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   PO LSK A  na MORZU

Ś C I G A C Z E
9 c z e r w c a  1918 roku  śc ig acz  w łosk i  „M. A. 

S. 15“, d o w o d z o n y  p rz e z  kpt. m ar .  Rizzo, 
ce ln y m  s t r z a łe m  to rp e d o w y m  zatopił  
au s tr iack i  o k rę t  l in iow y  —  p a n c e rn ik  „S zen t 
I s tv a n “ o w y p o rn o śc i  20.000 ton. Już  na  pół 
roku przedtem taki* m ały  ścigacz, d o w o 
dzony przez tegoż  kapitana Rizzo, z załogą  
z 4 ludzi, zatopił inny, s tarszy  i nieco mniej
s z y  pancernik austriacki „W ien”. Odtąd 
w ięc  zaczęto  się l iczyć  pow ażnie ze ściga*  
czarni, maleńkimi okręcikami, m otorów ka
mi raczej, które ok aza ły  się tak sku
teczne w  dzlełaniu, że  naw et nie oparł 
im się wielki okręt l iniowy, Kiedy zaś an* 
gielskim śc igaczom  pow iódł się jeszcze  
w  sierpniu 1919 roku  a ta k  na zb o lszew izo -  
w a n y  Kronsztadt,— w ó w c z a s  zaczęto  się z a 
stanaw iać pow ażnie  nad tą  now ą bronią 
morską. Dziś posiadają ją zarów no wielkie  
państwa, jak 1 małe.

Śc ig a cze  nie b y ły  w ła śc iw ie  n iczym  no
w y m , P rzec iw n ie  —  s ta n o w iły  jakby ulep
szone  w yd an ie  p ierw szych  łodzi torpedo
w y c h  z lat 1875 —  1885. Różnica polegała na 
tym, że  zamiast s łabych  i ciężkich paro
w y c h  m aszyn , posiadały sprawno 1 lekkie  
silniki spalinow e o wielkiej m ocy , nadające  
im dużą szyb k ość . Mniejsza w ag a  silnika, 
uniezależnienie się od w ęgla , zabierającego  
dużo miejsca, i zastąpienie go płynną b en zy 
ną c z y  ropą, postępy  techniki w  budowni
ctw ie  ok rętow ym  i uzbrojeniu, —  w sz y s tk o  
to razem pozw oliło  za ch ow ać  w ym iary  
d aw n ych  łodzi torpedow ych, m ieszcząc  
w  ich wnętrzu znacznie w ięk sze  za lety  bo
jow e l żeg low n e ,

Z estaw ienie  m iędzy  takim starym  torpe
d ow cem  z ubieg łego  stulecia, a n o w o c z e s 
nym  śęigaęzem , daje dopiero pojęcie o tym,  
czy m  Jest ten ostatni, i jak w ielk iego postę
pu dokonała technika w  ciągu lat p ięćdzie
sięciu kilku.

Jeśli dodam y do tego, że w  starym  torpe
dowcu to rp ed a  znajdowała się na w ytyk u ,  
to znaczy ,  że trz e b a  by ło  p o d p ły n ąć  pod

o k rę t  n iep rzy jac ie lsk i ,  b y  go do tk n ąć  ła d u n 
k iem  w y b u c h o w y m ,  u c z ep io n y m  do kilku
n a s to m e t ro w e g o  d rąga ,  p o d czas  g d y  dzi
s ie jsze  to rp e d y  m o g ą  b y ć  o d s trze lo n e  z od
leg łośc i kilku (a n a w e t  k i lkunas tu )  k i lom e
trów  i sam e biegną do celu (poruszane silni
kami o sprężonym  powietrzu), — będziem y  
mieli Jasny obraz różnicy ze śc igaczem  no
w o czesn y m ,

Dodać też musimy, że  n azw a „śc igacz“ 
pow sta ła  od pierw otnego zadania tego ty p u  
m ałych jednostek, przeznaczonych  z po
czątku do. walki z łodziami podwodnym i.  
I dziś Jest to jedno z zadań ścigacza , uzbro
jonego rów nież w  granaty g łęb in ow e p r z e 
c iw ko  łodz iom  p o d w o d n y m  i w y p o sa żo n eg o  
w  podw odne aparaty podsłuchow e, P o za  
tym  jednak śc igacz  s łu ż y ć  m oże do różnych  
innych ce lów , jak torpedowanie okrętów  
nieprzyjacielskich, do eskorty , do s łu żb y  
z w ia d o w c z e j  i patrolowej, a naw et w  p e w 
nych w ypadkach  do stawiania albo w y ł a 
wiania min. C zasem  też uzbrojony b y w a  
w  działko m ałego  kalibru,

Zwinny, lekki, m o gący  operow ać na p ły t
kiej w odzie , a w ięc  tam, gdzie w ięk sze  okrę
ty  ścigać  go nie mogą, trudno dostrzegalny  
ze w zględu na małe rozmiary, 1 bardzo  
szybki, a w ięc  podwójnie trudny do trafie
nia pociskiem, — śc igacz  jest doskonałym  
okręcikiem obrony w y b rzeży ,  O c z y w iśc ie  
na pełnym  morzu traci w iele  ze sw y c h  za 
let, bo z trudem tylko płynąć m oże przy; 
burzliwej pogodzie, a także posiada stosun
k ow o  m ały zasięg  działania, Jednak Jego 
zalety  taktyczne przew yższa ją  znacznie te 
nieliczne w ady.

śc ig a c z  b y w a  specjalnie cenny  dla w sp ó ł
działania t w ięk szym i okrętami, k iedy  z Jed
nej strony chroni te ostatnie od nieprzyja
cielskich łodzi podw odnych, z drugiej jest 
doskonałym  w y w ia d o w c ą ,  z trzeciej potrafi 
działać samodzielnie, a naw et torpedow ać  
przeciwnika, w reszc ie  z czw artej  —  u ż y ty  
b y ć  m oże do m a sk o w a n ia ,  s ta w ia n ia  zas łon



dymowych i t. d. Atak zespołu (kilku lub kil
kunastu ścigaczy) na okręt nieprzyjaciela — 
może być groźny w skutkach, zupełnie tak, 
jak atak roju dzikich os na niedźwiedzia.

Nie znaczy to oczywiście, że budując flo
tę można poprzestać na ścigaczach. że po
topią one, albo zmuszą większe okręty nie
przyjaciela do zamknięcia się w portach. 
Taki pogląd byłby wręcz fałszywy, silniej
szy bowiem przeciwnik prędzej czy póź
niej dałby sobie radę ze ścigaczami. Jed
nak, jak powiedzieliśmy, współdziałanie ści
gaczy z własną flotę jest bardzo cenne i nie 
należy go lekceważyć. Także sam ścigacz, 
czując za sobą pomoc i oparcie w postaci 
większego, własnego okrętu, działać będzie 
śmielej i skuteczniej.

Liga Morska i Kolonialna przystępując do 
zbiórki na budowę ścigaczy (po jednemu na 
każdy Okręg Ligi), miała na myśli pobudze
nie inicjatywy społecznej w duchu prawdzi
wie morskim i pokazanie, że naród polski ro
zumie należycie potrzebe marynarki wojen
nej. Ścigacze, stosunkowo tanie (niespełna 
pół miliona złotych sztuka), mogą być łat

wiej od innych okrętów budowane ze skła
dek społecznych, przy czym między po
szczególnymi Okręgami LMK powstanie 
szlachetna rywalizacja, kto prędzej swój ści
gacz zbuduje... Flota polska powiększy się 
w ten sposób o kilka wartościowych jedno
stek bojowych, ku chwale i bezpieczeństwu 
państwa, a pożytkowi całego narodu.

Jednak, tak jak nie możemy mieć wojska 
z samej kawalerii, tak samo i w marynarce 
musimy posiadać okręty wszystkich typów: 
pancerniki, krążowniki, kontrtorpedowce, 
łodzie podwodne. Te budowane być muszą 
według uchwalonego z góry programu mor
skiego, z kredytów przez Sejm zatwierdzo* 
nych.

Uchwalenie takiego programu i przyspie-* 
szenie rozbudowy polskiej marynarki wo
jennej na własnej stoczni, dzięki które] znaj
dą zatrudnienie liczni rzemieślnicy i robot
nicy — oto jeden z głównych celów Ligi 
Morskiej i Kolonialnej, za którą stoją dziś 
wszyscy obywatele świadomi dobra pań
stwowego i własnego.

J. G.

Oo d n i a  27 s i er pni a  1937 r.
z e b r a n o  na

w gotówce 
i papierach wart.
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Dnia 15 lipca br. w ygas ła  tzw. konwencja ge
newska, tj. umowa, która po plebiscycie na 
Górnym Śląsku ograniczała na przeciąg lat 15 
swobodę działania władz polskich w  tym woje
wództwie.

W ygaśnięcie konwencji zakończyło dzieło 
zespolenia się Śląska z Macierzą, rozpoczęło 
nowy okres w dziejach tej prastarej polskiej 
dzielnicy.

Śląski robotnik i inżynier przystępują obecnie 
do dalszej pracy dla dobra całej Polski, już 
w nowych warunkach, nieobarczeni powinno
ściami międzynarodowymi.

Śląsk, jak wiadomo, jest wielkim ośrodkiem 
przemysłowym, powiązanym węzłami gospo
darczymi z całą Polską, a szczególnie silnie 
z portami naszymi na Bałtyku — Gdynią 
i Gdańskiem. Porty  te s ta ły  się bram ą prze
pustową dla zamorskiego wyw ozu śląskich bo
gactw naturalnych oraz licznych w yrobów  
przemysłowych, tam w ytw arzanych .

Toteż, gdy wygaśnięcie konwencji genew 
skiej stało się fak tem ,.— słuszne będzie pod
kreślenie więzów łączących Śląsk z Bałtykiem.

Jednak Śląsk i Bałtyk nie tylko gospodarczo 
są ze sobą związane, nic tylko s ta ły  się główny
mi filarami siły i niezależności ekonomicznej 
Państw a. Ludność zamieszkująca Śląsk i Pomo
rze zbratała  'się i na innym polu, na polu walki 
u utrzymanie swej narodowości i walki o g ra 
nice polskiej Ojczyzny. W szak zarówno Śląza
cy jak i Kaszubi — lud tw ardy  i do swych tra- 
dycyj narodowych przyw iązany  — doprowadzi
li do przetrw ania  w  czasie niewoli, do u trzy m a
nia polskości na tak  przeciwnych krańcach 
Rzeczypospolitej. W szak  Ślązacy i Kaszubi 
równie dzielnie w alczyli, aby zrzucić jarzmo
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niewoli i dostać się pod sztandary  Odrodzonej 
Polski. I jedni i drudzy dorzucili cegiełkę do 
gmachu budującej się Ojczyzny.

