kupiectwo, brak
wlasnego handlu w miecrzynaroduwem
tego slowa znaczeniu i t. p., narazie
przewiduje opanowanie w cig-
gu mnajblizszego pieciolecia
10" naszego obecnego ekspor-
tui5 obecnego importu mor-
skiego, co uwaza za mozliwe i ko-
nieczne uskutecznia¢ na wlasnych stat-
kach, pozostawiajac reszte eksportu i im-
portu dla tonazu obcego.

Procentowy udzial projektowanego to-
nazu polskiego autor opiera na poréwna-
niu z panstwami, majacemi rozwiniely
handel morski, dobrze urzadzone porty,
oraz liczna marynarke handlowa. I tak
pod bandera wlasna uskuteczniajg prze-
wozy morskie. procentowo biorac: Wio-
chy — 72%o, Anglja — 66,6°lo, Japonja —

'} Patrz broszurg tegor autora p. L ,Szed lat
Rl(lllkini polityki  handlowo-morskiej" — wydanie Ligi
orskiej i Rzecznej,

63,5°/a, Danja — 63,3°/0, Norwegja—52,5"s,
Niemey — juz 47,50°). Panstwa mniej
bogate, lub nowe: Estonja — 29,80, Lo-
twa — 21,6, Turcia — 9,30,

Eksport wegla, jako zagadnie-
niespecjalnejwagidlastosun-
k6w ekonomicznych kraju, au-
tor uwaza za konieczne usku-
teczniaé¢ w ciagu najblizszych
dwéchlatwgranicach5fobec-
negoeksportuy, doprowadzajgc
udzial wlasnej bandery w cia-
gu 5-lecia do 20",

Przeprowadzajac podzial panstw za-
morskich, z ktéremi Polska prowadzi oiy-
wione stosunki handlowe, na grupe panstw
baltycko-skandynawskich, grupe zacho-
dnio-europejska i grupe érédziemno-mor-
ska, rozniacych sig co do charakteru wy-
miany towaréw, odleglosei i warunkow
nawigacyjnych, autor przewiduje obsluge
kazdej z tych 3-ch grup nieco odmiennym
tonazem. Sprawe zeglugi zaoceanicznej,
wobec zbyl malo ozywionych stosunkéw,
autor uwaza narazie za nieaktualna.

W celu ustalenia typu i iloéci potrzeb-
nego tonazu dla kazdej z tych trzech grup
autor analizuje stosunki handlowe z kaz-
da grupa.

I tak w panstwach grupy pierwszej, do
ktérych zalicza Finlandje, Estonje, Lo-
twe,  Litwe, Szwecje, Danjg, Norwegie,
widzimy przedewszystkiem, ze panstwa te,
z wyjatkiem Norwegii®), sa powainy-
mi odbiorcami naszego wegla. Jednakze
wobec rozpalrywania zagadnienia mor-
skiego eksportu wegla na innych zasa-
dach, cyire ogdlnej naszej wymiany to-
warowej autor zmniejsza o 621,706 ton
wegla, wywiezionego w 1925 r. Glownemi
artykulami imporiu sg $ledzie, poza tem
w niewielkich ilo&ciach wwozimy maszy-
ny, papier, skory, konopie czesane, tlu-
szcze spozyweze i inne — sa to artykuly
dajace statkom morskim ladunki zbioro-
we, L. zw. ,general cargo”. W eksporcie
figuruja powazne iloéci naszego zboza,
maki, cukru, przetwory ropne, poélfabry-
katy drzewne, wyroby metalowe, nawozy
szluczne, — iloéci te i rodzaj towarow za-
pewniajg polskiemu tonazowi morskiemu
znaczne ilosci ladunkéw, a nawet pelne
tadunki (zboze, cukier] dla statkow; mniej-
sze ilosci towardw pozostaja dla tadun-
kéw zbiorowych. Nie liczac ruchu osobo-
wego, autor proponuje dla regu-
larnegopolaczeniaPolskizte-
mi krajami ustalenie okrez-
nych rejsow dla 2 statkow to-
warowych po 1500 t. DW. o szybko-
éci 95 — 10 wezléw z zawijaniem do
l?‘orléw: Klajpedy, Libawy, Rygi, Rewla,

elsingforsu, Stokholmu, Kopenhagi i O-
slo. — Statki, przyjmujac okolo 1200 ton
tadunku przy 48 rejsach rocznie, przewia-
zg okolo 43000 ton, t. j. ladunek, ktéry
stosownie do przyjgltego zalozenia wynie-
sie 5% importu i 10%0 eksportu dla tych
panstw.

Statystyka komsumecji wegla w pan-
stwach lej grupy oraz nasze mozliwosei
eksportowe pozwalajg twierdzi¢, ze obee-
ny nasz eksport (250.000 ton miesigecznie)
zwigkszy sie wydatnie ),

Y Zredukowany po wojnie handlowy tonaz nie-
miecki z S-clu miljonéw do 419.000 ton w roku 1919
obecnie przekroczyl 3,000,000 ton i weigt wzrasta.

) obec strajku angiclskiego Norwegja slaje sig
ibiorcg wegla polski reflektujae ma 70.000 ton
miesigcznie, zapewne uda sie pewna czedé rynkow
norweskich utrzymac nadal, co znacznie podnosi wi-
doki eksportowe. Z tychie przyczyn zapewne uda
sig nam opanowaé dostawa dia pol hodnieg
i 'ieaimzra zkiego obwodu praemyslowego Zw. 5. S.R.

Majac zadanie uskuteczniania ekspor-
tu wegla pod wiasna bandera w ciagu
2 lat najblizszych w ilosei 5%, a w ciggu
5-lecia — 20° i przyjmujac 250 tys.
ton. jako miesigczng norme naszego eks-
portu, musimy opanowaé w ciagu pierw-
szych 2 lat przewo6z 150000 ton, — w cia-
gu 5-lecia zwigkszyé zdolnosé przewo-
zowa naszego tonazu do 600.000 ton. D1a-
tego przewiduje sig urucho-
mienie w ciggu 2 lat 4 statkow
po 1500 ton DW (1200 ton ladunku,
3 rejsy miesigcznie), doprowa-
dzajac liczbeg statkow w ciagu
5lat do 16.

Jak wynika z przytoczonego, zadanie
nasze na morzu Baltyckiem moglibysmy
uwazaé za wykonane, o ile uruchomiliby-
smy w ciagu 5 lat — 18 statkéw o wspél-
nym tonazu 27.000 ton DW.

W grupie panstw zachodnio-europej-
skich prowadzimy handel z Anglja, Ho-
landja, Belgja i Francja. Wymiana to-
warowa z niemi w r. 1925 dosigga po-
waznej liczby 1.430.139 ton, w tem na
eksport przypada 1.182.948 tom, na im-
port 247.191 ton. Dla bandery polskiej
mamy wiec 130.653 ton (5% importu, 10"/s
eksportu). Importujemy miedzy innemi
konserwy, tluszcze jadalne, ryby, Sledzie,
towary kolonjalne, tluszcze techniczae,
welne, maszyny, wyroby metalowe i t. d.
Eksportujemy zboze, make, warzywa,
okopowe, cukier, drzewo surowe, potia-
brykaty, przetwory ropne, celuloze i in-
ne, Zboze, cukier, drzewo i wyroby
drzewne sa typowemi ladunkami maso-
wemi, reszta towarow daje wielkie ilosci
doskonatych ladunkéw zbiorowych dla
wlasnego tonazu. Procz tego wykorzysta-
nie ruchu emigracyjnego i przewozu ro-
botnikéw do Francji da jeszeze dla wia-
snych statkéw do 20.000 pasazerdw.

dlegloéci i warunki nawigacyjne wy-
magaja na tej linji statkéw o wigkszym
tonazu. Opierajac sie na statystyce ruchu
statkow, autor stawia na tej linji statki
o pojemnoéei 3.000 ton DW (2.500 ton
tadunku), przyczem statki dla ruchu emi-
ﬁrncyinego maja posiada¢ wigksza szyh-
0é¢, niz towarowe — 12—14 wezlow,

Wychodzac z cyfry 130653 ton
przypadajacych dla bandery
polskiej na tej linji, koniecaz-
nem jest posiadanie 6 statkow
towarowych i 3-ch osobowych
po 3.000 ton DW kazdy.

Przechodzac do zagadnienia stworzenia
stalej bezposredniej komunikacji z kra-
jami morza Srodziemnego i badajac sto-
sunki handlowe Polski, miedzy innemi
z Wtochami, Hiszpanja, Grecja, Turcja,
Jugostawija, zgodzi¢ sie musimy ze slu-
szna konkluzja autora, ze nie mamy je-
szeze doéé rozwinielych stosunkéw han-
dlowych, abyémy mogli na nich oprzeé
istnienie specjalnej linji zeglugowej. Sta-
tystyka wymiany towarowej daje dla im-
portu 187925 ton, dla eksportu 96.473
ton, dla bandery polskiej mielibysmy
wiee 19.033 ton (5% imp., 10" eksp.).
Na import skladaja si¢ w znaczniejszych
iloséciach nawozy sziuczne i rudy, owoce,
srodki komunikacyjne i inne w liczbach
bez wiekszego znaczenia. Eksportujemy
jedynie w znaczniejszej ilosci wegdiel, w
niewielkich — ti:am[iruz, wyroby metalo-
we, drzewne i drzewo,

Z powyzszego widzimy, ze, o ile wim-
porcie figuruja doéé znaczne ilosci la-
dunkéw masowych, o tyle nasz eksport
da tych panstw jest b. slabyisklada sie
z artykuléw, dajacych jedynie ladunki
zbiorowe.

; Y/ Gj
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Tak maly rozwéj wymiany towarowej
z temi pafistwami przypisaé nalezy bra-
kowi bezpoéredniego polaczenia morskie-
go oraz w braku samodzielnego handlu—
niezyczliwemu posrednictwu — przewai-
nie Niemcow.

W takich warunkach nie mozemy zy-
skaé dla swoich towaréw stalych odbior-
cow. Wobec tego nalezaloby szu-
kaé¢ wspoélpracy z obecemi 1li-
njami zagranicznemi, zacheca-
jac je do przedluzenia swoich
rejsow do Gdafiska i Gdyni
Bylby to pierwszy etap — stworzenia
stalej i bezposredniej komunikaciji®).

Reasumujac swoje wywody,
autor wnioskuje, 2e dla opano-
wania w ciggu najblizszych 5
lat 5% importu i 10°% eksportu
z1925r.Polska musiataby stwo-
rzyé¢ nastepujaca flote: na mo-
rzu Baltyckiem—I18 statk éw to-
warowych po 1500 ton DW, dla
handlu morskiego z grupa za-
chodnio-europejska — 9 stat-
kéw po 3.000 ton DW, z nich 3 dla ru-
chu osobowo-emigracyjnego.

Podkreslajac bezsprzeczny dalszy roz-
wéj naszych stosunkéw handlowych, au-
tor zastrzega konieczno$é rozwinigcia i
uzupelnienia programu wlasnei tonazu
odpowiednio do nowych potrzeb. Przyje-
cie programu kilkoletniej dzialalnoéci be-
dzie najlepsza rekojmia planowego roz-
woju naszych stosunkéw handlowych z
wymienionemi pafistwami.

Jak sie przedstawia strona finan-
sowa i techniczna? Z przeprowa-
dzonych obliczeri wynika, ze 16 statkow
weglowych w okresie 5 lat za przewéz

1.987.200 ton wegla, liczac fracht po 6
sh. za tonne, dadza kwote 595.660 funt.
sterl. oplat frachtowych, 2 statki linji
okreznej na Baltyku, uruchomione w trze-
cim roku i eksploatowane przez 3 lata,
przewioza 120,000 ton ladunkow zbioro-
wych; liczac po 12 sh, za tonng, otrzyma-
my 72.000 funt. sterl. Eacznie wigc nasza
flota na Baltyku przyniesie 667.660 f. st.

Eksploatacja 9 statKﬁw linji zachodnio-
europejskiej przewiduje dochody z frach-
téw w kwocie 525300 ft. sterl. Razem
oplaty frachtowe w ciagu 5 lat
przynoszg Polsce 1.192960 ft. st.

Koszt budowy 18 statkéw dla morza
Baltyckiego wynosi 342,900 f. st. (po 12.7
funt. sterl. za tonne DW) i 9 statkéw dla
2 linij zachodnio-europejskich 335.700 f.
sterl. (po 10.3 ft. st. za towarowa tn. DW,
16.7 ft. sterl. za emigrac. tn. DW). W y-
budowanie calej floty kosztowa-
loby wiec 668,600 {t. sterl.

Pozostawiajac wybudowanie maszyn
oraz budowe statkow stoczni gdafiskiej
z materjaléw, dostarczonych przez prze-
myst krajowy, cala powyiZsza sume pozo-
stawilibyémy w naszym obszarze celnym.

Widzimy zatem, ze zrealizowanie w ten
sposob opracowanego piecioletniego pro-
gramu morskiego ‘przedlrtawia sie wswie-
tle cyir i realnych obliczen wiecej, niz
zachecajaco.

Mowiac o zrealizowaniu swego progra-
mu, autor slusznie zaznacza, Ze najszyb-
szym, najprostszym i najtafdszym sposo-
bem dojécia do tego tonazu bylby za-
kup odpowiednich statkéw. Obecnie moz-
na bez trudu znaleié statki kazdego ty-
pu i tonazu, a ceny sa nawet niskie.

Znaleziono na: www.magemar.com.pl

Lecz ze wzgledu na trudng sytuacje fi-
nansowa kraju i konieczno$¢ ogranicze-
nia wszelkich zakupéw zagranica, autor
wysuwa swoja koncepcje budowy stat-
kow.

Zgadzajac si¢ bez zastrzezen z progra-
mem stopniowego zrealizowania powsta-
nia polskiego tonazu morskiego, zazna-
czy¢ jednakie musimy, ze zdaniem na-
szem zakup co najmniej 4 statkéow dla li-
nji weglowej i natychmiastowe urucho-
mienie ich jest nakazem interesow go-
spodarczych danej chwili,

Wydatek na zakup statkéw obciazyl-
by Skarb Pafstwa na czas krotki, gdyz
suma wylozona bedzie pokryta z nad-
wyzka, kwotg osiq%‘niqiych frachtow w
ciagu pierwszego roku?)

Jak widzimy jednakie, pomyélany i na-
szkicowany projekt twoérczej pracy Pol-
ski na morzu przez p. F. Rostkowskiego
jest zupelnie realnym i wykonalnym, na-
wet w okresie obecnych trudnosci finan-
sowych. Realizujac ten program, polozyli-
bysmy podwaliny, dzieki ktérym mogli-
byémy rozpocza¢ nowy okres panstwo-
wego istnienia. — Byloby to usamodziel-
nieniem naszego pafstwa pod wzgledem
gospodarczym jak réowniez przyczyniloby
sie w znacznej mierze do zlagodzenia
obecnego ostrego kryzysu tak zabdjczego
dla naszych stosunkéw ekonomicznych.