I dziś, gdy przeszła zawierucha wojenna, lud 
śląski i kaszubski, powiązany moralnie piękną 
tradycją czynów niepodległościowych, podał 
sobie dłonie, by w spółpracą swych rąk i móz
gów budować potęgę gospodarczą Polski i roz
szerzać jej w pływ y daleko ża  morza.

Bo też Śląsk jest wielkim warsz ta tem  prze
mysłowym, wielkim skupieniem pracy. Zatrud
nia w  licznych przedsiębiorstwach na sw ym  te
renie położonych 40 proc. robotników całej Pol
ski. Jest tam ześrodkowana większość polskie
go górnictwa i hutnictwa. W szak Śląsk w y 
dobywa 74 proc. ogólnej produkcji węgla 
w Polsce, 67 proc. produkcji żelaza, duży odse
tek ołowiu, oraz całe 100 proc. cynku.

P rzy tem  liczne fabryki p rzetw arzają  rodzime 
i przywożone surowce, wypuszczając na rynek 
masy w yrobów  gotowych, głównie metalo
wych.

P roduk ty  pracy śląskiego górnika i robotnika 
fabrycznego oraz śląskiego inżyniera rozchodzą 
się szeroko wśród ludności polskiej, która ku
puje węgiel, żelazo, różne tow ary  metalowe. Ale 
wiele z tych produktów idzie za granicę, idzie 
w odległe krainy, często zamorskie.

I tu polskie Kaszuby wyciągają swą pomocną 
dłoń do swej braci śląskiej, i s tawiają do roz
porządzenia w ybrzeże  Bałtyku, by mogło stać 
się ujściem dla wywożonych najtańszą, bo mor
ską drogą — towarów. A tow arów  tych jest 
wiele, bo sam Śląsk dostarcza aż 22 proc. ca
łego wywozu z Polski.

Jakież to tow ary wywozi Śląsk na odległe 
rynki?

Na pierwszym miejscu stoi węgiel. Ogromne 
jego ilości wiozą sznury pociągów do Gdyni 
i Gdańska. Tutaj przeładowany na statki, pły
nie do miejsca swego przeznaczenia.

Ilości wywożonego za morza węglą są tak 
wielkie, że w Gdyni stanowi on aż 80 proc. 
wszystkich ładunków przechodzących przez 
ten port. W  1936 r. na przykład z 8.362.000 ton 
węgla wywiezionych z Polski. — 7,521.000 ton 
p rzeszło  przez Gdynię i Gdańsk. Najwięcej p rze
puściła Gdynia, bo ogromną cyfrę 5.240.000 ton. 
Bo też nasz port, choć młody, posiada najbar
dziej nowoczesne urządzenia, pozwalające na 
szybki i tani przeładunek. Możemy tam oglądać 
na specjalnych nabrzeżach węglowych w y w ro t
nice wagonowe, które cały wagon z węglem 
unoszą w  powietrze i wsypują zawartość do 
wielkich sta tków  morskich. Możemy tam uj
rzeć potężne dźwigi różnego typu, przenoszące 
węgiel prawie bez pomocy rąk ludzkich.

Poza tym głównym artykułem eksportu ślą
skiego, w yw ozi się s tamtąd i cynk, gdyż Polska 
jest jednym z czołow ych w świecie producen-



tów tego metalu. I tu nasze porty bałtyckie od
gryw ają  dużą rolę. Na 61.567 ton w yw iezione
go w  r. ub. za granicę cynku w stopach— 12.054 
ton przepuściła Gdynia, a 4.004 ton Gdańsk.
P rzy  wywozie zaś cynku w  blachach i płytach 
Gdynia nawet obsłużyła przeładunek prawie 
całości, bo 7.088 ton na 7.756 ton.

Podaliśmy tych kilka charak te rys tycznych  
pozycyj w yw ozow ych, lecz prócz nich ileż to 
leszcze w yrobów  przemysłu metalowego i hut
niczego idzie ze Śląska za granicę i kieruje się 
w dużym odsetku na nasze porty  bałtyckie! 
Niesposób tu ich wymieniać, dla przykładu 
wspomnijmy jedynie o szynach, rurach, róż
nych odlewach, itd.

Ten pęd wytwórczości górnośląskiej ku mo
rzu, ku polskiemu Bałtykowi — kazał już od 
daw na troszczyć się o najsprawniejsze i naj
szybsze przewożenie artykułów  przeznaczo
nych na eksport ze Śląska do obydwu na
szych. portów, głównie jednak do portu gdyńskiego.

Jeszcze kilka lat temu ładunki węgla, czy też a r ty k u 
łów przem ysłowych, musiały ze Śląska odbyw ać podróż 
do polskiego w ybrzeża  okólną drogą, bądź przez Herby 
Nowe — O strów  Pozn. — Bydgoszcz, bądź też przez 
Częstochowę — Skierniewice — Toruń. Toteż doszło 
w  końcu do budow y bezpośredniego, o wiele krótszego 
połączenia kolejowego, które zbliżyło Śląsk do Bałtyku, 
jeszcze silniej powiązało go z polskim morzem.

Dziś w  rezultacie now ow ybudow ana magistrala ko
lejowa biegnie z Herbów Nowych na Śląsku odrazu ku 
północy, przecina linię W arszaw a  — Kalisz przy 
st. Zduńska Wola, linię Kutno— Poznań przy st. Barłogi, 
dochodzi do Inowrocławia poniżej Bydgoszczy, i przez 
Kapuściska Małe. Maksymilianowo, Kościerzynę, docho
dzi do Gdyni, aby tu w polskim porcie, znaleźć swe ujście.

Długość nowej mgistrali wynosi 550 km. W  po ró w n a
niu z kierunkiem na Częstochowę, skraca  ona przebieg 
pociągów do Gdyni o 66 km.

Stworzenie krótszego połączenia Śląsk — 
Gdynia ma doniosłe znaczenie nie tylko ze 
względu na w yw óz ku morzu, lecz równocześnie 
z uwagi na przywóz szeregu surowców dla 
przemysłu śląskiego. Wspomnijmy choćby tyl
ko o złomie żelaznym niezbędnym dla przem y
słu metalowego, o wysokoprocentowej rudzie 
żelaznej, której nam jednak brak, itd.

Nowa linia kolejowa od kilku lat już pracuje, 
a jak była potrzebna świadczą stale rosnące na 
niej przewozy. Musimy tu dodać! że omawia
na magistrala ma duże znaczenie nie tylko dla 
wywozu i przywozu polskiego. Korzystają 
z niej w coraz większych rozmiarach wszystkie  
państwa, dla których droga przez Bałtyk jest 
najkrótsza. A więc koleją tą idą również ł a 
dunki z Czechosłowacji, W ęgier i Austrii, zwięk
szając wydatnie- obroty  w portach polskich.

Lecz połączenie kolejowe nigdy nie może być 
najtańsze, tak tanie jak na przykład połączenie 
wodne. Toteż ostatnio przeprowadzane są stu
dia nad, powiązaniem Śląska z Bałtykiem m a
gistralą wodną, która  by biegła z Mysłowic do 
Gdyni i Gdańska. Projektowana magistrala kie
row ałaby  się Przemszą, Wisłą do ujścia Brdy, 
a tu następow ałoby rozwidlenie na dwa kie
runki, z których pierwszy (kanał Brda — Tu
chola — Czersk — Kościerzyna — Kartuzy) 
prowadziłby do Gdyni, drugi zaś W isłą do 
Gdańska. Zrealizowanie tego projektu stanie 
się nową nicią wiążącą Śląsk z Gdynią.

W spółpraca tak ważnych ośrodków jak G dy
nia i Śląsk, będących źródłem naszej niezależ
ności gospodarczej i w yrosłych  wśród ludu 
który nie dał się złamać, — daje naszemu P ań
stwu rękojmię siły i coraz szerszej ekspansji 
zamorskiej.

A że Ślązacy rozumieją znaczenie m orza 
niech świadczy fakt, że województwo śląskie 
procentowo posiada najwięcej, ze wszystkich 
województw, członków Ligi Morskiej i Kolonial
nej, tej organizacji która jest wyrazicielką idei 
morskiej w  Polsce. K. Jeziorański



Jak wygląda gospodarstwo rolne 
w Paranie

IV
Z roślin oleistych uprawiają w  Paranie  mię

dzy  innymi: tung i rycynus.
Tung. Uprawa drzew a tungowego w P a ra 

nie datuje od lat paru zaledwie, ale czyni 
bardzo szybkie postępy ze względu na dużą do
chodowość tej rośliny. Z orzechów tungu wy- 
daczają olej wielkiej wartości przemysłowej, 
s łużący do wyrobu najlepszych pokostów i farb 
mydeł, linoleum i t. p. Zapotrzebowanie na olej 
tungowy jest bardzo duże i narazie przynaj
mniej na nadprodukcję tego artykułu  się nie z a 
nosi.

W praw dzie  krainą ojczystą tungu są Chi
ny, ale w  Paranie, jak i sąsiednim Missiones, 
drzewko tungowe dobrze się przyjęło i osiąga 
pełny rozwój w dziewiątym roku życia. Sadzi 
się je w  odstępach 9 m etrów na 9, albo 7 na 8. 
Gęściejsze sadzenie ma tę zaletę, że wiatr czy
ni mniejsze szkody. W ogóle przy plantacjach 
tungu jest rzeczą bardzo ważną odpowiednie 
osłonięcie drzewek przez zostawienie od stro
ny  w iatrów  pasma lasu albo zasadzenia nawet 
paru rzędów drzew, na wiatr odpornych bardziej 
niż tung.

Na ogród tungowy w ybiera  się ziemie głę- 
bokie o średniej ciężkości, aczkolwiek na więk
szości ziem w  Paran ie  udaje się zupełnie do
brze.

Plantowanie tungu rozpoczyna się od zało
żenia rozsadnika, w miesiącach wrześniu—pa
ździerniku. Orzeszki tungowe sadzi się w  zie
mię głęboko, około 7 centym etrów  i kiełkiem 
to jest grubszym końcem do góry w  odległo
ściach 70 centym etrów na 30. Kiełkowanie trw a 
dość długo i wynosi od 15 do 30 dni. Przez cały 
ten czas rozsadnik należy podlewać, ażeby na
siona miały dostateczną ilość wilgoci, u ła tw ia
jącej rozsadzenie niezwykle twardej łuski, po
krywającej orzeszki tungowe. P rzesadza  się 
roślinki w początkach zimy to jest w  miesią- 
sach kwietniu - maju. Przesadzanie roślin, m a
jących powyżej 8 miesięcy życia, nie udaje się 
lub daje gorsze rezultaty. Główny korzeń drze
w ka tungowego rośnie pionowo i szybko za
puszcza się głęboko w ziemię, toteż przy  prze
sadzaniu zbyt późnym znaczna część korzenia 
się urywa, drzewko choruje 1 często zamiera.

Dołki o głębokości i średnicy 40 centym e
trów  należy wykopać przynajmniej na dwa 
miesiące przed przesadzaniem.

P rz y  zakładaniu niewielkiego Ogrodu moż
na obejść się bez rozsadnika. W  takim w ypad
ku sadzi się po 3 — 4 orzeszki razem, jednak
że w  odległości 50 centym etrów  jeden od dru
giego. Po wykiełkowaniu i po przejściu p ierw 
szych przymrozków, kiedy już można zorien
tować się co do siły każdego drzewka, zosta

wia się przy  życiu tylko drzewka najsilniejsze, 
a pozostałe dw a czy trzy  ścina się przy samej 
ziemi*

Drzewko tungowe zaczyna dawać plon już 
w  trzecim roku życia, ale pełną wydajność 
osiąga dopiero w dziewiątym roku i produkuje 
około 30 lat. Zbiór orzechów żadnych trudno
ści nie nasuwa, gdyż zbiera się owoce zupeł
nie dojrzałe, które same spadły z drzewa.

W  Stanach Zjednoczonych Ameryki Północ
nej przyjmuje się na jedno drzewko w 3-im ro 
ku życia — 2*4> kilograma orzechów, w 5-tym 
roku — 15 kilo, w  7-ym roku — 30 kilo i w 9-ym 
roku — 40 kilo.

P rz y  150 drzewkach na hektarze zapewnia 
to w dziewiątym roku plantacji 6 tysięcy kilo
gramów z hektara. Jeżeli przeto wydajność 
tungu w Paranie  będzie nie mniejsza od ame
rykańskiej, a ceny przez czas dłuższy u trzy 
mają się na dotychczasowym  poziomie, to 
upraw a tungu może zapewnić naszym kolonis
tom duże korzyści materialne.

W arunkiem  niezbędnym powodzenia upra
w y  tungu jest wyniszczenie wszędzie w  pobli
żu mrówek, w przeciwnym bowiem razie m ró
wki zniszczą plantacje tungowe.

Jedne z m rów ek mają swoje gniazda tuż 
pod powierzchnią ziemi, p rzyk ry te  różnymi ba
dylami, a inne — na głębokości pół m etra  i w ię
cej. Do gniazd tych mrówek, które miejscowi 
ludzie nazyw ają minejrami czyli górnikami, 
prowadzą długie podziemne korytarze. Oczy
wiście walka z p ierwszym gatunkiem mrówek 
jest łatwiejsza. W y s ta rczy  do gniazda w sypać 
szczyptę cjanku sody, ażeby momentalnie wy- 
truć wszystkie mrówki w  gnieździe. Cjanek so
dy sprzedają w Paranie  w  każdym sklepie.

Z niszczeniem gniazd m rówek podziemnych 
spraw a trudniejsza. Trzeba  przede wszystkim  
odnaleźć w ylo ty  wszystkich kory tarzy , pro
wadzących  do mrowiska, następnie pozatykać 
je szczelnie z wyjątkiem jednego kołkami, a w 
końcu przez pozostały otwór przy pomocy spe
cjalnej maszynki napompować trującego gazu. 
Zwykle używ a się do tego siarczku węgla z fo
sforem.

Ongiś mrówki by ły  stałą klęską rolnika 
w  krajach ciepłych. Dzisiaj dostarczają one ty l
ko trochę zachodu i w ym agają  dokładności 
w  robocie. O ile bowiem pracę niszczenia m ró
w ek w ykonyw a  się niedbale, to pozostałe 
mrówki u tworzą wkrótce nowe gniazdo i za 
parę miesięcy cała robotę trzeba będzie w yko
nyw ać na nowo. Jeżeli jednak akcję niszczenia 
m rów ek prowadzi się systematycznie, to w y 
maga ona niewiele pracy  i niewiele też kosztuje.

Michał Pankiewicz



POLSKA na MORZU ----------------------  -   =  7
Trochą o terminologii morskiej

W jednym ze stołecznych dzienników ukazała się 
raz wzmianka o hiszpańskim torpedowcu powstań
czym, który, „rozwinąwszy szybkość 40 w ę z ł ó w  
n a  g o d z i n ę ,  dogonił torpedowiec rządowy i swo
ją c i ę ż k ą  artylerią przebił mu o p a n c e r z  en i e“. 
Warto stwierdzić, i e  zacytowane zdanie zawiera aż 
3 błędy. Torpedowiec bowiem należy do tych okrę
tów wojennych, których nie obciąża się żadnym pan
cerzem. Dział ciężkich torpedowiec w ogóle nie ma, 
jest na to zbyt lekki i zbyt mały. „Węzeł na godzi- 
nę“ zaś jest po prostu produktem ignorancji. Węzeł, 
jednostka szybkości, odpowiada miii morskiej, prze
bytej w ciągu godziny. Dodawanie do terminu „wę
zeł" jeszcze uzupełnienia „na godzinę", jest czynno
ścią podobną do posypywania papryki pieprzem.

Zapobieganiu szerzenia takich właśnie bałamut
nych wiadomości, oraz poinformowaniu o zasadni
czych terminach morskich — jest poświęcony ten 
artykuł.

Kiedy laik pyta o wielkość statku handlowego 
czy okrętu wojennego (zanotujmy sobie przy spo
sobności, że jest przyjęte nazywać jednostki han
dlowe statkami, wojenne zaś — okrętami), to zwy
kle dopytuje się przede wszystkim o jego dłu
gość, szerokość i wysokość. Zresztą ma to 
swoje logiczne uzasadnienie, myśli on bowiem kate
goriami, powszechnie przyjętymi na lądzie, gdzie 
tak właśnie wymierza się dom czy szafę z gardero
bą.. Tymczasem marynarzowi wystarczy podać cy
fry, określające t o n a ż  jednostki pływającej, aże
by zdał sobie od razu sprawę z jej wielkości.

Tonaż dotyczyć może w y p o r n o ś c i  okrę
tów wojennych lub p o j e m n o ś c i  i n o ś n o -  
ś c i statków handowych.

Skąd wziął się ten wyraz „wyporność"?... Otóż 
elementem, który najwięcej fachowca obchodzi przy 
określaniu wielkości okrętu wojennego, jest c i ę- 
ż a r okrętu. Zaś ciężar okrętu jest równy ciężaro
wi w y p a r t e j  przez ten okręt wody. Tak się 
dzieje na podstawie prawa Archimedesa, prawa, któ
re przecież znamy, a przynajmniej powinniśmy pa
miętać z lekcyj fizyki. Ciężar ten przyjęto w więk
szości państw wyrażać w tonach systemu metrycz
nego, zatem tysiąckilogramowych. Pewnym wyjąt- 
kieni jest tu konserwatywna Wielka Brytania, któ
rej system, iniar j wag oraz pieniężny odbiegają da
leko od systemu przyjętego przez cały świat. Obli
cza ona wyporność swoich okrętów przy pomocy 
tony nieco cięższej niż metryczna, wynoszącej bo
wiem 1016 kg. Anglię naśladuje w tym jeszcze parę 
innych marynarek wojennych. Nie chcąc jednak 
komplikować swojego artykułu przez wprowadzenie 
szczegółów pominę tym razem bliższe omówienie 
tej kwestii.

Tak więc jeżeli powiadamy na przykład, że wy
porność Okrętu Rzeczypospolitej Polskiej „Wicher" 
jest 1540 ton, to znaczy, że tyle wynosi jego ciężar, 
względnie że tyle waży wyparta przezeń woda. Da
lej, jeżeli wyporność jednej z naszych łodzi pod
wodnych, O. R. P. „Rysia" określona jest dwiema 
liczbami: 980 i 1248, to znaczy, żc wypiera on, 
względnie waży podczas pływania nawodnego 
mniejszą liczbę ton, 980. Kiedy zaś się zanurzy, 
wówczas, napełniwszy zbiorniki wodą, powiększy 
swój ciężar do 1248 ton, względnie wyprze tyleż ton 
wody.

Jeżeli teraz przejdziemy z kolei do statku han
dlowego. to zainteresuje nas w nim nie jego ciężar,

jak w omówionym przed chwilą okręcie wojennym, 
ale przede wszystkim jego z d o l n o ś ć  z a ł a 
d o w c z a ,  inaczej mówiąc, ile towaru może on 
wziąć bezpiecznie do swoich ładowni. Tę zdolność 
załadowczą statku można określić dwojako: jego 
objętością czyli p o j e m n o ś c i ą  statku, tudzież 
ciężarem ładunku, który może przyjąć, czyli n o ś 
n o ś c i ą .

Pojemność statku wymierzamy, jak się tego nie 
trudno domyśleć, przy pomocy jednostki objętościo
wej. Jest nią tak zwana t o n a  r e j e s t r o w a ,  
czyli 100 sześciennych stóp angielskich. Zazwyczaj 
oznaczamy jeszcze, jakiego rodzaju jest ta pojem
ność: b r u t t o  czy n e t to. Kiedy więc sły
szymy, że m/s „Piłsudski" lub jego „sistership", 
czyli bliźniak, „Batory", ma niespełna 15 tysię
cy ton rejestrowych brutto (w skrócie: T.R.B.), zna
czy to, że tyle wynosi pojemność całego wnętrza 
wraz z pomieszczeniami mieszkalnymi załogi, halami 
maszyn i nadbudówkami pokładowymi. Natomiast 
tonaż rejestrowy netto (w skrócie: T.R.N.) wyraża 
pojemność samych tylko ładowni statku i pomiesz
czeń, przeznaczonych dd przewodu pasażerów.