Wszechstronne zbadanie tego zagadnie-
nia i jego pozylywne rozstrzygniecie, zda-
niem naszem, jest nakazem chwili dla
kazdego Rzadu, kidérego programem be-
dzie realne zwalczanie kryzysu i sanacja
gospodarcza kraju.

INZ. Z. LOKUCIEJEWSKI
SPAT
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NASZA ZEGLUGA SRODLADOWA, JEJ STAN OBECNY,
POTRZEBY I NAJBLIZSZE MOZLIWOSCI ROZWO]JU

III. MOZLIWOSCI ROZWOJU ZEGLUGI
ORAZ JEJ POTRZEBY.

W dwu poprzednich rozdziatach roz-
wazyliSmy pokrétce ogdlna charaktery-
styke naszych érédlagdowych toréw ze-
lownych, tudziez stan naszego taboru.—

wyniku tych rozwazaf musimy stwier-
dzié, iz stan naszej zeglugi jest obecnie
woeigz jeszcze niezadowalajacy. Jednocze-
énie jednak widzimy, iz mozliwosci jej
rozwoju sa w kraju naszym olbrzymie;
miarodajnemi sg tu: wielkoéé i kierunek
naszych biegéw wodnych.

Zastanawiajac sig nad przyczynami,
ktore sprawily, ze w ciagu 7 juz lat nie-
podleglego istnienia Polski zegluga na-
sza nie uczynila Zadnego widoczniejszego
postepu, musimy dojs¢ do przekonania,
iz gléwna wine w tej mierze ponosza
wszystkie te czynniki, ktore, kierujac
uwage spoleczefistwa ku ,gdofebiom na
seku”, pozwalaly wciaz wymykaé sig
wwriblom”, ktére przedewszystkiem wszak
winniémy trzymaé w reku.

Owe ,golebie” — to projekty tak zwa-
nej ,regulacji’ naszych rzek, to projekty
wielkich kanaléw, to projekty tranzyto-
wych szlakéw wodnych o znaczeniu mie-
dzynarodowem. — Niewatpliwie, pigkne
to sa i uzyteczne rzeczy, Wszyscy pra-
gnelibyémy gorgco, bySmy zasngwszy

1] Tutaj naleiy zaznaczyé, te dobre checii pierwsze
powatne kroki ku stworzeniu floty handlowej byly
powainie naratone na fiasco, projektem Banku Gospo-
darstwa Krajowego uruchomienia Pierwu‘rch stathdw

ladnie oa linji 4rodzi iej w warunkach
jbardziej spr ych z dami — powodzenia ca-
lej imprezy.

[DOKONCZENIE ).

dzi§, mogli nazajulrz obudzié sie w obli-
czu urzeczywistnienia wszystkich owych
ﬁroiektc‘:w. Aleé w tem jest sek, iz wy-
onanie podobnych zamierzen bedzie ko-
sztowaé miljardy, a ukoficzone byé ono
moze w ciagu kilku lub kilkunastu dzie-
siatkow lat. — Komentarze sa tu zbytecz-
ne.

A jakiez sq owe ,wréble”, kidre sto-
sunkowo latwo mozemy dostaé do reki?

Te ,wréble"—to wykorzystanie naszych
biegéw wodnych w sposéb doraZny, pra-
wie natychmiastowy, dla celéw naszego
zycia gospodarczego,

Wszak nasza Wisla Pomorska juz dzi§
tetni dof¢ ozywionym ruchem zeglugo-
wym, aczkolwiek zasadniczo znajduje sie
ona w warunkach niekorzystnych ze
wzgledu na konkurencje ze strony desko-
nale funkcjonujgcej linji kolejowej z Byd-
goszezy do Gdanska, ktéra biegnie row-
nolegle do Wisty prawie pobok z nia.

Okazuje sie, ze nawel w tego rodzaju
warunkach nie sg potrzebne koniecznie
owe wielkie berlinki 1000-tonowe, o kto-
rych slyszymy przy projektach regulaciji
oraz kanaléw. Zegluga pomorska obcho-
dzi sie doskonale nawet stosunkowo tak
drobnemi statkami, jak 250-tonowe ,ka-
nalowki",

Inzynier M. Wojtkiewicz ') wykazuje
w doskonalem dzielku dobitnie, jak nie-

%) Wprawdzie zakup statkéw zmusi nas do wy-
wiezienia z kraju pewnej sumy, ale ta strata o wiele
bedzie mniejiza, niz straly ponoszone w ciqgu paru
lat, wobec oplacania b. znacznych frachtow 2egludze
obeej, wrrastajacych stale z . rozwojem wymiany to-
warowej.
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znacznym kosztem i w jak krotkim cza-
sie mozliwem jest doprowadzenie szlaku
wiélanego od Warszawy do Gdafiska do
glebokosei nurtu 1,15 metra nawet przy
tak zw. ,érednio niskim" stanie wody.

Przy tej glebokosci bﬁabn juz mozli-
wa regularna zegluga berlinkami o rze-
czywistym uiytecznym udiwigu 600 ton.
Moznaby to osiggnaé¢ kosztem wydatko-
wania jednorazowo 4,5 milj. zl. ratami,
na zakup poglebiarek do pracy na prze-
miatach, w ciagu zaé 2 nawigacyj nurt
zostalby doprowadzony do w.w. stany,
umozliwiajgcego prawidlowa zegluge. —
Sa to rzeczy zupelnie dla nas dostepne
kazdej chwili, tem bardziej, iz przedsie-
biorstwa zeglugowe nie ida w swych wy-
maganiach nawet do granicy wylyczonej
przez inz. Wojtkiewicza. — Uwazaja one,
ze dla bardzo wydatnego usprawnienia
zeglugi wystarczylaby juz t. zw. gwa-
rantowana glebokoé¢ nurtu przy
érednio-niskim stanie wody 0,80 m. — Ta
glebokoéé moglaby byé osiagnieta i utrzy-
mywana jeszcze mniejszym nakladem, niz
to bylo wskazane wyzej. — Doprowadze-
nie odcinka Warszawa—Torun do takie-
go minimalnie wytknigtego stanu powin-
no byé najpierwszem zadaniem wladz,
majacych piecze nad nasza zegluga Srod-
ladows.

Zaraz potem musza byé stworzone zu-

Inie analogiczne warunki na odcinku
EVarszawa — Sandomierz, 250 km, diu-

% p, zeszyty ,Morza" Nr3, 4i5zr b.
1) Int. M. Wojtkiewicz: ,Droga Wodaa Warsza-
wa—Baltyk", W-wa, 1925, Ksigznica-Atlas. N



gim., Ze wzgledu na to, iz Gérna Wista
wraz z Przemsza posiada juz odpowied-
nia gleboko§é, przeto uporzadkowanie
odeinka sandomiersko-warszawskiego po-
zwoliloby nareszeie na olwarcie prawi-
dlowej zeglugi towarowej na calej dlu-
gosci Wisly.

Mialoby to olbrzymie znaczenie w spra-
wie zaopalrzenia stolicy w érodki zywno-
éciowe, bo zwiazaloby Warszawe z sa-
mym ofrodkiem kraju najlafisza droga.
Zegluga zyskalaby na tym odcinku ol-
brzymie pole do dzialania. Zaznacza sie
to juz obecnie, gdy nie baczac na nieko-
rzystne warunki nurtowe, jednakze coraz
to zwieksza sie liczba parowcéw, kursu-
jacych do Pulaw i Sandomierza, zwigk-
sza si¢ zas$ ona dlatego, iz wzrasta za-
potrzebowanie na ich ustugi.

Jak nadmienialiémy juz jednak, ruch
parostatkéw samych nie oznacza jeszcze
rozwoju wlasciwego ruchu zeglugowego,
ktoéry charakteryzuje sie regularnym ru-
chem towarowych pociagéw holowni-
czych. — Te sprawe bedziemy mogli uwa-
2a¢ za uporzadkowana dopiero w chwili,
g¢dy zaopatrzenie Warszawy np. w zboze
sandomierskie bedzie sie dokonywaé na
szeroka skale droga wodna, i gdy droga
wodng réwniez beda przybywaly do sto-
licy gléwne masy zuzytkowywanego
przez nia w olbrzymich ilosciach opalu,

tym kierunku przedsigbiorczos¢ pry-
walna réwniez potrosze toruje sobie dro-
ge. W zegludze gorno-wislanej nalezy
oczekiwaé w ciagu najblizszych kilku ty-
godni olbrzymiego kroku naprzéd. Tym
krokiem bedzie uruchomienie pierwszej
na tym odcinku a budujgcej sie obecnie
na Przemszy wielkiej zelaznej berlinki do
przewozu wegla, o najwigkszej sile no-
énej 300 ton, za ktéra pojda i dalsze stat-
ki tego rodzaju. — Pojawienie si¢ tych
statkow da moznoéé zaopatrywania sie
w tafiszy opal weglowy szeregowi wigk-
szych osrodkéw, lezacych w okolicach
Sandomierza i Lublina, z tem ostatniem
miastem na czele. — Potrzebne bedzie
do tego urzadzenie punktu przeladunko-
wego w okolicach mostu kolejowego na
Sanie w okolicach Rozwadowa. Nasza
Wisla pocznie wéwezas w gérnym swym
biegu przybieraé tem charakter wielkiej
drogi weglowej, jaki posiada w Niem-
czech, podobniez zaglebia weglowego do-
tykajaca Odra. — Mozna oczekiwaé, iz
obudzenie ruchu weglowego na szeroka
skale na gornej Wisle bedzie najskutecz-
niejszym $rodkiem do pobudzenia naszych
wiadz w kierunku uporzadkowania od-
cinka sandomiersko-warszawskiego, ktaé-
ry dzi§ jest korkiem, tamujacym natural-
ny rozwdj naszej zeglugi.

To wszystko sa nasze potrzeby najreal-
niejsze, dajace sie zaspokoié¢ w granicach
juz obecnie istniejacych mozliwoéci.

Gdy stworzone zostana podstawowe

warunki rozwoju zeglugi w postaci doraz-
nego uporzadkowania wislanej drogi wod-
nej, to na podstawie dotychczasowego do-
$wiadczenia moZna stanowczo stwierdzié,
iz znajda sie ludzie przedsie¢biorczy, kto-
rzy te mozliwosci do najdalszych granic
wykorzystaja.

Zapotrzebowanie na tabor przewozowy
przyczyni si¢ do ozywienia naszego kra-
jowego przemyslu stoczniowego, ktéry
ongi§ byl dosé ozywiony, zamarl zaé zu-
pelnie od czasu wielkiej wojny. — Ozy-
wienie tego przemyslu wplynie dodatnio
i na przemysl gorniczo-hulniczy, ktory
bedzie dostarczal Zelaza na budowe ka-
diubow statkéw i maszyn parowcow, nie
méwiae juz o rzeszach robotniczych, kio-
re znajda zatrudnienie przy samej budo-
wie, a nastepnie przy eﬁsp!oatacii taboru
zeﬁluguwego.

6wnoczeénie z pracami w kierunku
doraznego poglebienia przemialéw na rz.
Wisle musi wreszcie zostaé weielonem
w czyn wykonanie polaczen sieci kole-
jowej z portami i przystaniami érédlado-
wemi.

Niezbednoéé tych polaczen uznana jest
juz od lat kilku, jednakie w rzeczywisto-
&ci sprawa ani na jote nie posunela sie
dotad naprzod.

Polaczenia tego rodzaju musza byé wy-
konane na obszarze b. zaboru rosyjskie-
go, a wigc przedewszystkiem w Pula-
wach, oddalonych dzi§ od stacji kolejo-
wej o 3 kilometry, dalej — w Deblinie,
w Plocku i we Wloclawku.

Ulepszone byé musi znacznie polacze-
nie istniejace w Warszawie, bo istniejace
obecnie przeznaczone jest zasadniczo dla
celéw budowy nowego mostu kolejowego,

Z liczby tych polaczen najniezbedniej-
sze sg polaczenia w Pulawach i we Wloc-
lawku. — Jest to rzecz bardzo nieko-
sztowna, bo na tory portowe moga byé
uzyte szyny stare, ktérych Min. Kolei
posiada ogromna ilosé.

rzeczy niezbednych nalezy réwniez
zaliczy@ jak najrychlejsze wykonanie drogi
wodnej, ktéra polaczylaby rz. Warte (w
okolicach m. Konina) z jeziorem Goplem.
0d Gopla bowiem istnieje juz dzié dro-
ga wodna szlakiem Goérnej Noteci i ka-
nalu Bydgoskiego do Brdyujécia, a wiec
do Wisly — z wyjéciem na Gdarisk. Aby
Warte z Goplem polaczyé, wypadaloby
wykonaé¢ kanal zaledwie 18 km. dlugi,
zaopatrzony w 2 tylko &luzy. — Koszt
tej roboty wynosilby dzis ok. 10 miljo-
néow zh — %ym niewielkim wydatkiem
udatoby sie dokonaé ostatecznego pola-
czenia wszystkich polskich drig wodnych
w jedng sie¢ wspodlng, z zupelnem pomi-
nieciem terytorjum Rzeszy Niemieckiej. -

Gdy to zostanie zrobione, to wéwczas
naturalnym zupelnie 1irybem upadnie
szkodliwa tendencja, jaka istnieje dzi$ je-
szcze w Poznariskiem, a ktéra wyraza sie
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trzymaniem sie przy eksporcie naszych
wytworéw kierunku niemieckiego — na
Szczecin.

Dzi§ naturalnym kierunkiem naszego
wywozu musi wszak byé Gdansk i Gdy-
nia — boé to sa nasze porty. — Nie
zaprzeczajgc bynajmniej, iz czeéé nasze-
go eksportu z wojewddztw zachodnich
znajduje zbyt wlasnie w Niemczech, mu-
simy nie mniej zauwazyé, iz zbywaé w
Niemczech bedziemy nieréwnie korzy-
stniej, gdy otworzymy sobie i drugi kie-
runek wywozu, a tem samem, gdy pozba-
wimy Niemcy przywileju jedynego i wy-
tacznego odbiorcy naszych plodéw rol-
nych, jak to ma miejsce dzisiaj.

Streszczajac wszystko, coSmy o naszej
zegludze $rodladowej powiedzieli, musi-
my dojé¢ do wnioskéw nastepujacych,

Po pierwsze — nie powinni$émy lekce-
wazyé sobie spraw naszej zeglugi érodla-
dowej. Byloby to dowodem niedoceniania
przez nas olbrzymiej dziedziny komuni-
kacyjnej — a wszak komunikacja to dzié
podstawa zycia i gospodarczego i spotecz-
nego, a wigc podstawa bytu panstwa.