Tonaż rejestrowy służy db obliczania podatków, 
opłat za postój w porcie, za przejście kanału, za ho
lowniki l t. p.

Ale jeżeli prżV liczbie, określające! tonaż statku
handlowego, tkwią literki: „D. W " ,  to wtedy ma
my do czynienia nie z pojemnością statku, 
lecz z cieżarem ładunku, który może on przyjąć. 
Jest to właśnie owa n o ś n o ś ć ,  o której już wspo
mniałem wyżej. Liczba wyrażająca nośność odgry
wa zasadniczą rolę w kalkulacjach kupieckich przy 
frachtowaniu statku.

Zapamiętajmy więc, że tonaż statku handlowego 
może dotyczyć jego p o j e m n o ś c i  i wtedy jest 
wyrażony w jednostkach objętościowych, tak zwa
nych tonach rejestrowych — bądź też wykazuje je
go n o ś n o ś ć ,  którą mierzy się toną metryczną.

Zapyta kto może, co ,to za literki „D. W.“, 
o których wspomniałem tak wstydliwie na 
początku swoich wywodów o nośności!... Otóż 
„D. W." — to skrót angielskiego terminu „Dead 
Weight", co znaczy po polsku mniej więcej: „mar
twa wąga". Dlaczego właśnie wyrazu angielskiego, 
nie zaś polskiego, bądź francuskiego czy norweskie
go?... Przecież prócz brytyjskiej widać na oceanach 
bandery również i innych marynarek, nieraz bardzo 
potężnych!...

Gdybym chciał dać wyczerpującą odpowiedź na 
pytanie, dlaczego nośność oznaczamy skrótem an
gielskim, dlaczego przed polskimi nazwami statków 
stawia się litery s/s lub m/;s, będące skrótem rów
nież angielskich słów: „Steam Ship", co oznacza pa
rowiec i „Motor Ship" — motorowiec, wówczas 
znacznie przekroczyłbym ramy zwięzłego felietonu. 
Powiem więc krótko: dumny tytuł „królowe] mórz" 
otrzymała Wielka Brytania nie dla pięknych oczu 
swoich obywatelek. W ciężkim trudzie i znoju, pła
cąc życiem swoich najdzielniejszych, wywalczyły go 
dla niej od 3 stuleci na oceanach całej kuli ziemskiej 
liczne pokolenia angielskich marynarzy. Nie dziw 
więc, że chociaż księgi Lloydu, rejestrujące statki 
wszystkich marynarek śwjata, pisane są w dwu ję
zykach, teymnologia morska daje pierwszeństwo 
językowi narodu morskiego.,

Mieczysław Zydler



Polskim statkiem do Ameryki Ptd.

Jeszcze przed dwoma laty spraw a urucho
mienia polskiej linii żeglugowej do Ameryki P o 
łudniowej była  tylko pięknym projektem,, nad 
którym toczyły  się długie dyskusje, bo przecież 
chodziło o rzecz pierwszorzędnej wagi: o obsłu
żenie polskimi s ta tkam i’bardzo licznej emigracji 
polskiej do Brazylii, Argentyny, Urugwaju i P a 
ragwaju, o ułatwienie polskim kupcom w y w o 
żenia do tych państw  polskich tow arów  i spro
wadzania w  zamian*za to*potrzebnych nam su
rowców, jak baw ełna ;• wełna*i .garbnik; „quebra- 
cho“, a także doskonałej brazylijskiej kaw y 
i kakao. Dopóki nie b y ło ’polskiej linii żeglugo
wej na szlaku Gdynia -—̂ Rio de Janeiro — Bue
nos Aires, dopóty we wszystkich  poczyna
niach, odnoszących się do Południowej Ame
ryki byliśmy uzależnieni od cudzoziemskich 
przedsiębiorstw, o k rę to w y ch , . mających przede 
wszystkich na uw adze* swoje a nie—polskie in
teresy. Drogo płaciliśmy za przewóz emigran
tów i towarów,, pozbywając, się; z<krajir tak po
trzebnych nam ś ro d k ó w ’ pieniężnych, a przy 
tym zaniedbywaliśm y-‘okazję rozbudowy pol
skiej floty oceanicznej, zatrudniania polskich 
m arynarzy , przyzwyczajania  obcych państw  
do widoku wielkich okrętów  pod polska banderą.

W reszcie w listopadźie 1935 roku państwo
we przedsiębiorstwo „Żegluga Polska*4 wysłało 
na próbę do Brazylii i Argentyny, sta tek  tow a
row y „W isła44, a w  parę  miesięcy później, 
w  dniu 28 lutego 1936,‘odszedł po raz pierwszy

do Ameryki Południowej pasażerski parowiec 
„Pułask i4*, należący do spółki akcyjnej „G dy
n i a , — Ameryka, Linie Żeglugowe44, która ' n a  
kilka miesięcy przed tym uruchomiła na linii 
do Ameryki Północnej nowo w ybudow any  
w spaniały motorowiec. „Piłsudski44. W obec po
siadania na szlaku do New-Yorku tego "Szyb
kiego, nowoczesnego liniowca —  starszy  -i o 
cztery  w ęzły  powolniejszy „Pułaski44 m ó g ł 'b y ć  
z ;w iększym pożytkiem sk ierow any n a ł linię po
łudniowo - am erykańską ,,  zwłaszcza, ż e , ' t już 
w  maju 1936 roku wraz* z „Piłsudskim44 miał 
objąć służbę jego bliźniaczy statek „B ato ry44.

W • ciągu półtora roku swego istnienia nowa 
linia rozwinęła się bardzo pomyślnie. Do koń- 
ca> roku 1936 przewieziono na niej z Gdyni 
5.881 osób do Ameryki Południowej, a w cią
gu pierwszego półrocza bieżącego roku — dal
sze 4.139,, osób, czyli blisko drugie tyle. W kie
runku powrotnym, do’ Europy 'ruch był kilka
krotnie mniejszy, gdyż reemigracją do Polski 
jest stosunkowo bardzo s ł a b a / a  Z( racji wielkiej 
odległości i związanych z tym kosztów podró
ży, mieszkańcy Ameryki Południowej dosyć 
rzadko wybierają  się do Europy w celach tu
rystycznych. Stopniowo jednak nasza linia po
łudniowo - am erykańska zaczęła zjednywać 
sobie coraz większą popularność wśród cudzo
ziemców, jadących do Europy, i 1 w  związku 

. z tym ilość pasażerów  w  podróżach■ powrot ify c h 
ogromnie wzrosła. Jeżeli taki pasażer ma zą«



miar w racać  do Ameryki Południowej, to pra
wie na pewno pojedzie znów linia polską, tak 
dalece podobają mu się warunki podróży na 
naszych statkach, pierwszorzędne jedzenie 
i obsługa. Zwłaszcza pasażerowie trzeciej kla
sy są zachwyceni doskonałą polską kuchnią 
i uprzejmością obsługi.

W  ostatnich paru latach emigracja z Polski 
do Ameryki Południowej w zras ta  z każdym 
miesiącem, toteż w krótce okazało się, że je
den s/s „Pułaski4* w żaden sposób nie w y s ta r 
czy dla obsługi nowej polskiej linii, chociaż za
wsze zabierał z Gdyni prawie komplet pasa
żerów, średnio 848 osób w każdej swej podró
ży do Ameryki. Po upływie pół roku od chwili 
o twarcia linii, przeniesiono s/s „Kościuszko4* 
z linii palestyńskiej na południowo - am erykań 
ską. P rzy  dwóch statkach linia ta mogła już za
pewnić pasażerom comiesięczne odejścia. gdvż 
na odbycie przez statek podróży tam i z pow ro
tem (wraz z postojem w Gdyni) potrzeba pra
wie dwóch miesięcy. Nic w tym dziwnego, gdyż 
trasa przebyw ana przez statek wynosi w jed
ną stronę 7194 mil morskich, czyli 12949 km.

W yłoniła się dawno kwestia budowy no
wych sta tków  dla naszej linii do Ameryki P o 
łudniowej. a w lutym r. b. zostały zamówione 
dwa nowe m otorowce o wyporności około 
15.000 ton. Będą one zbudowane jeden na stocz
ni duńskiej w  Nakskoy, a drugi w  Newcastle 
w  Anglii i stanowić będą „ostatnie słowo tech
niki44 w  budownictwie okrę tow ym  i dzięki zna
cznie większej szybkości od „Pułaskiego i „Ko
ściuszki44 pozwolą na skrócenie jazdy w każdą 
stronę o około pięć dni. P ie rw szy  z tych s ta t
ków ma być ukończony już w październiku 
przyszłego roku.

W ybudow anie  nowych statków, specjalnie 
przystosow anych do w arunków  pracy na na
szej linii południowo-amerykańskiej, będzie 
miało olbrzymie znaczenie pod każdym wzglę
dem. Będą one bardziej ekonomiczne w eksplo
atacji, zabiorą znacznie więcej pasażerów  i ła 
dunku, w reszcie dzięki sw ym  w ygodnym  i no
woczesnym  urządzeniom na wzór „Piłsudskie
go44 i „B atorego44 — staną się na pewno p raw 
dziwym magnesem dla każdego, kto ma zamiar 
podróżować na szlaku południowo - am erykań
skim.

Przed wielką wojną z obszaru ziem pol
skich wyjechało kilka milionów em igrantów  do 
Stanów Zjednoczonych Am.eryki Północnej 
Obecnie S tany Zjednoczone zamknęły się dla 
naszych wychodźców, k tórzy muszą szukać dla 
siebie nowych terenów emigracyjnych. W y d a 
je się, że takim terenem mogą się stać przede 
wszystkim  niektóre kraje Ameryki Południo
wej. cierpiące na niedostatek pracowitych roi 
ników pochodzenia europejskiego. Jest więc 
rzeczą prawdopodobną, że emigracja do Ame
ryki Południowej może w przyszłości wzrosnąć 
do rozmiarów, jakie do niedawna przybierała

emigracja do Ameryki Północnej. A w ówczas 
na pewno z Polski będzie tam wyjeżdżać nie 
mniej osób, niż przed wojną do Stanów Zjedno
czonych, gdyż przeludnienie jest dziś u nas 
znacznie większe, niż w latach przedwojennych.