Po drugie, zdajac sobie sprawe z bra-
kow, jakie nasze drogi wodne dzi§ posia-
daja, nie powinniémy trwaé w przekona-
niu, ze dla usuniecia tych brakéw potrzeb-
ne sa sumy, jakich nigdy nie bedziemy
posiadali, tudziez dziesigtki lub setki lat
pracy.

Zasadnicze braki naszych biegéw wod-
nych dadza usunaé sie kosztami niewiel-
kiemi i w czasie bardzo krétkim, jeéli tyl-
ko rzeczywiscie bedziemy chceieli je usu-
naé, i znalezé érodki na to. — Najbardziej
potrzebna w tym kierunku jest przede-
wszystkiem dobra wola.

Okazania tej to wladnie dobrej woli w
kierunku checi ulepszenia naszych drég
$rodladowych winni$my i mamy wszelkie
prawo wymagaé¢ od czynnik6w zaréwno
ustawodawczych jak i wykonawczych.

Winniémy stale pamigtaé, iz usunigcie
z nurtu naszych rzek juz w dobie obec-
nej jednego karcza, lub poglebienie jed-
nego przemialu jest stokroé¢ wiecej warte
od najglebiej idacych rozwazan nad wiel-
kiemi projektami, ktérych wykonania do-
czekaja sie w najlepszym razie nasze
wnuki.

Nie lekcewazmy i tych wielkich projek-
tow: sa one dorobkiem dziejowym Polski,
kléry zawsze bedzie mial wartosé — do-
robkiem, ktéry bedzie ustalal nasze ogol-
ne wylyezne przy rozwijaniu naszych ko-
munikacyj srédladowych sposobami do-
raznemi,

Jednakize strzezmy sie, aby owe wielkie
projekty, ktorych dzi§, zaraz, wykonaé
nie moZemy, nie uépily nas w zakresie
tego, co juz w dobie obecnej, a wige dla
zyjacego dzi§ pokolenia powinniémy zro-

ic.
A. RYLKE.
y/ V¥
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FLOTA POLSKA A EMIGRACJA

(O POLSKA KOMUNIKACJE Z AMERYKA POLUDNIOWA)

Ograniczenie wychodziwa polskiego
do Stanow Zjednoczonych, ktére sprowa-
dza sie prawie wylacznie do polaczenia
rozbitych rodzin, utrudnienia emigracyj-
ne dla wychodztwa do Kanady, zacieéni-
ly predzej, niz mozna sie bylo spodzie-
waé¢ nasze horyzonty wychodicze do
krajow Ameryki Poludniowej i Francii,
nie liczac emigracji sezonowej do Nie-
miec, szkodliwej politycznie, blednej go-
spodarezo i nie rentujgcej sie finansowo.

Bezrobocie i niepomyélne warunki spo-
teczne i gospodarcze juz od szeregu lat
zmuszaly ludno$é naszq do emigracii,

warunki zaé powojennego Zycia potrze-
be te jedynie poglebily.

Zreszta 400 tysiecy bezrobotnych,
wstrzymanie wytworczoéci w calym sze-
regu zakladéw przemyslowych, ograni-
czenie dni roboczych w innych, wreszcie
sprzedaz i likwidacja wielu warsztatow
pracy w naszych oérodkach przemysto-
wych, sa to zjawiska, wskazujace na gle-
boki rozstrdj zycia gospodarczego kraju,
czego adne dorazne érodki nie uzdrowis,
a tem bardziej dorazna latanina.

Do madrej i przewidujacej polityki na-
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lezy wyzyskaé¢ kazdy objaw zycia, kazdy
objaw sily, chociazby sam w sobie ucho-
dzil za niepomyélny lub szkodliwy, w in
teresie poszczegdlnych jednostek, a je-
szcze bardziej w interesie caloci.

Do takich objawéw zycia i sily naszej
nalezy niewatpliwie wychodziwo. Stad
tez pozostawiwszy teoretykom rozmysla-
nie nad znaczeniem dla nas tego objawu,
nalezy z cala energja i z cala znajomo-
écig rzeczy, na jaka nas staé¢ dotychezas,
zabra¢ sie do wyzyskania tych warun-
kéw, jakie z pomoca naszego wychodz-
twa juz si¢ wylworzyly i do stwarzania
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Z zachodnich brzegéw Ameryki Poludniowej: Lwy morskie (z gatunku fok) w chwili zeskoczenia z brzegu w ocean. Lwy fe
doréwnywajq wagq naszym krowom, starsze majq przeszlo 2 metry dlug. Na poludn. brzegach Ameryki Pol. jest ich przeszlo 4.000.600.

nowych w myél wskazan naszej polityki
emigracyjnej i w my$l potrzeb naszej po-
lityki gospodarczej.

W Ameryce Poludniowej posiadamy
bardzo powazne kadry ludnosciowe i
znaczne juz kadry kupiectwa polskiego,
ktére nalezaloby uzy¢ dla wprowadzenia
na rynek wyrobéw naszego przemyslu i
nawet naszych produkiéw kopalnianych.

Warunki panstw poludniowo-amery-
kanskich odpowiadaja wyjatkowo i na-
szym potrzebom i naszym zamierzeniom.

Z jednej sirony sa to pafistwa o cha-
rakterze wybitnie rolpiczym, z drugiej
tanio§¢ i przystepnoéé ziemi, tani i dlu-
goletni kredyt, tatwoié {worzenia go-
spodarstw wiejskich szczegdlnie rolni-
czych, prawie bez kapitalu, sprawia, ze
przewazna cze$é ludnoéci w tym kierun-
ku rozwija swoje ambicje; z drugiej stro-
ny wysoka skala Zycia podnosi ceny ro-

Z Ameryki Pol.: kabotai w Peru, 16di wyciosana z jednego
pnia drzewnego.

bocizny w osrodkach miejskich, co wy-
traca powstajacemu tu przemyslowi po-
wazny atut w walce z importem.

Drugim pomyélnym warunkiem jest wy-
soka pojemnos$é przewaznej czesci ryn-
kéw poludniowo-amerykaiskich, jest ona
skutkiem duzej immigracji, ktora wplywa
bezposrednio na wzrost ludnoéci a z nim
na zapotrzebowanie. Z drugiej strony
latwosé zarobkowania 1 wyzsza skala zy-
cia, niz w Europie, szerokich sfer decydu-
jaco wplywa na wzmozona konsumpcje,
zwigkszajac operacje a wiec i zmniejsza-
jac ich koszta i ryzyko.

Nalezy réwniez zaznaczyé, 2e w kra-
jach o silniejszem tempie zycia gospo-
darczego i wigkszej ilosci gotowki, gdzie
pod wplywem kolonizacji codziennie nie-
omal tworza sie¢ nowe osrodki dospodar-
cze i ludnosciowe, kwestja cen a nawet
kwestjn gatunku importowanych towa-
row nie gra decydujacej roli.

Oplaty celne i koszta transporiu w A-
meryce Poludniowej zdwajaja co naj-
mniej ceng towaru importowanego. Réz-
nica w cenie zasadniczej tatwo moze by¢
wyréwnana obnizeniem kosztu transpor-
tu, zastosowaniem odpowiedniego opa-
kowania, ominigciem zbytecznych po-
$rednikow, umiejelnoseia sprzedazy, wre-
szcie szybkobcia dostawy.

To bylyby warunki kardynalne powo-
dzenia wszelkich poczynan naszych na
tem polu.

Prowadzi to nas do wniosku, ze glow-
ng podstawa powodzenia naszego han-
dlu z Poludniowa Ameryka bylaby wla-
sna komunikacja.

Wilasna komunikacje nalezy uwazaé za
srodek do przeprowadzenia naszych po-
stulatbw i zamierzef gospodarczych a
powodzenie i zyskownosé wszelkiego
przedsiewziecia przewozowego moina i
nalezy traktowaé z punktu widzenia ca-

Z zachodnich brzegéw Ameryki Pol.: czesto spotykane domy

mieszkalne na stupach.




toksztaltu polityki gospodarczej pafistwa,
a nie jako szczed6l sam w sobie.

W ten sposob zreszia kwesti: trans-
portu pojeta jest przez wszystkie pan-
stwa na s$wiecie, z ktérych wiele ponosi
wysokie ofiary na rzecz Towarzystw
przewozowych w celu utrzymania prze-
dewszystkiem kontroli nad sprawa prze-
wozu wogdle, w celu uniezaleznienia sie
od polityki przewozowej pafstw konku-
rencyjnych, ich stawek prohibicyjnych
lub protekcyjnych, ktére kazde pafistwo
wprowadza w zwiazku ze stanem swojej
produkeji, rynkowych konjunktur i t. p.

Ameryka Poludniowa bardziej, niz ja-
kikolwiek inny rynek éwiatowy przed-
stawia interes dla naszego handlu i prze-
mystu nietylko ze wzgledu na swe wa-
runki, o ktérych wyzej méwilem, ale po-
niewaz jest i moze byé odbiorca przez
diugie lata naszego materjatu ludzkiego.

Ty droga rozwiazujemy wiec nietylko
zagadnienie pracy u siebie, ale i zagad-
nienie produkcji, stwarzamy bowiem tem
samem tam za oceanem warunki dla zbli-
2enia, posrednictwa, wzmozenia konsum-
peji, dostarczajac  jednoczednie dla
przedsiebiorstwa transportowego najbar-
dziej rentujgcego sig ladunku, jakim jest
ludzki.

Zreszta posiadamy wszystkie warunki
dla pomyélnego rozwiazania tego zagad-
nienia.

Przedewszystkiem mamy u siebie jako
podstawe dla interesu transportowego
towary masowe, jakim jest cement np.,
poszukiwany na rynkacL potudniowo-a-
merykafiskich, wysokiego gatunku i po
cenie nawet obecnie rownajacej sig¢ ce-
nom kontynentu europejskiego, a niiszej
od angielskich a tem bardziej pélnocno-
amerykanskich.

Zreszta cena ta regulowana byé moze
ceng wegla, ktorej kontrola do nas na-
lezy, a kazdy musi sie zgodzié, ze korzy-
stniej bedzie wywozié nadwyzke naszej
produkcji weglowej w formie wyproduko-
wanego cementu i zuzytego do przewozu
jego kolejami opalu, niz po cenach ul-
gowych i to wzamian za pomaraficze, jak
to robimy np. z Wiochami,

Drugim produklem masowym sa sole
potasowe i kainit, produkujemy ich za
malto, posilkujac sie w dodatku, nawet
dla swego rolnictwa, solami sztasfurskie-
mi, wbrew prostej zupelnie koncepciji, ze
najgorszy towar krajowy a nawet droiz-
szy, w bilansie gospodarczym panstwa
kalkulowaé sie bedzie lepiej, niz sprowa-
dzany z zagranicy,

Ale niewatpliwie mozemy produkowaé
tego érodka nawozowego i wigcej i ta-
niej i lepiej, szczegolnie jesli zwiekszy-
my wytwérczo$é swoja, opariszy ja na
eksporcie.

dalszym ciagu wspomne jeszcze o
produktach ciezkiego przemystu Zelazne-
go, takich np., jak rury slaskie lub kotly,
wyrabiane w zaglebiu Dabrowskiem, I
jedne i drugie juz przed wojna mogly sku-
tecznie konkurowaé z takiemiz produk-
tami zagranica. Obecnie zalezymy od sie-
bie i posiadamy w swych rekach klucz
do dalszego rozwoju tego przemystu. To
samo moze dolyczyé drutu i kabli.

Wreszecie wspomne o drzewie, bo cho-
ciaz wyglada to na farse, ale faktem jest,
ze Argentyna, Peru a nawet Brazylja do
obecnej chwili importuja kanadyjska i
naszg sosne pod nazwg ryskiej w postaci
belek, krokwi i desek. Procz tego po-
sadzke i debine na beczki.

W tej dziedzinie mamy coéniecoé do
powiedzenia i od umiejetnego wziecia
si¢ do rzeczy bedzie zalezalo niewgatpli-
we powodzenie,

Majac podstawowy materjal do prze-

Z Ameryki Poludniowej: tratwy specjalne, uiywane zamiast fodzi na rzece Peru w tych
okolicach, gdzie rzqd peruarski proponowal tereny dla polskich kolonij.

wozu, nietrudnem bedzie kompletowaé
fadunki wytworami przemyslu wlékien-
niczego, o ktéry winno nam chodzi¢ naj-
bardziej, towaréw kratkich, konfekeii,
niektérych maszyn i narzedzi rolniczych,
i t. d. Oczywiscie, e posiadanie tadun-
ku w jedna strone nie rozwiazuje sprawy,
ale Polska, jak dotycheczas, wiecej impor-
towala z za morza, niz eksportowala to-
war6éw, jest wiec niewatpliwem, ze trud-
noéé¢ lezy wylacznie w znalezieniu odpo-
wiednich rynkow i towaréw na eksport.

Z powrotem mamy zapewnione: ba-
welne, welne, kakao, kauczuk, ryz, garb-
niki, skéry surowe, a wreszcie mineraly
takie, jak mangan i miedZ, nieodzowne
dla naszego przemyslu, nie liczac saletry,
ktéra, do czasu przynajmniej, nim nie
zaczniemy wyrabiaé syntetyczniej pod-
dostatkiem u siebie, musimy sprowadzaé
z Chile.

Wynika z tego, ze Polska posiada nie-
tylko warunki podstawowe dla wszcze-
cia handlu zamorskiego, ale i wszelkie
warunki dla rozwoju przyszlej swej flo-
ty handlowej. Ta ostatnia jest czynnikiem
niezbednym przy zdobywaniu rynkéw,
jest bowiem nie do pomyslenia jakikol-
wiek rozwéj handlu zamorskiego pod cu-
dza flaga, bylaby to impreza nietylko
iluzoryczna ale wprost naiwna.

W tym wzgledzie pomoc i interwencja
pafistwowa jest wskazana i niezbedna,
wyrazi¢ si¢ ona musi w tanim kredycie
lub panstwowej gwarancji dla uzyskania
tego kredytu zagranica,

1 niech nas nie przerazaja ilosci mate-
rjalu przewozowego innych panstw,

Postepy techniczne w tej dziedzinie sa
tak znaczne, e nowa powstajaca flota
moZe z fatwoécia bi¢ dawne swoje proto-
typy i to lepszym wyzyskiem pojemnosci
i opalu, szybkoscia, korzystniejszem u-
stosunkowaniem swoich czeéci nawierzch-
nich do pojemnoéci kadluba, érodkami
tadunkowemi i t. p.

Musimy pamietaé, Ze wlasna flota han-
dlowa to jeszcze jeden klient dla na-
szych érodkéw opalowych, to zuiycie
wlasnej sily roboczej i wlasnych $rodkéw
spozywczych, to wreszcie uzycie wla-
snych $rodkéw platniczych na cele trans-
portu, co bodaj 2Ze jest najwazniejsze
w tej sprawie,

Handel zamorski polski jest niezbedny
dla utrzymania naszego bilansu w stanie
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czynnym, dla wzmozenia produkciji, dla
zuzytkowania rgk roboczych.