Być może, że za parę lat ruch em igracyjny 
z Polski do krajów Ameryki Południowej bę
dzie znów tak duży, jak w latach 1927 — 1929, 
kiedy to wyjeżdżało około 30.000 osób rocznie*

Dla przewożenia takich mas ludzkich trzeba  
będzie uruchomić jeszcze kilka nowych s ta t
ków i w ówczas polska linia zajmie w szeregu 
innych linij południowo - am erykańskich takie 
miejsce, na jakie zasługuje ze względu na li
czebność emigracji z Polski do Ameryki Połud
niowej, to znaczy jedno z pierwszych. W chwili 
obecnej — coprawda w związku z powszech
nym zastojem emigracyjnym — s ta ty s ty k a  
przyjeżdżających w ubiegłym* roku imigrantów 
do Argentyny i Paragw aju  wykazuje, że oby
wateli polskich przyjeżdża tam więcej, niż ja
kiegokolwiek innego państwa. Nic dziwnego — 
w przeludnionej Polsce „napięcie em igracyjne44 
jest ogromnie silne, a słabo zaludniona Amery
ka Południowa potrzebuje jeszcze wielu mi
lionów rąk roboczych, a przede w szystkim  
osadników rolnych. Z chwilą osiągnięcia d aw 
nego poziomu emigracji z Polski do tej przy
szłościowej części świata zrozumiemy jeszcze 
lepiej, niż dziś — ogromne znaczenie posiadania 
własnej linii południowo - amerykańskiej, ko
niecznej dla prowadzenia racjonalnej polityki 
emigracyjnej i pozostawiania w kraju wielu mi
lionów złotych rocznie.

Stefan Dobrowolski
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Co Zawada widział w Polsce
W  małym saloonie na Bayridge Avenue, koło du

żej fabryki samochodów zbierali się zawsze w so
botę po wypłacie: Majk Zawada, Jan Kulas, Zabłoc
ki, Wypich i inni.

Pracowało ich Polaków w tej fabryce trzystu, 
lecz ci czterej byli z jednej wioski i choć już wiele 
lat minęło od czasu jak do Ameryki przyjechali, 
zawsze trzymali się razem.

Majk Zawada przyjechał do Ameryki trzydzieści 
lat temu. Krewni sprowadzili go tutaj do Detroit, 
a ponieważ Zawada, gdy kraj opuszczał, miał niecałe 
osiemnaście lat, więc niewiele o nim i wiedział. Bo 
Nierzęcin (tak nazywała się miejscowość skąd po
chodził) to była wioska i to w dodatku bardzo ma
ła wioska, a Zawada przed odjazdem do Ameryki, 
nosa, można powiedzieć, za nią nfe wytknął. Wiado
mo przecież jak to się żyło w tym Nierzęcinie. Na 
roli praca, w domu praca, do Brzozowa, najbliższe
go miasteczka, trzydzieści wiorst, a jak kiedy tam 
się pojechało, to już było o tym wiele gadania. 
Tak więc Zawada niewiele w Polsce widział i nie
wiele o niej wiedział, bo nawet jak do Hamburga na 
statek przez Warszawę jechał, to tyle jej widział co 
nic.

— Nie, Kulas — mówił właśnie Zawada, siedząc 
przy stoliku z kuflem piwa przed sobą, w małym sa
loonie na Bayridge Avenue — wszystko to dobrze 
tak przy piwku o tym mówić, ale jak ja sobie o kra* 
ju pomyślę, to zaraz mi mój mały Nierzęcin przed 
oczami staje. Ot patrz tu w Ameryce i ty i ja żyjemy 
sobie nieźle. Czy tak byśmy mieli pierwej? Ckni mi 
się czasem bez tej Polski, ale wrócić tam na zawsze 
to bym nie chciał.

Kulas, tęgi chłop, trochę starszy od Zawady, 
Uśmiechnął się i pociągnął piwo z kufla.

— Tak to powiadasz, hę? — postawił kufel 
1 spojrzał na Zawadę. — Ale na co dobrego toś ty, 
bracie, nigdy jeszcze w tej Polsce nie patrzał.

— Jakto? — obruszył się Zawada, — Przecież la 
tam się urodaił, Osiemnaście lat mieszkałem w Nie
rzęcinie. Toć dosyć czasu, żeby wszystko zobaczyć.

— Sure, surt — przytaknął Kulas. — Osiemnaście 
lat w Nierzęcinie mieszkałeś — to Ja wiem. Ale Nie
rzęcin to jeszcze nie cała Polska. Ot gdybyś poje
chał tam, tak jak Ja w zeszłym roku i zobaczył 
wszystko, to byś inaczej o tym myślał 1 głupstw nie 
wygadywał. Czy prawdę rnówię, Wypich?.,,

•»  Sure. Dzlan — przytaknął Wypich. — Jq też 
tam byłem, latoś — już dwa fok) będzie — Jak jeź
dziłem z wycieczką I mogę powiedzieć, że prawdę 
mówisz, bo to my tutaj przywykli patrzeć na Polskę 
jakby to był jeden duży Nierzęcin, a przecie w 
rzeczywistości jest zupełnie inaczej. Wielki to kraj 
i piękny f zasobny, tylko pracy tam trzeba, dużo pra* 
cy. boć Polskę zaborcy zniszczyli. W ciągu tych dzie

więtnastu lat, jakie upłynęły od uzyskania niepodleg
łości, zrobiło się tam ogromnie wiele, ale jeszcze 
starczy pracy na wiele lat.

— Dużo się zrobiło, ale najlepiej to w tym starym 
kraju nie jest — powiedział Zawada i pociągnął piwo 
z kufla. — Ja tam wolę Amerykę.

Kulas i Wypich nic na to nie odpowiedzieli, a Za
błocki, który dotąd głosu nie zabierał, wtrąci! się 
nagle:

— Czego to tyle gadać. Przywykliście, Zawada, 
narzekać na ten stary kraj. Nie było nam tam słod
ko, to inna rzecz; inaczej to byśmy tu do Ameryki 
nie przyjechali, ale trzeba i to wiedzieć, że to już 
było dawno — trzydzieści lat — i wtedy to przecie 
jeszcze zaborca na polskiej ziemi siedział, to skąd 
mogło być dobrze. A druga rzecz, jeśli teraz i nie 
iest tak jak być powinno, to tylko dlatego, że w dzie
więtnaście lat trudno wszystkie braki naprawić 
i wszystko odbudować — to każdy wie. Toć przez 
sto pięćdziesiąt lat nie nie mogliśmy sami gospoda
rować w Polsce, ale teraz przecie to cały naród nad 
tym pracuje, żeby było lepiej. Jeżeli nie wierzysz 
to pojedź i zobaczysz sam.

I tak oto Zawada postanowił pojechać do kraju 
1 zobaczyć wszystko na własne oczy.

Był Zawada w Polsce trzy miesiące, zwiedził 
wszystko — Gdynię i Warszawę, i Kraków, i Wilno, 
— no i Nierzęcin, tę małą wioskę, gdzie się urodził 
też. I oto znowu po trzech miesiącach Zawada sie
dział w saloonie na Bayridge Avenue ze swoimi 
ziomkami i o starym kraju przy piwie sobie rozpra
wiali.

— No gadaj teraz, Zawada — powiedział W y
pich — coś ty w tej Polsce widział i czegójś się tam 
nauczył. Czy jest tam tak źle jakeś nam wtedy kla
rował. *

Pociągnął Zawada piwo z kufla; postawił kufel 
na stole, zsunął kapelusz na tył głowy i powiedział:

— Weil, wiele ja tam rzeczy widział i dużo jest 
tam waszej prawdy w tym, coście mówili. Ale pocze
kajcie aż opowiem wam wszystko pokolei.

Mówił Zawada długo i o Gdyni, 1 o Warszawie, 
i o innych miastach, które zwiedził i o tym, że nie 
spodziewał się, że jest to taki piękny kraj, bo przed
tem jak o Polsce myślał, to zawsze mu tylko Nierzę
cin stał przed oczyma — stare chaty, strzechy sło
miane, zielonym mchem porosłe, błoto i brud, a prze
cież teraz jak zobaczył, to przekonał się, że jest zu
pełnie inaczej.

Wszystko to widział Zawada, ale jak o Nierzę
cinie zaczął opowiadać, to znów swoje: że niewiele 
się tam zmieniło.



Gdy skończył Zawada opowiadać, Kulas wtrącił 
się pierwszy.

— Ano, Majk, jak widzę, wiele widziałeś. Po
wiadasz, na ten przykład, żeś do Gdyni na pol
skim statku z Ameryki jechał — tak? — ale gdyby 
tobie ^ktoś, tak z dziesięć lat temu, powiedział, że 
przez ocean do kraju na polskim statku będziesz pły
nął, tobyś go wyśmiał napewno.

— Ano tak. Tak bym na pewno zrobił.
— Powiadasz, żeś widział na morzu te nasze stat

ki, co to z węglem śląskim, z bekonami, cukrem 
i różnym towarem krajowym w świat idą, choć
0 tym piętnaście lat temu prawie nikomu się nie śni
ło, że Polska będzie swcją flotę handlową mieć.

— No to co?
— I mówisz dalej, żeś Gdynię oglądał — miasto

1 port — największy port na Bałtyku, gdzie towar 
na statki ładują we dnie i w nocy, boć już podobno 
za mała jest ta Gdynia, tyle towaru przez nią 
w świat idzie, że ludzie dwadzieścia cztery godziny 
aa dobę na trzy zmiany muszą robić.

— Prawda. Wszystkoin to widział.
— No, a czy ty wiesz, Zawada, — spytał Kulas — 

w ile czasu to wszystko się pobudowało, hę? 
W dziesięć lat. Tak, w dziesięć lat, bo przedtem to 
w tej Gdyni parę domków zaledwie stało, a statków 
to nie było prawie nic. Wszyscy, cała Polska pra
cuje teraz nad tym, żeby z tej nędzy, w którą ją 
zaborcy wkopali, się wygrzebać. Mówisz, że mia-

Podczas upalnych dni letnich las wabi cie
niem, tchnącym chłodem i świeżością. W abi bo
gactwem swego w nętrza  zarówno mieszkańca 
miast, uciekającego z rozpalonych ulic i zaku
rzonych bruków, jak i rolnika, k tó ry  po znojnej 
pracy na skw arnym  słońcu, spalony jego pro
mieniami, szuka ochłody w  cieniu leśnym. Le
żąc na bujnej podścieli mchów, lub szperając 
skrzętnie po krzakach i chaszczach, w  poszuki
waniu jagód, grzybów, orzechów, malin, jeżyn, 
i innych tym podobnych skarbów  leśnych, mało 
kto pomyśli o tym : jak daleko potrafią powę
drować te leśne bogactw a i jaki los czeka w spa
niałe mocarne drzewa, kryjące w szystko skle
pieniem swych koron.