Srodkiem niezbednym, zasadniczym
jest wlasna flota handlowa.

Flaga polska na dalekich oceanach i
odleglych portach bedzie najlepszym
srodkiem propagandy i najlepszym atu-
tem politycznym.

Flaga polska z punkiu widzenia celo-
woéci naszej emigracji bedzie tym érod-
kiem, tym pomostem symbolicznym, kt6-
ry laczyé ja bedzie z krajem macierzy-
stym dla wzmozenia jej odpornosci i dla
wzmozenia naszej sily i1 naszych wply-

wow,
KAZIMIERZ WARCHAELO WSKIL

CO TRZEBA ROBIC, ABY ZABIC JA-
KAKOLWIEK ORGANIZACJE.

Podaje 10 sposobéw zabicia kazdej or-
ganizacji. — Olo one:

1. Nie przychodZ na zebrania.

2. Jezeli przychodzisz, to sie spoZniaj.

3. Jezeli pogoda ci si¢ nie podoba,
nie mysl o przyjsciu.

4, Jezeli jeste§ obecny na zebraniy,
wynajduj zarzuty przeciwko dzialalnosci
zarzadu lub innych czlonkéw.

5. Nigdy nie przyjmuj zadnego urze-
du, gdyz jest latwiej krytykowaé, niz co-
kolwiek robié.

6. Tem niemniej obrazaj sig, gdy cie
nie wybiora na czlonka komitetu; o ile
cie jednak wybiora, nie przychodZ na
zebrania komitetu,

7. Jezeli przewodniczacy zwrdci sie
do ciebie z prosbg o wypowiedzenie twe-
go zdania w waznej kwestji, méw, ze nie
masz nic do powiedzenia, — po zebraniu
opowiadaj wszystkim, jak te rzeczy na-
lezy robié.

8, Nie r6b nic wiecej poza tem, co
jest absolutnie konieczne, — lecz gdy
inni czlonkowie zakasza rekawéw i za-
biora sie do roboty, — krzycz, Ze orda-
nizacja jest rzadzona przez klike,

9. Zalegaj ze skladkami i oplatami
jak najdiuzej, lub nie plaé ich weale,

10. Nie troszcz si¢ o nowych czlon-
kéw, — Niech to robi kto inny.

(Z mowy Harry I. Thayer, prezesa Ra-
dy Garbarzy w S. Z. Ameryki na do-
rocznem posiedzeniu Rady dn. 19 pai-

dziernika 1922 r.).
AT
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Nim ziemia byla, zanim w gwiazdozbiorach
zodjaku fury zaryczaly ruje,

nim niebo bylo, nim si¢ przewiduje

dw pierwszy piorun, co przebil przestworza,
rozrqbal noce mieczami blyskawic,

nim przez niebiosa trysla mleczna rzeka,
nim pierwszq myslq kio§ myslal czlowieka,
byto morze,

morze bez brzegéw, bez wysp i bez fawic.

Korab' morzem tem plynie,
plynie morzem bezbrzeinem.
Bijq welmy w klei, w oblo
zbieine i rozbieine.

Wiafr podrywa, a wieje

w iagle wybielone,

gnie bukszpryty, bramreje,

bramreje barwione.

Na kolisku szturwalu

oparl ieglarz si¢ bialy.

Patrzy 6w zeglarz bialy na glebiny:
zerwane wanty, sztagi i ryfliny

Patrzy dw zeglarz bialy na wéd leje:
zlamane burty i stengi i reje.

Patrzy w swe wlasne odbicie w kipieli:
tam on $ciemniony, a fu on jest w bieli.
To inny z morza kilo§ poziera na mnie.
Jego to zagle rwie i maszty famie,

jego to niszezy, to znowu mi jawi
morze,

morze bez brzegéw, bez wysp i bez lawic.

I bialy zeglarz podnosi przy burtach
garéé ilu. Rzucil we wlasnej postaci

ktamne odbicie na $rédmorskich nurtach:
Niechaj si¢ ciemny sobowtdér mdj straci.

Rzucony il si¢ rozrasta na plani,
pokrywa morze, ciemny Zeglarz znika.
Nie. Ciemny zeglarz te ily polyka.
Potknql i znéw sig wynurza z kotbani.
Co to, czy usta éw if mu rozpruwa?
Wyskoezyt ciemny ponad odmely,
biegnie po morzu, :‘r spluwa, wypluwa,
olbrzymiq stopa rozgniata, rozmiata.
Z ilu sie tworzq wyspy, kontynenty.
Takim poczaltek jest lqddw i swiata.

Jestem, ha, pocdz mnie pomyélal. goni —

i skryl si¢ ciemny zeglarz w plebi morza.
Wiec bialy wznids! sie na niebios przestworza,
iegluje jasny po blekitdw bloni,

Wiee patrzy zwyia w morze, niby pozar.

az z morza fego ruchomej przezroczy

swego mrocznego sobowldra zoczy.

Wiee splywa jasny przez przestwdr niebieski
w nurly podmorskie, w jakii ciemny Kocyl.
To jest poczqtek zwyciesiwa i kleski,

i dnia, i nocy.

Morze wie o tem, Ze bialy marynarz

kiedy$ ci go za wszechiwial wyporze,

i to poczatkiem bgdzie nowych stworzen.
Morze wie:

Bo nim ziemia byla, i niebo, i bogi,

nim pierwszy piorun przekreslit przestworze,
rozrgbal mroki mieczami blyskawic,

bylo morze,

morze bez brzegdw, bez wysp i bez lawic.
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Weczesnym rankiem dnia 22 wrzesnia
1911 roku wyruszylismy z ruchliwego
portu Cardiff, majgc ladunek wegla 3000
ton, kierujac sie¢ do Poludniowej Amery-
ki, do chilijskiego portu Antofagasta.

Na wstepie ocean Atlantycki przywital
nas silnym SW wiatrem, ktéry przeszed!
do stopnia burzy, gdyz zmuszeni byliémy
zwinaé wszystkie zagle, zostawiajac je-
dynie dla steru ukosne. Po uciszeniu sie,
pogoda na tyle nam sprzyjala, ze juz 30
pazdziernika, t. j. w czterdziestym daiu
ﬁodrézy. przejechali§my réwnik. Zaloga,

orzystajac z ciszy réwnikowej, urzadzila
polowanie na rekinéw, ktére odbywalo
sie w ten spos6b, Zze zakladano na hak
kawal miesa zazwyczaj nadpsutego i
przywiazywano do haku linke, kiéra
przepuszczano przez zawieszone specjal-
nic 2 bloki na foryardzie i spuszczano
do morza. Nastepnie posylano chlopea
okretowego na kiérakolwiek reje, skad
jego obowigzkiem bylo sygnalizowaé o
chwili, gdy rekin przygotowuje sie do pol-
knigcia owej przynety.

Rekin, pomimo i%z jest bardzo Zarlocz-
nym, nigdy obcesowo nie rzuca sie na
zer, poki towarzyszacy mu zwykle dwaj
piloci (ryby w ksztalcie naszych wegorzy,
dlugoéci 30—35 cm.) nie zbadaja i, ze
sie tak wyraze, nie naméwia go do pol-
kniecia danego specjalu. Wéwcezas po go-
dzinnej co najmniej jeszcze osobistej ob-
serwacji i okrazaniu owego zZeru, pod-
plywa blizej, i, obracajac sie brzuchem
do gory, rozdziawia paszcze i raptownie
zer chwyta. Natenczas majtkowie silnie
szarpia za line, by sie hak mocniej whbil
w paszcze rekina i z radosnym okrzy-
kiem ciagng swego odwiecznego wroga
do géry i na poklad. Godnem podziwu
przytem jest to, ze owe 2 rybki, zwane

ia o stworzeniu $wiala,

(£ PAMIETNIKA KAPITANA)

pilotami, nawet w tym wypadku nie roz-
staja sie ze swym zywicielem rekinem,
gdyz swemi glowkami przysysaja si¢ do
niego i zwykle wyciagani sa razem z re-
kinem na poklad, dzielac jego los.

Dnia 6-go listopada, w odleglosci 15-tu
mil na zachéd, obserwowaliémy wyspe
Trynidad, (21° S L 31 W), miejsce, dokad
przestepcy brazylijscy sa wysylani, a 30
tegoz miesigca juz obserwowaliSmy $niei-
ne gory wysp Falklandzkich, Zblizaliémy
sie do Przyladku Horna, do miejsca wiecz-
nych niemal burz, do miejsca, do ktére-
go wszyscy zeglarze zblizaja sie z oba-
wa i niepokojem. Nareszcie dnia 8-go
grudnia mineliémy wyspe ,Staten”. Po-
goda podéwczas, nie baczac, iz to byl
miesige grudziend, a wiec miesigc wiosen-
ny dla poludniowej pélikuli, byla dosyé
zimna, gdy? padal deszcz ze S&niegiem.
Skaliste posepne gory ziemi Ogdniowej,
swym widokiem potegowaly nastrdj po-
nury, zaréwno tak u kapitana jak i u za-
logi, a to dlatego, ze silny zachodni wiatr,
ktory wzmagal sie co chwila, nic dobrego
nie wrozyl I rzeczywiécie juz dnia 10-go
grudnia doéé wyczerpani poprzedniemi
przeciwnemi wiatrami rozpoczeliSmy o-
krazanie Przyladku Horna. Na wstepie
wyszedl rozkaz od kapitana, by nikt nie-
tylko sie nie rozbieral w czasie od-
poczynku [pod wachty), lecz nawet by
nie zdejmowano nieprzemakalnych ubran
ceratowych, t. zw. oilskin. Okrazanie Przy-
ladka polegalo na lawirowaniu przy sil-
nym przeciwnym zachodnim wiefrze, spo-
tegowanym czestemi szkwalami {co§ na
ksztalt wichury) od Przyladka Horn do
Wysp Poludniowo-Szetlandzkich.

Nie bede szanownym czytelnikom na-
pedzal strachu przez barwne opisywanie
burzy na oceanie, jak to czynia przygod-
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ni pasazerowie lub mlodociani maryna-
rze, gdzie ,dzikie balwany, dochodzace
mniej wiecej do wysokosci wiezy Eifel,
z rykiem wécieklosci rzucaly sie na sla-
tek, uderzaly z olbrzymia sira‘ a wyczer-
pana zaloga, brnac w wodzie po pas
(brofi Boze nie nizej tylko po pas), doby-
wala nadludzkich sit i t. d. i t. d...", tylko
zaznacze, ze chociaz na ,Spartanie” oli-
nowanie bylo prawie nowe, jednak w prze-
ciagu tych osiemnastu dni zmuszeni by-
liémy niemal %, olinowania pozamieniac.
A co znaczy taka zamiana podczas burzy
i przy nieustannem lawirowaniu z do-
datkiem reczmego wypompowywania wo-
dy dniem i noca, to tylko Bogu i fachow-
com wiadomo,

Juz w drugim tygodniu okrazania Przy-
ladku, na dobitek zlego, z braku nalezy-
tego odzywiania sie, gdyz niemozebnoscia
bylo gotowanie strawy, rozwinela sig u
zalogi choroba zw. szkorbutem, spotego-
wana ogélnem wycieficzeniem, gdyz z po-
wodu czestych zmian kursu, jake tez i
szkwatow, zaloga nie spala po 30 godzin,
a w dodatku od 2 z polowa miesigcy Zy-
wiono si¢ wylacznie konserwami. Nato-
miast rece od ciezkiej pracy tak zgrubia-
ty, ze niepodobiefistwem bylo zloiyé ich
w pies¢, nawet u kilku marynarzy dlonie
popekaly do tego stopnia, ze z latwoscia
w szpare mozna bylo wlozyé noz. Nare-
szcie dnia 26 grudnia, wzigwszy kierunek
NNW a w kilka godzin Nd, szczesliwie
dnia 5-go stycznia 1912 roku zawinelismy
do portu Antofagasta i pierwszy raz po
106-ciu dniach podrézy zasnalem spokoj-
nie, nie slyszac zlowieszczego okrzyku:
all hands on deck!"®).

WLEADYSEAW SUSKI

*] Wseyscy na pokiad, doslowne Hlumaczenie;
wszystkie rqee na poklad,



NIEBEZPIECZENSTWA ZAGRAZAJACE LODZIOM PODWODNYM I ICH ZALOGOM

Rozpatrzmy wszystkie niebezpieczesn-
stwa, ktore zagrazaja todziom podwod-
nym, tak nazewnatrz jak i wewnatrz sa-
mych lodzi; zobaczymy, w jaki sposob
zalogi moga reagowaé przeciwko
niebezpieczenstwom, jaka pomoc moze
byé im okazana z zewnalrz, kitdra zazwy-
czaj za péino przychodzi.

NIEBEZPIECZENSTWA WEWNATRZ
SAMEJ LODZL

I. Morze. Kazda 16dZ podwodna po-
siada pewna ilo§é otworéw: wilazy, ru-
rociag bardzo skomplikowany, uzywany
w polozeniu nadwodnem i podwodnem
i do napelnienia i opréznienia balastow,
dla nadania lodzi trymu, zabezpieczenia
przeciwpozarowe i t. d. — wszystko to
musi byé szczelnie zamkniete przed po-
grazeniem sie lodzi,

Pierwszym obowiazkiem dowddcy i o-
ficerow jest szezegblowe zapoznanie sig
z lym rurociagiem. Trzeba byé technicz-
nie bardzo obznajmionym, zeby moéc
wydaé prawidlowy rozkaz. Kazdy pod-
oficer powinien dobrze poznaé swaj dzial,
a kazdy marynarz swoje miejsce. Przed
samem pograzeniem sig¢ kazdy z tych ma-
rynarzy, ktdrzy sa postawieni do otwo-
row lodzi, melduje ,zamknigte",

Te ostroznosei nie uratowaly podwodnej
lodzi | Farfadet”, ktéra zatonela poJ
Bizerta w 1925 roku, z powodu dostania
sig¢ wody przez jeden z wlazéw niezam-
knietych lub Zle zamknietych, Morze za-
wsze czatuje na swe ofiary, jak lew, go-
towy skoczyé w kaidej chwili, Jakie§
male otworzenie kranu lub wlazu wystar-
czy, zeby spowodowaé katastrofe. Spe-
cjalne niebezpieczenstwo stanowia wodne
balasty, ktére moga byé rozsadzone we-
wnatrz. To byle przyczyna zatoniecia
podwodnej todzi , Lutin" w 1908 r.

Uwaga kazdego powinna by¢ zwréco-
na w kierunku tego niebezpieczensiwa,
stale grozacego lodziom, Cisza nie bedzie
nigdy tak duza, zeby mozna bylo uslyszeé
szum zdradziecko wchodzacej wody.

II. Eksplozja. Przyczyny eksploziji
na podwodnych lodziach sa liczne, gdyz
torpedy, butﬁa ze sprezonem powiefrzem,
amunicja bojowa, lub éwiczebna, akumu-
latory elektryczne przedstawiaja mate-
rjal bardzo niebezpieczny. Jezeli torpedy
nie posiadajg gléw bojowych w eczasie
pokoju, to maja zbiorniki sprezonego po-
wietrza do 200 kg—Uderzenie lub spad-
nigcie torpedy w czasie manipulowania
moie spowodowaé eksplozie zbiornika
powietrznego, ktéry moze rozsadzi¢ ka-
diub podwodnej todzi i staé sie przyczy-
ng jej zguby.

Takie samo niebezpieczefistwo grozi
podwodnej todzi od butli ze sprezo-
nem powietrzem, kiére, jak zobaczymy
dalej, sluza jako $rodek ratunku. Amu-
nicja artyleryjska jest réwniez niebezpie-
czna dla lodzi podwodnych, jak i dla
okretéw nadwodnych, Wreszeie akumu-
latory elekiryczne wydzielaja w czasie
ich ladowania gaz latwopalny, ki6ry trze-
ba jak najstaranniej usunaé. Lecz gdyby
wentylacja byla niedostateczna i wypad-
kowo ftrafilaby iskra do tych gazow
o charakterze wybuchowym, katastrofa
bylaby nieunikniona, W ten sposéb zgi-

wFarfadet" z pod Bizerly.

nela t6dz podwodna ,Nereide" w Tulo-
nie dnia 13.XI 1925 r.; od takiego wypad-
ku zgineta 16dz ,Gustave—Zédé” w 1916
roku. Te wypadki moga sie zdarzyé na
podwodnej fodzi w jej polozeniu pod-
wodnem w czasie wojny z powodu zbyt
raptownego pograzenia sie i skutkiem
stabej went{‘l{acji. ktérej przeszkodzil nie-
przyjaciel, czasie pokoju takich wy-
padkéw mozna szczesliwie uniknaé.

NIEBEZPIECZENSTWO ZEWNETRZNE,

I. Zderzenie sig. Poniewaz pod-
wodna lodzia trudniej manewrowaé, niz
okretem nadwodnym, i trudniej jest oce-
ni¢ przez peryskop ruch swego okretu
wzgledem okretu nadwodnego, to tylko
szybkie pograZenie sie na wieksza gle-
bokoé¢ moze nieraz uratowaé l6d#, gdy-
by jej grozilo niebezpieczenstwo zderzenia
sic. W ten sposéb zginely lodzie ,,Pluvio-
se"i,Vendemaire", pierwsza zatonela od
zderzenia si¢ z okretem pasazerskim przed
Calais 26 maja 1910 r., a druga od zde-
rzenia si¢ z pancernikiem ,Saint-Louis"
w La Manche. Daleko rzadsze sq wypad-
ki zderzenia sie dwéch lodzi podwodnych
w polozeniu podwodnem. Zobaczyé cu-
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dzy peryskop przez swéj peryskop jest
rzeczq niemozliwa. W czasie pokoju kaz-
da podwodna 16dZ operuje w pewnym
sektorze, posiadajacym pas neutralny,
a przeto powyizszy wypadek nie moze
mieé miejsca. Jednakowoz dwie podwo-
dne lodzie typu ,Oursin” zderzyly sie
z sobg przed La Pallice. W czasie wojny
nie wyznacza si¢ zadnego z sektoréow
dzialania dla podwodnych todzi. Celem
kazdej podwodnej lodzi jest szukanie
nieprzyjaciela. I dwie igly spotykaja sie
w kopie siana, Tak tez podwodna t6dz
wGay Lussac” zderzyla si¢ z ,Berthelot”
w morzu Srodziemnem w 1917 roku, wy-
lamujac w tej ostatniej powazna dziure
w burcie,

I. Zatopione kadtuby i skaty.
Zatopione kadluby okretéw i podwodne
skaly sa niewidzialne dla lodzi podwo-
dnej, gdyz posiada ona tylko male okien-
ko, ktére stuzy dowddey lodzi do kon-
treli zanurzenia sig i wyplywania; z chwi-
lg kiedy 16dZ podwodna pograza sie, przez
nie juz nic nie widaé. Jednakowoz prze-
zroczystoé¢ wody pozwala czasami wi-
dzie¢ ponad 20 m. przed sobg. Kadluby
zatopionych okreléw nie przedstawiaja
jednak duzego niebezpieczenistwa dla lo-
dzi podwodnych. Daleko niebezpieczniej-
szg jest skala, jezeli 16dZ2 podwodna
plynie ponad samym gruntem. Przez o-
mylke manometru lub zaglebienie indy-
katora podwodna 16dZ moze sobie roz-
pru¢ kadlub niewidzialnym szpicem
skaly.

M. Miny i sieci zagrodowe,
To niebezpicczenstwo dla podwodnych
todzi nie egzystowalo przed wojna; lecz
uzywanie ich podczas wojny spowodo-
walo katastroly wielu lodzi podwodnych.
Pomimo doktadnego trawlowania, lo nie-
bezpieczensiwo wciaz jeszcze grozi w
obecnym czasie podwodnym lodziom,

Réwniez niebezpieczne dla todzi pod-
wodnych sg sieci zagrodowe, w ktére
trafiajac, 16dZ jest przeznaczona na zgu-
be. Sieci te sa podobne do zwyklych
sieci rybackich, lecz sa tylko metalowe
i maja przymocowane miny specjalne,
ktére przy wplataniu sie fodzi podwod-
nej eksploduja, zatapiajac ja.

SRODKI DO RATOWANIA LODZI
PODWODNYCH.
I. SRODKI RATUNKOWE, UZYWANE

WEWNATRZ LODZL

Dla ratowania lodzi podwodnej w ra-
zie grozacego jej niebezpieczenstwa do-
wodea tego okrelu ma do dyspozyciji:

1) oléw ratowniczy (balast);

2) sprezone powietrze, /WV—

Wioska lédz podwodna ,Sebastiano-Veniero”, zatongla w r. 1925
z przyczyn niewiadomych.
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Angielska 16dz podwodna ,M—1", kiéra zatonela

12 listopada r. ub.



e ——

e

Jezeli okret juz beznadziejnie poszedl
na dno, to sa jeszcze érodki do ratowa-
nia personelu:

1) Oddzielajaca sie od kadlubu {6di
lub plywak;

2) Komora ratunkowa;

3) Przedzialy wodoszczelne;

4) Boja telefoniczna.

Balast ratownicz
to masy ofowiu, ktory zwykle przymoco-
wany jest do kilu podwodnej todzi. Przez
poruszanie odpowiednich dzwigni olow
ten moze byé raptownie oddzielony od
kadlubu lodzi, ktora wobec tego staje sie
liejsza i jezeli ciezar wlewajacej sie wo-
dy jest stosunkowo mniejszy od ciezaru
ofowiauego balastu, to 16dZ bedzie ply-
waé i szybko, jak korek, wyjdzie na po-
wierzchnig, co da moznosé ratowaé caly
personel przedtem, niz 16dZ zatonie od
nabierajacej sie wody.

Sprezone powietrze. Na lo-
dzi podwodnej zwykle znajduje sie duzo
butli-zbiernikéw ze sprezonem powie-
trzem do 180 kg. (od 2000 do 6000 litrow
zaleznie od tonazu lodzi), pomieszczone
grupami na calej lodzi. Zbiorniki te sa
polgczone rurociagiem z balasiowemi cy-
sternami, aZeby zapomoca powietrza,
usungé¢ z nich wode. Caly rurociag ten
jest tak urzadzony, Ze mozna wypréznié
wszystkie balastowe cysterny naraz, lub
gdrupiy ich, albo nawel tylko jeden prze-
zial.

I. RATOWANIE PERSONELU.

1, £6d% lub oddzielajacy sie plywak.

Ten sposéb ratowania ludzi wynalazl Fr.
Bourgeois na swej lodzi , Plongeur” (1864),
Jest to plywak zamkniety, przymocowa-
ny zewnatrz do kadlubu lodzi i polaczo-
ny z wnetrzem lodzi specjalnym otwo-
rem. Cala zaloga wchodzi do tego ply-
waka i zamyka za soba otwér do lodzi;
plywak za$, oddzielajac sie od kadlubu,
dosyé predko wyplywal na powierzchnie
wody. Ten sposéb =zostal zaniechany,
moze i niestusznie, ze wzgledu na po-
jemnosé tego plywaka i opér dla wody
w czasie ruchu lodzi.

2, Komora ratunkowa.

Jest to malej objetoéci komora, maja-
ca polgczenie z wnetrzem lodzi, jak
rébwniez i otwér, umozliwiajacy dostep
nazewnatrz lodzi. Komora ta jest réw-
niez polaczona z butlami sprezonego po-
wietrza, W razie potrzeby czlowiek
wchodzi do komory, zamykajac otwor,
laczgcy z wnetrzem lodzi, i wpuszcza po-
wietrze — wystarczy otworzyé otwor,
laczacy komore z wnetrzem lodzi, jak
pod ciénieniem powietrza czlowiek zo-
staje wyrzucony na powierzchnie wody.
Sposéb ten naraza czlowieka na bardzo
cigzkie wypadki choroby, ze wzgleduna
szybka zmiane ci$nienia.

3. Przedzialy wodoszczelne,

Z braku wszelkich innych érodkéw ra-
tunkowych, zalodze lodzi nie pozostaje
nic innego, jak ukryé sie w przedzialach
niezapelnionych woda. Zwykle l6dz spo-
czywa na dnie z pewnym katem prze-
chylu, wiec z dziobu lub z rufy formuje
sig zapér powietrzny, niedopuszczajacy
wody. O ile nie nadejdzie predko pomoc,
zaloga jest skazana na uduszenie sie.

4. Boja telefoniczna.

L6dz podwodna posiada boje telefo-
niczna, kiéra mozna wypuéci¢ z lodzi
na powierzchnie wody; boja telefoniczna,
wyplywajac, przedstawia kabel telefo-
niczny, polaczony z aparatem telefonicz-
nym lodzi wewnatrz, i w ten spos6b ci,
ktorzy ratuja 16dZ, moga polaczyé z ka-
?lzm swoj telefon i rozmawiaé¢ z zaloga
odzi,

(oléw). Sa

I, SRODKI RATOWANIA LODZI
Z ZEWNATRZ.

Poszukiwanie samego kadlu-
bu lodzi.

Jezeli na powierzechni morza niema
zadnych éladéw, wskazujgeych miejsce
zatoniecia lodzi, jak np. pecherzy po-
wietrza lub plamy oliwy, to poszukiwa-
nia lodzi u{rbywaia. sig przez nurkéw,
Zwykle nurkowie nie modg opuszczaé sie
ponizej 40 mir.,, z powodu zbyt duzego
ciénienia. Niemcy skonstruowali obecnie
taki aparat nurkowy, w ktérym nurek
moze sie opuszcza¢ az do 150 mir. gle-
bokosei.

Ultra-diwiekti

Postep w nauce daje moznoéé zbada-
nia dna morza i odnalezienia kadlubow
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zatopionych okretéw zapomoca ultra-
diwickow., W tym celu uzywa sie wla-
snosci odbijania sie diwiekéw echa fal
ultra-déwiekowych., Przyjmowanie echa
tych fal specjalnemi aparatami daje moz-
nosé okreélic kierunek kadlubu okretow.
Okretydla podnoszenia lodzi.

Sa to dwa duze okrety, rozstawione
o 15 mir. i polaczone mocnym metalowym
wygietym pomostem, z ktérego opuszczo-
no lafdcuchy., Nurkowie moga te lancu-
chy zaczepiaé za specjalne ucha, przyni-
towane do kadlubu lodzi, i w ten sposéb
windami wyciagnaé kadlub na powierzch-
nie. Wobec tego, ze akcja ta trwa bar-
dzo dlugo, personel lodzi nigdy nie mo-
ze byé uratowany, lecz tylko sama lodz

Przetoiyl JOZEF BOREYKO.

MIARY MORSKIE

Jedna z najczesciej uzywanych w ter-
minologji morskiej jednostek, stosowa-
nych czy to przy frachtowaniu statkow,
czy tez dla ol‘:reélenia ich wielkosci, jest
wtona", Jednostka ta w réznych wy-
padkach ma rézne znaczenia, ktorych nie
nalezy ze soba mieszaé,

Przy okreslaniu frachtu za przewéz to-
waréw na statkach morskicE opieramy
si¢ lubo na wadze tych towarow, lubo
tez na ich objetosci, w zwiazku z czem
rozrozniamy tone wagowa, tone
przestrzenna i tong frachto-
wa.

Tona wagowa jest to jednostka
handlowa, uzywana przy obliczaniu frach-
tu za przewdz towardw ciezkich, i sta-
nowi na konlynencie europejskim kg,
czyli odpowiada tonie metrycznej, w An-
glii za§ — 2240 funtom angielskim, czyli
1016 kg. Oprécz lony o 2240 funtach,
czyli duzej tony, uzywa sie w Anglji
réwniez tony w 2000 funtéw (907 klg.),
czyli tak zwanej tony okretowej,
lub inaczej malej tony.

Tona przestrzenna — jest to
jednostka handlowa, uzywana przewai-
nie dla ladunkéw mieszanych [general
cargo); i ta rowniez nie jest wszedzie
jednakowa i stanowi np. we Francji —
144 m®, w Anglji za§ jest zmienna i dla
towardéw lekkich rowna sie 1,13 m®

Tona frachtowa — jest to ilosé
towaru, okreflana przewainie w jednost-
kach wagi, ktéra w handlu morskim
przyjmuje sie jako ekwiwalent, pod
wzgledem frachtu, jednej tony wagowej.
Dla towaréw ciezkich tona frachtowa nie
rozni sig od tony wagowej; dla innych
towardw jest ona tem mniejsza, im te to-
wary sa lzejsze, a tem samem im wig-
cej miejsca zajmuja w statku. Tak np.
przyjmuje si¢ tone [rachtowa dla kawy
w workach — 900 kg., dla bawelny ame-
rykafiskiej—500 kg., dla bawelny z Hai-
ti [gorzej sprasowanej) — 300 kg., dla
korkéw w pakach — 150 kg, Dla niekto-
rych towaréw okresla sie jga w iloSciach
lub w objetosei, i tak np. dla miotel od-
powiada ona ilo§ci 250 wzglednie 350 za-
leznie od tego, czy sa one nasadzone na
kijach, czy nie. Drzewo budowlane, owo-
ce i jarzyny w skrzyniach, roboly wy-
platane (maty) sa liczone podlug objg-
losci.