Olbrzymie dęby — to pierwszorzędny 
materiał do w yrobu mebli, na pale przy 
budowlach wodnych, jak np. młyny. D rew 
no dębowe # twardnieje w  wodzie nabiera
jąc twardości niemal kamiennej i może trw ać 
długie lata niezniszczalne. Najpospolitsze drze
wo naszych lasów, sosna — daje drewno bę
dące materiałem wszechstronnie użytkowym . 
W  dawnych czasach, gdy na morzu p ływ ały  
statki wyłącznie żaglowe, bo nie znano m oto
rów i maszyn parowych, to z lasów polskich 
wyw ożono największe ilości sosen na maszty. 
Legendarna sosna m asztow a łopocząca dumnie

sta się rozbudowują i że tam widać polepsze
nie. Niedługo i na wieś też przyjdzie kolej. Kie
dy? pytasz. A wtedy, gdy te statki polskie, któ
reś na morzu kolo Gdyni widział, coraz wię
cej bekonów, masła, jaj, drobiu i innych towa
rów, co to wieś daje, za granicę wywozić będą, gdy 
wieśniak więcej pracy włoży w to, żeby jego pro
dukt był lepszy niż jest, gdy wieśniak i kupiec kra
jowy pojmą dobrze, czym jest morze dla wsi polskiej 
—■ gdy zrozumią, że to morze jest drogą, taką samą
drogą, jak ta, co ze wsi do miasta prowadzi, tylko
z tą różnicą, że prowadzi nie do miasta, tylko dalej 
w szeroki świat. Wtedy, jak to nastąpi, to wieś
polska się wzbogaci i biedy na niej nie będzie.
Toć ta bogata Ameryka, w której teraz mie
szkasz, też była kiedyś biedna. Biedniejsza była 
od Polski. Ale byli tu ludzie, co chcieli pracować, 
co odważnie patrzyli w przyszłość i nie bali się ni
czego. I nikt z tych ludzi, co tu się urodzili, nie 
chciał uciekać do innych, bogatszych krajów, a swój 
opuszczać, dlatego, że tak było wygodniej. I oto z tej 
ich pracy, z tej ich odwagi, i wiary powstało to bo
gactwo, dobrobyt. Polska też jest teraz na drodze do 
dobrobytu, choć żmudna droga, ale jeśli wszyscy 
zgodnie będą pracować, każdy w swojej dziedzinie, 
to zajdzie tam na pewno.

Tak powiedział Kulas, i wszyscy mu społem przy
taknęli, bo czuli, że ma rację.

L. G

rozpiętym na niej żaglem, zwiedzała porty  da 
lekich mórz odległych krajów. Oto dalej w y su 
nięte jodły, uroczyste  choinkowe świerki 
i drżące osiki — najlepszy m ateriał do w yrobu  
papierówki. Z papierówki w  fabrykach w y ra 
bia się pośledniejszy gatunek papieru — na któ
rym są drukowane gazety. Papierówki dużo 
wywozi się do Anglii i innych krajów zam or
skich. Rozsiadłe po mokradłach, pastw iskach 
i nad brzegami rzeczułek olchy — służą do w y 
robu dykt. D ykty  są w yrabiane  w  ten sposób, 
że cieniutkie tarte  naokoło rdzeni pnia desz- 
czułki są sklejane, klejem przygotowywanym  
z osocza krwi zwierzęcej. Dykty polskie cieszą  
się ogromnym pokupem na rynkach św iato
wych, a najwięcej ich sprzedaje się w  Kana
dzie, kraju sąsiadującym ze Stanami Zjednoczo
nymi.

W yw ozi się dużo różnego materiału drze
wnego przez port gdyński, jak kopalniaki, słupy 
telegraficzne, kłody, kloce, dłużyce, bale, bel
ki, łaty I podkłady kolejowe. Należy tu w yja
śnić, co to są kopalniaki, których dużo zagra
nica u nas kupuje; otóż są to grube kłody drze
wa, którymi zabezpiecza się szyby i chodniki 
w kopalniach, żeby po wybraniu węgla, czy też 
jakiejś rudy, ziemia się nie zawaliła i nie p rzy 
gniotła górników. Kopalniaki wędrują różnymi

Lasy polskie sięgają za morza



drogami za granicę, do Anglii, 'Francji i Belgii 
jadą drogami morskimi, do Czechosłowacji 
i Niemiec kolejami albo też są dowożone z G dy
ni do najbliższych portów niemieckich, leżących 
n ad  Bałtykiem, jak np. Szczecin.

' Szkoda jest jednak tego, że dużo w yw ozi się 
od nas drzewa nie obrobionego — które powin
no być przerobione na materia ł drzewny, albo 
n a  gotow e już różne w y ro b y  drzew ne i dopiero 
w te d y  wywiezione za .granicę, bo przy  obróbce 
tego drzew a i przy  w yrobach drzew nych znala
z łoby  pracę i chleb wielu ludzi. Trudno jest o- 
p rzeć  się myślom, gdy widzi się długie tra tw y  
d rzew a płynące Bugiem, Narwią, a potem Wisłą 
w  stronę polskiego morza, że jednak przy obrób
ce tego drzew a można by. zatrudnić dużo rąk 
ludzkich, szukających pracy.

P rzez  G dańsk 'i  Gdynię-przechodzi też sporo 
drzew a nie polskiego —  a' czeskiego i rumuń
skiego: jest to przeważnie tarcica ew. deski 
d rzew  iglastych, wiezione do Ameryki. Św iad
czy  to o tym, że i nasi sąsiedzi umieją ocenić 
znaczenie i doskonałe w yposażenie techniczne 
naszych portów. Tego drzejya z .ząg.anicy, p rze
wożonego do polskich portów, aby stąd dalej 
mogło w ędrow ać  w świat, przewozi się przez 
Polskę coraz więcej. W  pierwszej połowie bie
żącego roku przewieziono go trzy  razy  więcej 
niż w  takim samym czasie w* roku ubiegłym. 
W iększość wywożonego drzew a wędruje do da
lekich krajów Ameryki i Afryki — sporo jednak 
zostaje w ,portach  Morza Bałtyckiego i Północ
nego, gdzie zostaje ono zużytkowane w dużej 
mierze przez stocznie i doki — to jes t 'w arsz ta ty ,  
w których buduje się i naprawia okręty. Najbar
dziej pocieszające jest, że oprócz drzewa polskie 
w y ro b y  drzewne zdobywają sobie dużo odbior
ców na rynkach św iatow ych; w yw ozi się sk rzy 
nie, beczki, pudełka, meble, a zwłaszcza meble 
gięte — tak zw. „wiedeńskie krzes ła44 są tylko 
z nazw y wiedeńskimi, bo w yrabia  się je u nas 
w. polskich fabrykach. Meble gięte są w yw ożo
ne przez Gdynię do wielu* krajów zamorskich 
jak Ameryka Północna i Południowa, Kolumbia, 
Indie Holenderskie, Bliski -Wschód, Palestyna, 
Irak. ,

P o r t  d rzew ny w  Gdyni leży p rzy  północ
nym basenie. Jest on wybudow any niedawno, 
bo w 1935 roku dopiero wykończono w nim bu
dowy urządzeń technicznych dla p rze ładow y
wania drzewa. Cała powierzchnia portu d rzew 
nego wynosi 132.000 m etrów  kwadra tow ych, to 
jest przeszło 13 hektarów. S tyka się on z mo
rzem na długości 637 m, z czego na przestrzeni 
210 m etrów  w ybrzeże  jest obudowane beto
nem. W  tym porcie może być jednocześnie ła 
dowane aż 6 statków. Powierzchnię portu 
drzewnego przecina 6 szerokich torów kolejo
wych i cała sieć roboczych kolejek w ąskotoro
wych, żeby było łatwo podstawiać wagony do 
załadunku drzew a na okręt.

Plac drzew ny jest zaopatrzony w światło 
elektryczne i wodociągi w raz z urządzeniem na 
wypadek pożaru, przez co zostało zapewnione 
bezpieczeństwo towaru. Niestety mamy mało 
polskich sta tków  do wywozu tego drzewa, w y 
wożą je więc okręty  innych państw, zarabiając 
za przewóz duże sumy. W yw ozim y drzewo 
z Gdyni do innych portów, statkami należącymi 
do właścicieli Duńczyków, Anglików, Niemców, 
Szwedów, Gdańszczan, Finów, i trochę s ta tka 
mi polskimi. Za ten przewóz w  1936 r. za
płacono właścicielom sta tków  3 miliony 600 tys. 
złotych, z tego najwięcej zarobili Duńczycy, 
a Polacy zaledwie około 85 tysięcy. W  roku 
bieżącym, tylko za 4 miesiące, znów zapłaci
liśmy za przewozy drzew a przez morze właści
cielom statków  610 tysięcy złotych. S tanowczo 
musimy rozbudować naszą flotę handlową, że
byśm y mogli bogactwa naszej ziemi w y w o 
zić na w łasnych statkach za morze i aby dzię
ki temu te miliony, które teraz zarabiają u nas 
obcy, mogły zostać w  naszej własnej kieszeni

Lasy  polskie dostarczają nie tylko drzewa na 
wywóz, bo i smaczne soczyste jagódki i g rzy 
by, w poszukiwaniu których roje ludzi w czes
nym rankiem w jesieni snuje się po lesie; 
w szystko to są tow ary  poszukiwane i nieźle 
płacone na rynkach zamorskich. Czarne jago
dy zbierane w lecie są w ywożone do Niemiec 
i do Anglii do Londyiu — albo w całości, albo 
przerobione na rozmaite soki, konfitury, służą 
też cukiernikom angielskim w sezonie do w y 
robu tanich ciastek z jagodami tak zwanych po 
angielsku „pies" (czytaj „pajz44). Ile jagód jest 
w Polsce, to możemy mieć pojęcie z tego. że 
z jednej tylko stacji Wierzchocin w pobliżu bo
rów tucholskich w ciągu jednego sezonu w y 
wieziono 86 wagonów jagód — a ileż takich 
stacyj jest w  Polsce? Skromne grzybki tulące 
się u stóp olbrzymów leśnych przynoszą nam 
też sporo pieniędzy. Amerykanie najbardziej 
cenią polskie grzyby suszone. Widzimy więc 
jak olbrzymią w artość  dla nas mają lasy — tyl
ko musimy pamiętać, abyśm y z pożytkiem dla 
nas samych mogli w ykorzystać  skarby ziemi 
Polskiej.