Nalezy zaznaczyé, ze tona frachtowa
jest to miara konwencyjna, ktérg strony
mogg okreélié wedlug swego uznania,
jakkolwiek w roznych krajach wielkoseé
jej ustalila sie zwyczajowo. To tez nie
jest ona wszedzie jednakowa, a w wy-
padkach sporéw na tem tle rozstrzyga
zwyczaj danego kraju. Miara ta byla
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dawniej bardzo w uzyciu w umowach
przewozowych; w czasach dzisiejszych
fracht sie oplaca przewaznie od wagi
lub od zajmowanego miejsca.

Wielkos¢ statkow okresla sie przezich
wypornosé¢, nosnofé, pojem-
no&é i wreszcie przez tonaz reje-
strowy, przyczem jednostka miary we
wszystkich wypadkach nosi réwniez na-
zw&;tony.

ypornoéé statku — jest to
waga calej ilosci wody, wypartej przez
statek, gdy jest on zanurzony do swej
linji wodnej; wypornosé okresla sie zwy-
kle w tonach wagowych [metrycznych,
wzlglqdnic angielskich).

o$noéé statku — jest to wyra-
ony w tonach wagowych ciezar-maxi-
mum, jaki statek moZe przyjaé i uniesé
przy zanurzenin sie do swej normalnej
linji ladunkowej. Noénoéé statku nazywa
sie inaczej tonazem deadweight
(DW). Jezeli wiec méwimy, ze statek ma
100 ton DW, znaczy to, ze waga ladun-
ku, ktéry statek moze przyjaé, lacznie,
z waga paliwa, wody, smarow i wszyst-
kich zapaséw do podrozy, stanowi 100
ton wagowych. Okreslenie wielkosci stat-
ku w tonach DW znajduje w ostatnich
czasach szerokie rozpowszechnienie,

Pojemno$§é statku — jest to po-
jemnosé pomieszczen, kbéra moze byé
wykorzystana dla transportu towarow;
pojemno&é oblicza sie najczesciej w me-
trach szesciennych, lecz czasem i w to-
nach przestrzennych.

Tonaz rejestrowy, czyli wprost
tonaz statku — jest to jego pojemnoéé,
obliczona wedlug pewnych okreélonych
prawidel, przyczem jednostka miary jest
tona rejestrowa, stanowiaca objetosé 100
angielskich stép szeSciennych, czyli 2,83
m®, Rozréznia sie tonaz bruttoi to-
naz netto.

Przepisy, podlug ktérych okresla sie
tonaz rejestrowy statkéw, nie sg we
wszystkich krajach jednakowe. Przepisy
francuskie, szczegélnie w stosunku do
okreélania tonazu netto, znacznie odbie-
gaja od przepisow angielskich i niemiec-
kich, dajac dla statkow pasazerskich niz-
szy tonaz netlo. projekcie polskiej
ustawy o pomierzaniu morskich statkow
handlowych, znajdujacej si¢ obecnie w
cialach ustawodawczych, przyjeto za
podstawe przepisy angielskie (system
Moorsomal).

Aby wedlug tych przepiséw okresli¢
tonaz brutto, wymierza sie pojem-
noéé wnetrza statku, kajut, nacﬁ:udéwek
i innych pomieszczen stalych i zamyka-
nych (z wylaczeniem niektérych pomie-
szczei w nadbudéwkach, przepisami o-




kreslonych); obliczona w metrach sze-
éciennych laczna pojemnosé wszystkich
tych pomieszczen, podzielona przez 2,83,
daje pojemnoéé w tonachrejestro-
wych brutto, czyli tonaz brutto.

Aby otrzymaé pojemnoéé w tonach
rejestrowych netto, czyli tonaz
netto, od tonazu brutto odejmuje sie
nastepujace pomieszczenia odpowiedniej
wielkosci: pomieszczenia dla zalogi, ka-
pitana, pomocniczej kotlowni, skladu za-
gli, sprzetu statkowego, urzadzen nawi-
gacyjnych, sygnalowych, sterowych i kot-
wicznych, pomieszczenia balastowe, a na
statkach poruszanych sila maszyn réw-
niez pomieszczenia, ktére dla wytworze-
nia tej sily sa potrzebne, w wielkosci spe-
cjalnemi przepisami ustalonej.

Kompanja Kanalu Sueskiego przyjeta
dla obliczenia oplat tranzytowych spe-
cjialny sposéb okreélenia tonazu, ktéry
przy tym sposobie olrzymuje sig wyZszy,
niz tonaz netto. W taki sposdb wielkoéé
jednego i tego samego statku moze byé
wyrazona w tonach rejestrowych w bar-
dzo rézny sposob.

Stosunek pomigdzy tonazem brutto a
tonazem netto nie jest i nie moze byé
staly. Najbardziej sie rézni tonaz netto
od tonazu brutto przewaznie dla statkéw
pasazerskich: tak np. statek , Touraine”
ma tonaz brutto 8.863 tony, a tonaz net-
to 2.881 tone. Dla statkéw towarowych
normalnego typu réznica jest mniej
znaczna, natomiast dla niektérych stat-
kéw towarowych specjalnej budowy roz-
nica ta jest bardzo wielka. Tak np. je-
den z parowcow angielskich, majac 507
ton rejestrowych brutto i mogac przyjaé
650 ton fadunku, ma tylke 78 ton reje-
strowych netto. Niektére holowniki maja
tonaz netto nawet ujemny. Tonaz reje-
strowy jednego i tego samego statku zmie-
nia si¢ wreszcie w zaleinodci od posta-
nowient prawnych, regulujacych sposéb
pomierzania statku, Tak np., w zwiazku
ze zmiang odnosnych postanowiefi we
Francji, parowce pocztowe T-wa ,,Com-
pagnie Générale Transatlantique” typu
.Bretagne maja obecnie tonaz nelto o
35%, mniejszy, niz mialy dawniej.

INZ. P. BOMAS.

Z WYDAWNICTW

JULJAN RUMMEL. PORTY HAN-
DLOWE I PORT W GDYNL W pierw-
szej czgsci ksigzki daie autor w przystep-
nej formie ogélne pojecie o portach han-
dlowych, ich urzadzeniu i pracy, wyposa-
zeniu mechanicznem, ich eksploatacji, po-
lityce portowej itd. Druga czesé ksiazki
jest poswiecona specjalnie sprawom bu-
dujgcego sie portu w Gdyni i zwiazanym
z |ego powslamem zagadnieniom. Autor
opisuje roboty juz dokonane w Gdyni,
podaje program dalszej budow portu,
porusza sprawe komunikacyj chrowych i
morskich, poswieca osobne rozdzialy roz-
budowie miasta Gdyni, ryboléwstwu mor-
skiemu, turystyce w nadmorskiej czesci
Pomorza itd. Przeszlo sto ilustracyj uzu-
pelnia i objaénia tekst ksiazki, kiora be-
dzie pierwszem dzielem o portach han-
dlowych w Polsce. Ze wzgledu na roz-
woj handlu morskiego Polski i w zwiazku
z powstaniem portu w Gdyni ukazanie
sie tej ksiazki, stanowiacej Zrédlo wszel-
kich informacyj o portach handlowych a
takze o zegludze morskiej, rzeczach, jak
dotad, nam malo znanych, bedzie bardzo
na czasie.

FERONTICA .

Znaleziono na:

BADANIE MORZA. W Minister. Wy-
znan Relig, i Oéw. Publ. odbyla sie pod
przewodnictwem prof. Siedleckiego, de-
legata rzadu do migedzynarodowej
komisji badania morza, konferen-
cia w sprawie udzialu Polski w badaniu
morza.

Calosé badan zostala podzielona na
cztery czeéci. Badania hydrograficzne ma-
ja sie odbywaé z czynna wspdlpracq ma-
rynarki wojennej, ktéra delegowala do
tego celu ,Kaszuba'.

Specjalna uwaga bedzie poswiecona
badaniu roélin morskich i ryb oraz eko-
nomice rybolowstwa.

Duzy nacisk polozono na sprawe ba-
dania migracji fososia. Chodzi o doklad-
ne stwierdzenie, gdzie odbywaja sie po-
lowy lososia, wyhodowanego w okreslo-
nych rzekach. Da to pojecie, na czyja
korzysé wypada zarybianie rzek i czy
celowem jest zarybianie ich ryba impor-
towana.

ROZWOJ EKSPORTU PRZEZ TCZEW.
Transport wegla z portu w Tczewie roz-
wija sie coraz pomyslniej. Trzeci trans-
port wyruszy‘! juz nie do Kopenhagi, jak
goprze nio, lecz do Rygi. Tezew zatem

¢dzie obslugiwal niebawem wszystkie
kraje baltyckie. Niezbednem jest dla kon-
sorcjum posiadanie wlasnego taboru stat-
kéw, korzystanie bowiem z obcego po-
ciaga za soba olbrzymie wydatki niepro-
dukeyijne.

Nalezy sie spodziewaé, 2e rzad w naj-
blizszym czasie otworzy dla konsorcjum
cksportujgcego wegiel kredyty na zakup
taboru. Jak obliczaja, 50 tys. dol. wyda-
nych na ten cel w ciagu pél roku spro-
wadzi do kraju 500 tysiecy. Jak sie do-
wiadujemy, dla catkowitego uruchomie-
nia eksportu przez Tczew trzeba mieé 8
holownikéw i 20 lichtug. Da to moznosé
wyzyskania calkowitej sprawnoéci dowo-
zowej naszych kolei, przez Tczew. t. i
wmeznema ok. 40 tysiecy ton miesigcz-
nie.

PORT W TCZEWIE. Z réinych két
podjeto starania o poglebieniedna
Wisty miedzy Tczewem a Wistoujsciem
do tego stopnia, by moZna bylo nia wieZ¢
barki o 1200 ton pojemnosci. Podniosto-
by to nadzwyczajnie zdolnosé przepusto-
wa portu w Tczewie.

Ministerstwo Robét Publicznych za-
pewnia, #e roboty przy poglebianiu na
Wisle, niezbedne dla utrzymania ruchu
berlinek weglowych, beda przedsiewziete.

Z ZYCIA MARYNARKI WOJENNEJ.

W dniu 4 maja r. b. flota morska w
skladzie dyonu éwiczebnego i torpedow-
cow, oraz okreléw pomocniczych rozpo-
czela kampanje czynng. Dyon éwiczebny

sklada sie z nastepujacych jednostek:
. R. P. ,,Gen, Haller”, O, R. P. ,Ko-
mend. Pilsudski”, O. R. P. ,Mewa", O.
R. P. ,Rybitwa", 0. R. P. ,Czajka”, O.

R. P. ,Jaskétka".

Dyon Torpedoweéw: O. R. P. . Krako-
wiak”, 0. R, P, ,Slazak”, O. R, P, ,Pod-
halanin”, a w dniu 1/6 b, r. sklad dyonu
powieksza torpedowce: ,Kujawiak" 1

azur”,

Okrety pomocnicze stanowia: O, R. P,
+Pomorzanin”, 0. R, +Gen, Sosnkow-
ski”, O. R. P. ,Adm. Sierpinek" i lod#
motorowa , Nurek",

Glownem zadaniem kampanji roku bie-
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zacego jest praktyczne przygotowanie
personelu marynarki dla jednostek ply-
wajacych.

W tym celu sa zaokretowani absolwen-
ci Oficerskiej Szkoly Maryn. Wojenn,,
uczniowie szkoly podoficerskiej, oraz
specjalisci.

W' celu praktycznego doszkolenia ofi-
cerbw sa zorganizowane na flocie spe-
cjalne kursy.

Wobec braku odpowiednich kredytéow
plywanie zagraniczne w roku biezacym
nie jest przewidziane. Lotnictwo morskie
w tymiZze okresie rozpocznie intensyw-
niejsze szkolenie personelu, azeby przy
wspolnych éwiczeniach z flotg przydoto-
waé pilotéw morskich.

Jednoczesnie z flotg morska rozpocze-
ta kampanje i flotylla rzeczna w skladzie
monitoréw: Torun”, ,,\Warszawa", , Pifsk",
+Horodyszcze", oraz statek sztabowy
»Gen, Sikorski" i grupa uzbrojonych mo-
torowek.

Zadaniem flotylli rzecznej podczas
kampanji jest réwniez praktyczne szko-
lenie personelu, oraz przygotowanie jej
do wspoldzialania z armja ladowa.

PIERWSZY AWANS W MARYNAR-
CE POLSKIEJ. Prezydent Rzeczypospo-
litej jednoczeénie z dekretem o awan-
sach w armji ladowej podpisal dekret
o awansach w marynarce wojennej.
odniesieniu do oficerow armji obecne
awanse sa 3-cie zkolei po przeprowa-
dzeniu weryfikacji i ustaleniu stopni w
r. 1919, Oficerowie marynarki w ciagu
lat siedmiu nie byli awansowani, tego-
roczne wigc po raz pierwszy przeprowa-
dzone i ogloszone awanse obejmuja row-
niez mianowania za lata ubiegle. Ogolem
w Marynarce wojennej awansowalo:

na komandora w korpusie morskim 1,
w korp. technicz, 2,

na komandora poruczn. w korpusie
morskim 2, w korp. techn. 2,

na komandora podpor. w korp. mor-
skim 7, w korp, techn. 6,

w rzeczno-brzegowym 3,

na kapitana w korpusie morskim 17,
w korp. rzeczn. brzeg. 6.

RUCHY STATKOW WOJENNYCH.
Wszystkie czynne okrety naszei Mary-
narki Wojennej opudcity Gdansk, gdzie
pozostawaly podeczas okresu zimowego i
przybyly do Gdyni na staly postéj w
okresie letnim.

Na stoczni gdafiskiej pozostaly tylko
torpedowce: Mazur" i ,Kujawiak" ce-
lem wykonczenia remontu,

STOCZNIA W GDYNI. Firma Lloyd
bydgoski uzyskala juz na terenach por-
towych w Gdyni odpowiednie mieisce i
ma przystapi¢ do budowy stoczni. Stocz-
nia ta poczatkowo ma stuzyé do napra-
wy i budowy statkéw rybackich. Osta-
teczne zalatwienie tej sprawy uzaleZnio-
ne jest od wygotawama planu regulacyj-
nego m. Gdyn

STATEK POLICY.IN‘Y Budowa stat-
ku policyjnego na stoczni w Gdansku dla
morskiego urzedu rybackiego dobiega
kofica. W najblizszych dniach stocznia
tutejsza spuszcza go na wody. Chodzi je-
dynie o zalozenie motoru. Przy tej spo-
sobnoéci nadmienié¢ wypada, Ze, nieste-
ty, firmy polskie nie podiely sie dostar-
czenia tego motoru i musial on byé spro-
wadzony z zagranicy,

www.magemar.com. ku"’
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Olwarcie wystawy eksportowej w Gdarisku w dn. 24 kwietnia r, b. wobec przedstawi-
cieli senatu gdariskiego i wladz polskich. Na lewo nasz przedst. (<) p. L. Kruszyriski.