Feliks Troian



Z ŻYCIA K0Ł SZKOLNYCH

Wakacje się skończyły i znów przystępujemy do 
omawiania działalności Kół Szkolnych, w pierwszym 
rzędzie tych, które nadesłały sprawozdania jeszcze 
przed wakacjami. Być może, iż nie wystarczy miej
sca, aby wykorzystać cały posiadany przez nas ma
teriał w tym numerze, gdyż listów i sprawozdań 
jest dość dużo, a podczas wakacyj nie zamieszcza
liśmy tego działu, w tym bowiem okresie członko
wie Kół byli rozproszeni po całej Polsce i miesięczni
ka „Polska na morzu“ nie czytali. Te Koła, które nie 
znajda w tym numerze wzmianki o swojej pracy, 
prosimy o cierpliwość, a niewątpliwie napiszemy
0 nich w numerze październikowym lub w „Gazet
ce Morskiej44.

Żywą akcję rozwinęli członkowie Kola przy Publ. 
Szkole Dokształcającej Zawodowej w Mikołowie na 
Śląsku podczas zbiórki na FOM. Zebrano kwotę 
zł 35, przy czym w okresie zbiórki odbywały się 
pogadanki związane z zagadnieniami morskimi. Ca
łą akcją kierował opiekun Koła p. prof. Kobylański. 
Oto urywek listu Koła: „Stwierdzić musimy ofiar
ność i zrozumienie naszych koleżanek i kolegów, 
którzy prześcigali się w kupowaniu znaczków na 
ten cel. Prawda, nie jesteśmy zamożni, jednak ser
ca nasze gorąco biją i pragną silnej, potężnej Pol
ski, a w szczególności na morzu, bo tam leży bo
gactwo i Jej zaszczytne miejsce wśród innych państw 
świata*4. Koło wyraża serdeczne podziękowanie 
swemu opiekunowi za poniesione trudy, zaś kole
żankom i kolegom za szczerą ofiarność. My ze swej 
strony przesyłamy członkom Koła słowa uznania
1 życzymy powodzenia w dalszej pracy.

Dużą przyjemność odnieśliśmy, czytając sprawo
zdanie Koła przy Państw. Szkole Przemysłowej 
w Bielsku (Śląsk), w którym bardzo treściwie zo
brazowana została jego działalność od początku 
istnienia t. j. od maja 1933 r. Mimo niesprzyjających 
warunków jak: brak w pobliżu wody, zajęcia szkol
ne przed i po południu, Kolo prowadzi intensywną 
pracę, posuwając się naprzód w rozwoju dzięki wła
ściwemu stosunkowi członków, a przede wszystkim 
dzięki staraniom swego opiekuna p. prof. Wł. Klimko- 
wicza i dyrektora szkoły p. dra inż. Adama Konop
nickiego, który nie szczędzi pomocy zarówno moral
nej jak i materialnej. Koło nie pominęło żadnei spo
sobności, by zamanifestować swe uczucia w sto
sunku do pionierskiej pracy Polski nad morzem 
i poza nim. W ciągu swego istnienia urządziło 3 po
ranki morskie (10 lutego), 2 apele kolonialne, akade
mię ku czci gen. Orlicz-Dreszera, 2 wieczornice, 
14 odczytów z przezroczami, 2 wystawy morskie, 
do których członkowie opracowali materiał w po
staci map. wykresów, ilustracyj. obrazów, planów, 
modeli i t. p. Posiada 150 własnych książek, zwią

zanych t reśc iow bz  morzem, nadto rozporządza 110 
książkami, wypożyczonymi z biblioteki szkolnej. 
Czytelnictwo cieszy się dużym powodzeniem. 
W omawianym okresie Koło wpłaciło na FOM. 
zf 272.38, zajmując pierwsze miejsce wśród ogółu 
szkół na Śląsku ‘ Cieszyńskim. Przy Kole istnieje 
stała sekcja budowy kajaków, która dotychczas wy
budowała 12 kajaków, z czego 5 stanowi własność 
Koła. Jest także sekcja modelarska, dzieląca się na 
dwie grupy: zaawansowanych, którzy wykonują 
modele w yższe j‘klasy, i młodsza, która pod kierun
kiem starszego ucznia Pawlusa buduje naiprost-ze 
modele pływające. Są jeszcze inne sekcje, pracujące 
nad propagandą zagadńień LMK. Warto wspomnieć, 
że członkowie zakupili 67 ' medali pamiątkowych 
z okazji 15-lecia odzyskania dostępu do morza, brali 
udział w spływie do morza, w wycieczkach do 
Gdyni i t. d. Trzeba też zaznaczyć, że na początku 
swego istnienia Koło liczyło 56 członków, obecnie



zaś ma ich 510 na ogólna liczbę 560 uczniów tej 
szkoły. Fakt ten jest niewątpliwym dowodem ży
wotności Koła, toteż wyrażamy mu słowa uznania 
za rzetelna pracę i życzymy powodzenia we wszy
stkich dalszych poczynaniach.

Kolo przy Państw. Gimnazjum Koeduk. w Wą
brzeźnie (Pomorze) od roku 1936 powiększyło liczbę 
swych członków o 50©/ (szkoda, że w nadesłanym 
sprawozdaniu nie podano liczby członków). Zebra
nia odbywają się regularnie raz na miesiąc, przy 
czym wygłaszane są zwykle referaty na temat dą
żeń Polski do uzyskania kolonij, podróży naszych 
statków szkolnych, programu morskiego 1 t. p. Opie
kunem Koła jest p. prof. Golik, prezesem kol. Czesław 
Skwierz. Bardzo żałujemy, że w sprawozdaniu Kola 
tak mało jest wiadomości o istotnej pracy człon
ków, większą bowiem część jego wypełniają nazwi
ska zarządu, komisji rewizyjnej i t. d. Nie wątpimy, 
iż na przyszły raz dostaniemy obszerniejsze i bar
dziej ciekawe sprawozdanie.

Członkowie nowego Koła przy 7 kl. Szkole Po
wszechne) Męskie) Nr. 1 Im. A. Mickiewicza w Bo
rysławiu prowadza energiczną akcję na rzecz Fun
duszu Obrony Morskiej. Jest to duże Koło, gdyż 
liczy 250 członków. Na początku każdego miesiąca 
odbywają oni posiedzenia, urozmaicone pogadanka
mi. Wierzymy, że Kolo w dalszym ciągu będzie 
owocnie pracowało i życzymy aby powiększyło licz
bę swych członków, zgodnie z zamierzeniami. Pro
simy o dalsze wiadomości.

Koło przy Szkole Powsz. Im. T. Kościuszki w Ba
ranowiczach wpłaciło na Fundusz Akcji Kolonialnej 
t\ 107.65. Niestety, sprawozdania, o którym Kolo 
wspomina nie otrzymaliśmy. Miło nam będzie otrzy
mać wiadomości o pracy Koła.

Kolo przy Państw., Gimnazjum Męskim Nr. 185 
w Toruniu nadesłało nam sprawozdanie z rocznej 
działalności. Koło Uczy 208 członków. W okresie 
sprawozdawczym odbyło się 12 posiedzeń zarządu 
i 10 zebrań plenarnych. Program ustalony na pierw
szym zebraniu został całkowice wykonany. Wspól
nie z innymi Kołami istniejącymi w Toruniu zorga
nizowano konkurs p. t. „Słowo, rysunek, model pod

hasłem morza“. Na konkursie zebrano liczne utwory 
literackie, rysunki, obrazy i. modele jachtów i okrę
tów. W wyniku konkursu Kolo otrzymało 2 nagro
dy za rysunki i jedną za utwór literacki. W związku 
z rocznica odzyskania morza urządzono akademię, 
której część poświęcono pamięci gen. Orlicz-Dre- 
szera. Na FOM zebrano zł 80. Koło buduje wła
sne kajaki; dla wszystkich członków nie umieją
cych pływać urządzono kurs pływania. Kilku człon
ków wzięło udział w kursie modelarstwa jachtów 
żaglowych, zorganizowanym przez klub żeglarski 
w Toruniu. Ponadto wygłaszane były referaty 
z przezroczami, w czym zapewniono sobie pomoc 
uczniów Szkoły Podchorążych Marynarki Wojennej 
w Toruniu. Koło nawiązało bliższe stosunki kores
pondencyjne z Polakami z zagranicy, a szczególnie 
z Liberia, które w dalszym ciągu utrzymuje. Opie
kunem Koła jest p. prof. Jan Eckmann. Ciekawi je
steśmy jaki program Koło ustali na bieżący rok 
szkolny. Prosimy o wiadomości.

Koło przy Szkole Powsz. Nr. 2 w Jarocinie (woj. 
poznańskie) urządziło przedstawienie p. t. „Smok 
i Jagienka**, które cieszyło się tak wielkim powo
dzeniem, że powtarzano je 5 razy. Czysty dochód 
z przedstawienia wyniósł około 100 zł., z tego 40 zł. 
przeznaczono na FOM.

Istniejące od r. 1934 Koło przy 34 Szkole Powsz.
w Poznaniu wybrało dla swej pracy następujące ha
sła: „Kolonie źródłem dobrobytu44 oraz „Morze har
tuje ludzi i narody44. W ubiegłym roku szkolnym 
członkowie zorganizowali dwie akademie morskie 
(rocznica odzyskania morza i „dni kolonialne44) 
i 8 referatów na tematy: historii Pomorza, Gdyni 
i jej rozwoju, życia marynarzy i Kaszubów, mary
narki wojennej i handlowej oraz gospodarczego zna
czenia morza i kolonij. Ponadto urządzono wyciecz
ki nad jezioro i do portu rzecznego nad Wartą. 
Członkowie szerzą również wiedzę o sprawach mo
rza wśród swych rodziców. Koło liczy 95 członków, 
zarząd jego stanowią: Mieczysława Pawełczaków- 
na, Urszula Roszykówna i Łucja Gorlasówna, opie
kunką jest p. Bronisława Arendtowa.