PRACE OKOLO BUDOWY KOSZAR
W GDYNI posunely si¢ tak znacznie, Ze
jest juz pewnos¢, iz zostang one jeszcze
w ciggu lata oddane do uzytku Marynar-
ce Wojennej,

POLICJA MORSKA. Pomiedzy ryba-
kami, posiadaczami kulréw motorowych
i uzywajacymi sieci do trawlowania, a
innymi, ktorzy lowia sieciami zastawne-
mi, dochodzi do cigglych nieporozumien
o miejsca, gdzie wolno trawlowaé, oraz
o narzedzia lowu, niszczone przez traw-
le. Rybacy jednym glosem domagaja sie
nalezytego postawienia sprawy policji
morskiej, kiéra, jak dotad, jest za malo
liczna, a co najwazniejsze, nieumunduro-
wana, skutkiem czego nie ma zadnego
autorytetu.

WWILJA" W CHERBOURGU. Trans-
portowiec woj. ,Wilja" przybyl pomysl-
nie do Cherbourga. Na pokladzie tego
okretu znajduja sie rdwniez uczniowie
Szkoly Marynarki Wojennej dla nabycia
prakiyki.

RYBY A ZBOZE. Jak wynika z ostat-
nich zestawiefi w roku 1925 wwiezionc
ryb i tluszczéw rybnych do Polski za su-
me 66 miljonéw zlotych. Cyfra ta nabiera
wlasciwego wyrazu, gdy uprzylomnimy
sobie, ze za caly wywoéz zboza dostali-
smy w tym samym roku 68 milj. zl. Czyli
cale zboze polskie wywiezione zaledwie
pokrylo warto§é sprowadzonej ryby.

KONWENCJA Z NIEMCAMI W Kwi-
dzyniu odbeds sie w najblizszym czasie
rokowania z Niemcami w sprawie umo-
wy o ryboléwstwie na wodach granicz-
nych. Umowy te nastrgczaja wiele trud-
noéci, granice bowiem przeprowadzono
mechanicznie, bez uwzglednienia warun-
kow na wodzie,

BUDOWA OSAD RYBACKICH W
GDYNI. Na terenie, przeznaczonym na
parcelacje dla rybakéw, rybak Lewan-
dowski wydzierzawil parcele i rozpoczal
budowe osady. Jest to fakt wyjatkowy,
wiekszoéé rybakéw bowiem nie posiada
kredytéw na zabudowanie sie. W tej
mierze rzad winien przyj$¢ im z pomoca
finansowa.

NAUKA NA USLUGACH RYBOLOW-
STWA. Poczyniono we Francji proby z

mikrofonem do polowu ryb, na roznych
glebokosciach i w réznych miejscach, La-
wice ryb, poruszajac sie, wydaja specy-
ficzny szmer, klory przez zastosowanie
mikrofonu doskonale orjentuje zaloge
statku, gdzie naleiy rozpoczaé poléw,

OTTENIZOWANIE RYB. Zastosowa-
no w Paryiu nowy sposdb mroZenia ryb,
polegajacy na naglem jej zamrazaniu,
Préby daly wyniki znakomite. Ryba w
ten sposéb mrozona po szesciu miesig-
cach nie tracila nic na wartosci.

(O ile nam wiadomo, metode te bada
obecnie na politechnice gdanskiej prof.
Flank, Byloby ze wszech miar wskazane
spopularyzowanie zasad jej w Polsce, by
nie zaczynaé¢ od tego, z czem na zacho-
dzie dawno juz skoficzono).

POLOWY FRANCUSKIE. Francuski
polow ryb dat w lutym 242.300 kg. We-
dlug danych $wiezo tu ogloszonych na
133.000 marynarzy francuskich na stat-
kach rybackich pracuje 83.000, czyli pra-
wie trzy czwarte. Praca ta odbywa sie
na 24 tys. statkéw, w czem jest okolo
20 tys. zaglowcow — reszte dopiero
stanowia trawlery parowe.

ZARYBIENIE WOD. Wrylegarnia w
Chojnicach wyhodowala 5 miljonéw na-
rybku sielawy. Pewna czeéé narybku od-
stapiona zostala dla jezior; Augustowskie-
go i Suwalskiego — reszta zarybiono wo-
dy Pomorza,

BANK RYBACKI Jak dowiadujemy
sig, patronat Zwiazku Spélek Zarobko-
wych w Poznaniu zdecydowal przystapié
do zalozenia Banku rybackiego w Gdyni.

Czynione sa obecnie starania celem
uzyskania kredyléw na budowe domu i
znalezienie odpowiedniego miejsca pod
gmach banku.

TEPIENIE FOKI. Rzad angielski pod-
nids! w roku biezacym premje za te pie-
nie foki, ktére pojawily sie obecnie
masowo na wodach europejskich. Foka,
jak wiadomo, jest najwickszym nieprzy-
jacielem ryb.

ZGON PUSTELNIKA OCEANU, Mi-
liarder amerykanski, dr. Willys Scripps,
zmarl nagle w poniedzialek w poblizu
zachodnio-afrykanskiego miasla portowe-
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%? Monrovia, na pokladzie swego yachiu,
raz z nim schodzi z tego éwiata jedna
z najbardziej interesujacych osobistosci i
jeden z najwiekszych dziwakéw naszych
czasow.

Mister Scripps spedzil oslatnie lata
swego Zycia na pokladzie swego yachtu
na oceanie. Postanowil on umrzeé¢ na
swym jachcie, majacym luksusowe urza-
dzenia, i na nim tez zycia dokonal.

Mial on lat 69, a byl wladcicielem 900
wielkich dziennikéw amerykanskich, 12
wspanialych palacow w Nowym Jorku i
Chicago, byl ponadto panem rozleglych
débr w Kalifornji. Czlowiek ten jednak
byl zakochany w morzu. Ubéstwial on
ocean z jego bezbrzeina nieskorczono-
écig, picknem i niebezpieczenstwami.

Kiedy obchodzit w kole swoich
przyjaciol w Nowym Jorku 60-3 rocznice
swych urodzin, to zdumienie ogarnglo
gosci, gdy im oswiadczyl, Ze zaraz na-
stepnego dnia wsiadzie na yacht, stojacy
w porcie nowojorskim i Ze nigdy juz za
zycia go nie opu$ci. Zaznaczyl on wow-
cza, ze ma dosé juz zycia ladowego. Yacht
tego dziwaka-miljardera byl malym pa-
rowcem luksusowym, tak, iZ mozna go
bylo nazwaé plywajacym palacem.

Decyzja p. é)crippsa, rozgloszona przez
wszystkie dzienniki Starego i Nowego
§wiata, wywarla oczywifcie w Ameryce
wielkie wrazenie, Ludziom trudno bylo
sobie wyobrazié, ze taki czlowiek, ktory
w Zyciu politycznem, gospodarczem i to-
warzyskiem Nowego Jorku odgrywal tak
wielka role, nagle zerwie z tem Zyciem
wszelkie stosunki, kierownictwo swoich
rozgalezionych przedsiebiorstw odda w
rece obce i jak pustelnik oceanu zakofi-
czy swe Zycie.

A jednak p. Scripps wurzeczywisinil
swoj plan. Kazal przeniei¢ na parowiec
swa wielka bibljoteke. Polecil urzadzié
tam wspaniale salony, zabral ze soba
trzech sekretarzy i wyjechal z Nowego
Jorku. Byl on typowym Amerykaninem,
wigc mi¢ opuszczala go che¢ do pracy,
to tez w miastach portowych, do kio-
rych przybijal jego parowiec, sekretarze
oddawali na poczte obfita koresponden-
cje swego szefa, ktéry osobiscie listy
czytal i sam na nie odpowiadal.

W ostatnich czasach urzadzono na je-
go parowcu stacje iskrowa, dzieki czemu
p. Scripps byl w ustawicznym iskrowym
kontakcie ze swymi meZami zaufania,
ktérym powierzyl Lkierownictwo swego
przedsiebiorstwa gazelowego.

Poniewaz na schylku 2Zycia miljarder
zaniemégl nieco na oczy, przeto za lek-
torow stuzyli mu trzej sekretarze. Albo-
wiem mister Scripps byl przez cale iy-
cie wielkim milosnikiem ksiazek. Zamilo-
wany byl w szczegélnoédei w filozolji grec-
kiej, ale lubil takze czytaé¢ powiesci fan-
tastyczne, a wielki powiesciopisarz an-
gielski, Wells, nalezal do jego ulubio-
nych autordow.

Poza tem mial ten miljarder jeszcze jed-
na namietnoéé, a mianowicie bardzo lu-
bil palié¢ cygara i wypalal ich codziennie
okolo 30 sztuk. O jego zyciu, bogaltem
w rozliczne wydarzenia, opowiadaja so-
bie w Nowym Jorku legendy. Wszyst-
kim wiadomo, Ze p. Seripps z bardzo
skromnej pozycji wyrésl na miljonera.
Byl on 13-tym z rzedu synem Anglika Ja-
mesa Scrippsa, ktéry w roku 1840 wywe-
drowal z %Dl’ldynu do Ameryki i zalozyl
w Illynois lokalna gazete. Pracowitosé i
spryl jego syna doprowadzily te gdazete
do wielkiego rozwoju, daly mu bogactwo
tak, iz zakupil wkoscu olbrzymia ilosé
dziennikéw nowojorskich, stajac sie wre-
szcie wlascicielem najwiekszego koncer-
nu gazetowego w Ameryce.



stawione modele jachtéow, wykonane przez
szkolng mlodziez poznafiska pod kierow-
nictwem inz. M. Serwackiego. Przez
swoich przedstawicieli Liga przyjela
udzial w zjezdzie historykéw polskich w
Poznaniu, uczestnikom ktérego w czasie
uroczystego przedstawienia opery F. No-
wowiejskiego ,Legenda Baltyku" zostaly
rozdane wydawnictwa Ligi.

W roku 1926 10 lutego odbyl sie ob-
chéd rocznicy objecia w posiadanie Pol-
ski wybrzeza morskiego, potem zas p. J.
Rummel rozpoczal cykl swoich wykladéw
o zegludze i portach handlowych, ktére,
jak dotad, zbieraly znaczne audytorjum.
Jednoczesnie zostaly zorganizowane spe-
cialne dla mlodziezy szkolnej pokazy
morskich filméw kinematogralicznych.

Obecny sklad zarzadu poznanskiego od-
dzialu przedstawia si¢ tak: J. Rummel,
prezes, dr. S, Slawski, viceprezes, dr. B.

Weber, viceprezes, prof. dr. B. Winiarski,
dr. M. Kiedacz, redaktor T. Powidzki, dr.
Waschko, inz S. Tychoniewicz, prof. F.
Nowowiejski, inz, M. Serwacki, putk. J.
Eborowicz, Sekretarzem jest p. L. Her-
mel. Do tego dochodzg przedstawiciele
stale wspoélpracujacych z Liga: Harcer-
stwa morskiego, Korporacji Pomerania i
Zwiazku marynarzy.

Dnia 4 b. m, odbylo sie w Poznaniu po-
siedzenie Komitetu Zalozycielskiego Za-
chodnio-Polskiej Zeglugi Morskiej, Celem
ustalenia programu akeji w zebraniu wzial
udzial przedstawiciel Zarzadu Centralne-
go Li%(ir Morskiej i Rzecznej.

POWSTANIE POLSKIEGO ZWIAZKU
2EGLARSKIEGO. Dnia 9 maja r. b. od-
byl sie pierwszy konstytucyjny Sejmik
Zeglarski. Polski Zwiazek Zeglarski jest
zjednoczeniem wszystkich zatwierdzonych
przez wladze sportowo-zeglarskich klu-

bow i stowarzyszen i sekeyj zeglarskich
innych Towarzystw sportowych, dzialaja-
cycl na obszarze Rzeczypospolitej i W. l\‘l
Gdanska. Nazwa w stosunkach miedzy-
narodowych — ,Polish Yacht Racing

Union",

NASZ WYWOZ MORSKI W KWIETNIU
1926 r. (dane prowizoryczne}.

Frezr TZEL reez
dansk adynig crow
Wegiel. . . . 215759 t. 25,000 t. 2,160 .
Drzewo . . . 120,482t.
Cukier. . . . 11,4651
Zhoke . "5 o 21,3064
Produkty naflo-
we . . . . 130,744t
Superfosfat . . 1,249 L
Rosliny strgcz-
kowe .° . . 3611t

Sole potasowe. 990 t.

NOWY TOM RODZIEWICZOWNY
UKAZAL SIE P. T.

NIEDOBITOWSKI Z GRANICZNEGO BAST]JONU

Autorka ,, Dewaijtisa” przeméwita znowu silnie i po mesku w opowiesci, osnutej na tle zycia kreséw Polski
wolnej. Rewelacyjny to i wstrzasajacy zarazem akt oskarzenia dzisiejszego systemu biurokratycznego.

Cena z1. 3.60.
NAKEAD WYDAWNICTWA POLSKIEGO W POZNANIU

Do nabycia we wszystkich ksiggarniach.
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POZNANSKA KOLE] ELEKTRYCZNA

W LATACH 1924 i 1925

W historji rozwoju towarzystwa lata 1924 i 1925 zapisaly sie pod haslem silnego rozwoju.
Whlynela na to w znacznej mierze stabilizacja naszej waluty, ktéra umozliwila wprowadzenie
stalej taryfy tramwajowej i tem samem dala moznosc prowadzenia racjonalnej gospodarki fi-
nansowej. ;

Sie¢ linij tramwajowych powiekszyla sie przez wybudowanie nastepujqcych nowych linij:
Solacz — Golecin diug. 1385 m., linja jednotorowa Brama Debiriska — Lazienki 980 m., linja
jednotorowa i Wilda — Debiec 711 m., linja dwutorowa. Oprécz tego uloiono drugi tor na
ul. Zazarskiej na dlugosci 680 m. i na Chwaliszewie o dlugosci 767 m. Poza tem wymie-
niono zuzyte szyny na nowe na calym szeregu ulic, jak: 27 grudnia, Srédka, Nowa, Lazarska,
Kraszewskiego i Wierzbiecice. Na wszysthkie te roboty zuzyto okolo 20000 m. szyn. Na po-
czathu 1924 r. dlugosé toréw wynosila 44130 m. Dzis dlugosé ta wynosi 49364 m: W roku
1925 wybudowano nowaq hale wagonowaq i nowe warsziaty ogolnej powierzchni 2400 m. kw.
Nowa hala ma sluzyé dla zakupionych nowych 15 wagonéw motorowych i dla tych wagonow,
kiore sie w starych halach dla braku miejsca nie miescily. Nowe warsztaly zostaly wyposa-
fone w maszyny i urzadzenia, ktére pozwalaja budowaé calkowicie zupelnie nowe wagony.

W koricu 1925 r. zostal uruchomiony nowy dzial przedsiebiorstwa, mianowicie aufobusowy.
Narazie kursuje 4 autobusy po 25 miejsc kazdy. Pigty autobus, czterdziestoosobowy, jest zakupiony.

Réwniez w korcu 1925 r. przystapiono do budowy trzech doméw mieszkalnych. Czes¢
ubikacyj tych doméw jest przeznaczona na potrzeby kulturalne pracownikéw tramwajowych,
ktérzy na lerenie przedsiebiorstwa saq zrzeszeni w fowarzystwie wzajemnej pomocy. Towarzystwo
to, zalozone w listopadzie 1922 r., stale sie rozwija i dzis posiada wlasng bibljoteke okolo 1200
tomow, szkotke robot recznych dla dziewczat, chor, urzadza przedstawienia amatorskie i popu-
larne odczyty dla swoich czlonkéw. Brak wlasnego lokalu do tych celow daje sie towarzystwu
dotkliwie odczuwaé. Wiasne ubikacje w nowych domach majq brak fen usunqgé.
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WALNE ZEBRANIE L. M. R. W WAR-
SZAWIE, W dniu 30/IV r. b. w sali Ma-
gistratu m, st. Warszawy odbylo sie
Walne Zebranie Ligi Morskiej i Rzecznej,

Zebranie za%nil viceprezes Rady p. mec.
E. Waydel. Uczczono przez powstanie
zmarlych czlonkéw Ligi, a przedewszyst-
kiem czlonka Rady & p. Stefana Zerom-
skiego i czlonka Komisji Rewizyjnej & p.
Henryka Rosé,

Na przewodniczacego Zebrania zostal
jednogloénie obrany p. mec. Emil Waydel.
Po odczytaniu porzadku dziennego, dy-
rektor Ligi p. If.OPislel zlozyl sprawoz-
danie z dzialalnosci za rok 1925-ty, W
dyskusji nad sprawozdaniem zabierali
glos p. Jadwiga Sasorska (w imieniu Od-
dzialu Lubelskiego), p. mec. Konstanty
Heymowski, p. B. Nawrocki, p. dyr. Dy-
mitr Szarzyifski, p. Meresz (w im. l)J’ddzia-
tu Teczewskiego), p. Limbach (w im. Od-
dzialu Gdynskiego), Kaczkowski (w
im Oddzialu w Dabrowie Gérniczeij).
Przyjeto bilans wykazujacy zysku zi.
61,867.76.— i zalwierdzono uchwale Rady
dotyczaca kupna zaglowca szkolnego dla
marynarki wojennej z funduszéw ,Ty-
godnia Bandery” w sumie zl. 33,986,86.—.
Uchwalono budzet na rok 1926-ty, po u-
dzieleniu absolutorjum Zarzadowi, przysta-
piono do wyboréw, Jednogloénie zostali
wybrani: 1) do Zarzadu pp.: Edmund Krzy-
zanowski, Juljan Rummel, Hugon Pistel,
Adam Uziemblo, Stanistawa Hann, Ale-
ksander Rylke, Konstanty Rakusa-Su-
szezewski; na zastepcow: pp. Feliks Rost-
kowski, Helena Pauly-Zahorska, Piotr
Bomas, Kazimierz Rodowicz, por. Borej-
ko. 2) do Rady na miejsce wystepujacych
wedlug Statutu czesci czlonkéw zostali
wybrani pp.: dr. Jozef Borowik, adm. Mi-
chal Borowski, prof. Aleksander Czolow-
ski, prez, Zdzistaw Debicki, dyr. Antoni
Garnuszewski, pos. Artur Hausner, mec.
Konstanty Heymowski, inz. Alfred Ko-
nopka. 3) do Komisji Rewizyjnej pp.: WL
Nipanicz, J. Skulska, B. Hildt, J. Rychlis-
ski, St. Korwin-Pawlowski,

Po dokonaniu wyboréw przystapiono do
uchwalenia zmian w statucie Ligi. Wobec

zgloszenia przez przedstawicieli Oddzia-
léw prowincjonalnych poprawek do no-
wego Statutu — uchwalono przekazaé
Radzie ostaleczne zredagowanie i za-
twierdzenie nowego statutu,

Na tem posiedzenie zamknieto.

Dnia 1 maja r. b, odbylo sie posiedze-
nie nowego Zarzadu, ktéry ukonstytuowal
sig w sposob nastepujacy: prezes — p. E.
Krzyzanowski, viceprezes — H. Pistel,
sekretarz — St. Hann, zast, sekretarza —
kom, A, Rylke, skarbnik — K. Rakusa-
Suszczewski, zast. skarbnika — inz P.
Bomas, Przyczem zasteﬁcy korzystaja z
praw zwyczajnych czlonkéw Zarzadu.

Z ODDZIALU LIGI MORSKIEJ 1
RZECZNEJ W BYDGOSZCZY. Przez
kooptacje zostali przyjeci na czlonkow
zarzadu: p. inz, Tomeczycki (dyr. Lloydu
Bydg.), dr. Flora Mira Pankowa, p. inz.
Stabrowski.

Z ODDZIALU L. M, R. WE LWOWIE,
Dnia 18/IV odbylo sie walne zebranie
Oddzialu, na ktérym dokonano wybo-
réw: 1) do prezydjum zarzadu: prezes —
dr, prof. Stanisiaw Niemczycki, vicepre-
zes — rektor Antoni Pawlowski, skarb-
nik — dr. Karol Trawinski, sekretarz —
p- Wilhelm Todt. 2) do zarzadu: pp. dr.
Aleksander Czolowski, dr. Juljan Czyzew-
ski, dr. Jézef Gluzifiski, M. Hausnerowa,
W. Klosowska, pplk. Franciszek Lacho-
wicz, Eleonora ks. Lubomirska, prof. dr.
Maksymlijan Matakiewicz, dr. Tadeusz
Moszyfiski, dr. Jan Rogowski, mijr. dr.
Jozef Rozniecki, dr. Stanistaw Schitzel,
dr. Leonard Stahl, prof. inz. Waclaw Su-
chowiak, Otto Sochanski. 3) do Komisji
Rewizyjnej: pp. dr, Stanistaw Biedkow-
ski, inz. Kazimierz Gasiorowski, dr. Jerzy
Rucker, dr. Karol Zagajewski.

Z ODDZIALU L. M. R. W LODZL
Onegdaj odbylo sie posiedzenie Zarzadu
Ligi Morskiej i Rzecznej Oddzialu Lédz-
kiego, na ktérem prezes M. Dienstl-Dabro-
wa przedlozyl sprawozdanie z poczynio-
nych osobiscie krokéw u Wiadz Central-
nych i w Wojew. Pomorskiem w Toru-
niu. Zarzad Laséw Pafistiwowych odste-
puje Lédzkiemu Oddzialowi L. M. i Rz

dzialke parcel 9000 mir, kw., poloZzona w

elu nad samem wybrzezem morskiem
obok stacji kolejowej i portu; na tym
terenie planowana jest rozbudowa schro-
nisk i sanatorjéw, wzniesionych staraniem
instytucyj samorzadowych i organizacyj
spolecznych. Lodzki Oddzial postanowit
na ferenie powyzszym wznie$é¢ w najbliz-
szym czasie reprezentacyjne schronisko
dla swych czionkéw oraz niezamoznych
dzieci robotniczych potrzebujacych dla
poratowania zdrowia letnich wywczaséw
wirGd slorica i morskiego powietrza, Za-
rzad postanowil nie czekaé momentu, w
ktérym rozpoczeta bedzie planowa rozbu-
dowa posiadanego terenu, ale juz natych-
miast poczyni¢ starania, aby na terenie
posiadanym stworzy¢ juz w czerweu b.r.
prowizoryczne pomieszczenie w obozach
wzglednie baraku i uprawiaé wzorem an-
gielskim 2ycie obozowe (camping) dla
swych czlonkéw, ktérzy gremjalnie wy-
bieraja si¢ juz na pierwsza wycieczke w
dni Zielonych Swigtek. Posiadanie wila-
snego schroniska bedzie najwlaéciwszym
tacznikiem Eodzi z morzem polskiem i
niewatpliwie przyczyni sie najwlasciwiej
do propagandy celow T-wa.

ODDZIAL L. M. R. W POZNANIU, Po
ukoficzeniu letniej kampanji 1925 r., kt6-
ra sie rozpoczela wycieczka czlonkéw
Oddzialu do Gdyni, za§ poZniej przeszia
pod znakiem Tygodnia Bandery, zostaly
wznowione zwykle prace sezonu zimowe-
go. Jeszeze przediem zostala wydang
ksigzka J. Rummla p, t. ,Pafistwo a mo-
rze”, bardzo przychylnie przyjeta przez
kl’t‘l/‘fkl? miejscowa, jak i stoleczng. »

czasie zebrafi Ligi zostal wygloszony
szereg referatow, a w dniu rocznicy fwy-
cigstwa polskiej floty pod Oliwa zostal
urzadzony odpowiedni obchéd, w czasie
ktérego p. L. Hermel wyglosil odczyt o tej
bitwie, lga tym obchodzie po raz pierw-
szy wystapilo tylko co powstale w Po-
znaniu Harcerstwo morskie. Réwniez
przyjeli udzial w obchodzie czlonkowie
nowo powstalego w Poznaniu Zwigzku
marynarzy, z prezesem, p. J. Nowakiem
na czele. W czasie obchodu zostaly wy-

Z dorocznego zebrania L. M. i R. - Gru
w Warszawie, kfdrq udalo si¢ naszemu fotograficie uchwycié po zamknieciu zebrania,

pa delegaldw prowincjonalnych Oddziatéw L. M. i R. i przedstawicieli L. M. i R.
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Oplata pocztowa uiszczona ryczattem.

POMORSKIE MIASTO-OGROD

Widok z poludniowo-zachodniej strony czwartej dzielnicy. /Mg"'

Tworzy sig dla urzednikéw | inteligencji pracujacej w po-
wiecie wejherowskim, dobra Nowe Keblowo, od st. kel. Luzino
1Y/, kilom. (koéciél i sklepy), od st. kol. Goéciecino 2 kilom.,
poczta Luzino, telefon na miejscu, Pomorskie Miasto-Ogréd.

Od sezonu 1925 r. 5 pociagéw i 2 razy dziennie autobus
do Kamiefica Pomorskiego pod Gdynia na plaze, przed Hotel
Kaszubski (46 minut drogi pickna szosa). Czwarta | ostatnia
dzielnica.

PLACE PO 400 M. O (KOLO 1300 £.U) CENA 180 ZE.
ZA PLAC NA RATY 6-0 MIESIECZNE

-+ 20 zi. od placu 400 m.0J za drogi, place publiczne, park,
pomiary katasiralne i wykolkowa-
nie. Ilosé kupna placéw przez jedng =
osobe nieojianiczona. Ograniczen }
co do czasu budowy niema. Nie
wolno odprzedawaé niechrzescija-
nom.

Teren placéw réwny, okolica fa-
lista i lesista. Ziemia lekka, ale nie
piasek. W obrebie terenéw las rza-
dowy i lasek prywainy (kilka mor-
gow), ktéry zostanie, jako park
publiczny. Osrodek majatku pozo-
staje, jako ferma mleczno - ogro-
dowa. Budynek na sklep z prowjan-
tami juz egzystuje. Woda na glebo-
koéci 12 - 18 m,, 4 studnie s3. Koszt
studni przy robocie nowych, wynie-
sie okolo 20 zl. na domek. Do miasta
powialowego Wejherowo okolo 7 ki-
lom. Cafle tereny wazdluz przecina
pieckna szosa, wysadzona staremi
lipami. Kontrakty rejentalne po-

PRENUMERATA: Rocznie zl.

Dwdr Nowe Keblowo

Znaleziono na: www.magemar.com.pl

wplaceniu caloéci i wykolkowaniu placéw. Koszta rejentalne
i przewlaszczenia obcigZaja nabywce.

STOWARZYSZENIE WEASCICIELI
NIERUCHOMOSCL

Kazdy z wlaécicieli placéw musi sie zapisaé do Stowarzy-
szenia Wlascicieli Nieruchomoséci Pomorskiego Miasta-Ogrodu,
kitére to Stowarzyszenie obejmie na wlasnoé¢ wszystkie drogi,
place publiczne, park, studnie, teren torfowy, dom dla dyrektora
z ogrodem i w osobach swego Zarzadu i Dyrektora bedzie two-
rzy¢ Pomorskie Miasto- Ogréd przy czasowym wspéludziale
obecnego Zarzadu débr Nowe Keblowo. Na wydatki administra-
cyine i inne czlonkowie placié beda po 50 gr' miesiecznie od
placu 400 m. L), co 6 miesiecy na-
przéd. Pierwsza rata jest platna przy
kupnie placuiliczy sie od 1 kwiet-
nia 1925 r.

BUDOWA DOMOW.

Zarzad débr Nowe Keblowo wy-
pracowal kilka planéw najtaiszych
typow domkéw murowanych 1'/;
cegly, krylych dachéwka, o 2 pok,,
kuchni wyg., $pizarni i werandy.
We wszystkich kwestjach budowy,
a lakze ogrodzen placéw, planowa-
nia ogrodéw, obstalunkéw na studnie
i wszelkie inne informacje nalezy
sie zwracaé: I-e Pol. T-wo Kapieli
Morskich, Krakowskie - Przedmie-
$cie 2022, od 10-ej do 3-ej po pol

ZARZAD DOBR NOWE KEBLOWO,

6.—; Zagranicg zl. 9.— w m. Gdansk guld. 6.—; Prenumerate prosimy wplaci¢ na konto P. K. 0. 9747,

lub przekazem poczlowym pod adresem Administracji pisma.
PRENUMERATA , Morza" wraz z tygodnikiem ,Zeglarz Polski" wynosi zL 850, dla Czlonkéw L.M.R. zl 8.30 w stosunku rocznym.
CENA OGLOSZEN: Normalna sirona 400 zi, '/, str, 220 zi., 1/, str. 120 z}., '/g str. 75 z1. Okladka II i 11 — '/, str. 500 zi.,
Yy str. 300 zb IV — Y/, str. 600 zi., '/, str. 350 z}. Kolorowe o 50%/, drozej. Dla Gdafiska ceny w guldenach. Konto Administraciji
w P.K. O. 9747. Adres: Elektoralna 2, Warszawa. Przedstawicielstwa: w Gdarnisku Kohlenmarkt 10 ,Devera"”; Lwowie Anczewskich 5.

Drukowano na papierze nabytym w S. A. W, Bednawski w Warszawie, Moniuszki 2 — tel. 220-22.

WYDAWCA: LIGA MORSKA I RZECZNA

REDAKTOR: RADOSLAW KRAJEWSKI.

Drukarnia Zakl. Wydawn. M, Arct, Sp, Akc, w Warszawie, Czerniakowska 225,
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