„ A b e c a d ł o  g d a ń s k i e "
W  dobie ostatnich  zdarzeń, k ied y  to pra

sa  codzienna coraz częśc ie j na łaniach  
sw y c h  donosi o n o w y ch  bezpraw iach , jakich  
dopuszczają się adm inistracyjne w ła d ze  
gdańskie w o b ec  ob y w a te li, ch cących , by  
dzieci ich u c z y ły  się  nie w  niem ieckiej, lecz  
w polskiej szk ole , w  polskim  duchu, —  gd y  
czy ta m y  o b ezw zg lęd n y ch  represjach gdań
skiej policji, siłą  odbierającej polskie dzieci 
rodzicom  i przym usem  sprow adzającej je 
do szk ó ł n iem ieckich  —  bardzo na czasie  
jest now a k siążeczk a  St. Z a lew sk iego , w y 
dana przez L igę M orska i Kolonialną, pod 
tytu łem : „A becadło  gd ań sk ie44.

B roszurka ta, jak g łosi na w stęp ie  autor, 
„napisana zo sta ła  w  tym  celu, a żeb y  każdy  
P olak , b ez w zg lęd u  na rodzaj sw e g o  w y 
kszta łcen ia , bez w zg lęd u  na ilość czasu , ja
ką rozporządza, oraz na pracę, której się

poświecą, — mógł szybko, łatwo i prosto 
objąć całość spraw y gdańskiej14.

Szybko, łatwo i prosto. Istotnie, broszur
ka odpowiada swemu zadaniu, i tak, jak gło
si jej tytuł, stanowi jakby abecadło; zagad
nienia bowiem, łączące się z Gdańskiem, 
ułożone zostały alfabetycznie, że nie trudno 
odnaleźć każde poszczególnie. Omówione 
pokrótce, zwięźle, jasno — przystępne są 
dla każdego.

Historia Gdańska, jego położenie gospo
darcze i zależność od Polski, polityka, umo
w y i traktaty, regulujące stosunek z Polską, 
rozwój Wolnego Miasta w oparciu o pol
skie zaplecze, i wiele innych ważkich za
gadnień, — w broszurze tej ujęte zostały 
w sposób popularny. Winien ją poznać każ
dy Polak, któremu niedostatecznie znane są 
spraw y Gdańska, — winien ją poznać i prze
czytać każdy, by się utwierdzić o słuszno
ści polskiej spraw y u ujścia W isły.



Wojna na Dalekim W schodzie. W  końcu 
lipca wojska japońskie rozpoczęły działania w o
jenne w  Chinach Północnych, zajmując w  cią
gu kilku dni ważne ośrodki: Pekin i Tien-tsin. 
W ypadki te wzbudziły wielkie zaniepokojenie 
na Zachodzie, bo chociaż od dłuższeg;; czasu 
Daleki Wschód jest niemal stale widownią k rw a
w ych walk, to jednak ostatnia ofensywa japoń
ska zagraża poważnie interesom gospodar
czym państw  zachodnich, dla których Chiny 
by ły  pojemnym rynkiem zbytu, a jednocześnie 
państwa te niechętnie widzą szybki w zrost po
tęgi Imperium Japońskiego. Po pierwszych w al
kach, które przyniosły zwycięstwo Japończy
kom, wojska chińskie zaczęły  stawiać silniej
szy opór, przechodząc w  niektórych miejsco
wościach do gwałtownej ofensywy. Po obu 
stronach padają tysiące ofiar. Walki są zacięte: 
z jednej s trony potężna Japonia szuka nowych 
terenów dla swej ekspansji gospodarczej i lud
nościowej, z drugiej odradzające się narodowo 
Chiny bronią swej niezawisłości.

W ięzienie Marszałka Piłsudskiego w  Magde- 
* burgu własnością Państwa Polskiego. Bur

mistrz Magdeburga ofiarował Państw u Polskie
mu budynek, znajdujący się w  obrębie cytadeli 
magdeburskiej, a w  którym  w  czasie wojny 
światowej był więziony M arszałek  Piłsudski. 
Budynek ten zostanie rozebrany, a następnie 
przewieziony do Polski i tu odbudowany.

Święto Żołnierza. W  dniu 15 sierpnia, jako 
w  rocznicę pamiętnej bitwy pod W arszaw ą  
w  r. 1920, obchodzone było Święto Żołnierza. 
W e wszystkich  niemal miastach odprawione 
zostały  uroczyste nabożeństwa, odbyły  się de
filady wojska i organizacyj społecznych oraz 
zaw ody sportowe i akademie.

Zgon Marconiego. W  dniu 20 lipca zmarł 
wielki uczony włoski, jeden z najznakomitszych 
i najpopularniejszych uczonych europejskich, 
Guglielmo Marconi. Swoją popularność za 
wdzięczał Marconi swoim licznym wynalaz
kom, z których niejeden stanowi prawdziwe 
błogosławieństwo dla ludzkości. M. in. Marconi 
w ynalazł telegraf bez drutu, kóry  jest nie tyl
ko udogodnieniem, ale ura tow ał już życie wielu 
tysiącom ludzi. Marconiego nazywają również 
słusznie ojcem radia, gdyż jego prace i w y n a 
lazki doprowadziły do dzisiejszego wspaniałe
go rozkwitu radiofonii.

Regulacja rzek na Polesiu. W  najbliższym 
czasie ma być rozpoczęta regulacja rzek Wie- 
siołuchy i Rzeczycy, przepływających przez 
dział wodny pomiędzy Styrem a Stochodem, 
którego obszar obejmuje 60.000 km kwadr. 
W stępne prace pomiarowe zostały już ukończo
ne, obecnie prowadzone są badania gleboznaw
cze.

W izyta brata króla angielskiego w Polsce.
W  pierwszych dniach sierpnia bawił w  Polsce, 
w  charakterze prywatnego gościa, b ra t króla 
angielskiego ks. Kentu z małżonką. Ks. Kentu 
w podróży swej po Polsce zatrzymali się dłu
żej na Śląsku, w  Krakowie, gdzie złożyli hołd 
prochom M arszałka Piłsudskiego i zwiedzili hi
storyczne pamiątki miasta, oraz w Łańcucie 
u hr. Potockiego.

30.50 mil morskich na godzinę. Nowy rekord 
szybkości ustanowił ostatnio francuski sta tek  
„Normandie**, przepływając drogę z Hawru do 
Nowego Jorku w  92 godziny 2 minuty, a zatem 
osiągając przeciętną szybkość 30.50 mil mor
skich na godzinę. W  ten sposób „Normandie1* 
zdobył „błękitną wstęgę Atlantyku4*, przezna
czoną dla statku, k tóry  w najkrótszym czasie 
przebędzie drogę z Hawru do Nowego Jorku.

S/s „Poznań** ratuje rozbitków. W  dniu 1-go 
sierpnia s/s „Poznań1* ura tow ał na Morzu Alan- 
dzkim 4 rozbitków fińskich, w  tym dwoje dzie
ci. W  chwili, gdy statek polski pośpieszył na 
pomoc, rozbitkowie znajdowali się w* stanie zu
pełnego wyczerpania. Właściciel motorówki 
bowiem, z k tórym  wybrali się na wycieczkę 
morską, został zm yty  z pokładu przez silną fa
lę, a pozostali pasażerowie nie umieli się ż mo
torem obchodzić i wichura znosiła łódź coraz 
głębiej w  morze.

Molo im. Tadeusza W endy. Dla upamiętnie
nie wielkich zasług, położonych przy budowie 
portu gdyńskiego przez inż. Tadeusza Wendę, 
minister Przem ysłu  i Handlu polecił nazwać 
jego imieniem Molo Węglowe, które jest pierw
szym w ybudow anym  w porcie gdyńskim. Inż. 
Tadeusz W enda jest projektodawcą planów 
portu Gdyni i kierował jego budową od samego 
początku aż do chwili obecnej, kiedy przecho
dzi w  stan spoczynku.

Obroty towarowe portu gdyńskiego wyniosły  
w  lipcu ogółem przeszło 795 tysięcy ton, z cze
go na obroty  zamorskie przypada 781 i pół ty 
siąca ton. W  porównaniu z lipcem r. ub w y k a 
zały zatem znaczny wzrost, bo o 24,7%. W zrost  
obrotów portu gdyńskiego jest stały, obro ty  
zamorskie tego portu w pierwszym półroczu 
r. b. w yniosły  blisko 4.343 tysiące ton, czyli 
w porównaniu z pierwszym  półroczem r. ub. 
w zrosły  o 20.3 %.

Nowe tow arzystw o dla połowów dalekomor
skich powstało w Gdyni pod nazwą „Pomorze**. 
Tow arzystw o  to ma zamiar złowione na Morzu 
Północnym ryby  przywozić do Polski w  stanie 
świeżym w lodzie. Dotychczas ry b y  świeże 
w lodzie musieliśmy sprowadzać z zagranicy, 
a przede wszystkim z Niemiec i płaciliśmy za 
nie oczywiście poważne sumy. Tow arzystw o  
„Pomorze** zakupiło narazie dwa statki ,Adam“ 
i „B arbarą‘\  kóre już przystąpiły  do ńraćy

Z k r a j u  i ze ś w i a t a
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Rozrywki umysłowe
8. R E B U S

Z podanego rebusu należy odczytać dwuwyrazo- 
we zdanie o początkowych literach: W. ra.

9. S Z A R A D A
Tamten wychwala krążowniki, 
ów kocha sie w podwodnej lodzi, 
a ja nie zgadzam sie w tym z nikim.
Mnie cudze zdanie nie obchodzi.

Hołduję skromny trój — wspak pierwszym 
nie martwi słabszy pierwszy — trzeci 
choć wspak wtór — drudzy śnią sny szersze 
da cały wrogom twardy sprzeciw.

„Kasta" (Dobre)

O

Za rozwiązanie obu zadań Redakcja przeznacza 
5 wartościowych nagród książkowych. Termin nad
syłania rozwiązań upływa 28 września 1937 r. Roz
wiązania należy nadsyłać do Redakcji „Polski na 
morzu“ z dopiskiem: „Rozrywki umysłowe*'.

R O Z W I Ą Z A N I A :
„POLSKA NA MORZU" -  Nr 7 — Lipiec 1937.

6, LOGOGRYF 
Wyrazy logogryfu: 1. HADES. 2. AMANT. 3. SY

JAM. 4. ŁANIA. 5. ERATO. 6. MUFKA. 7. PSOTA. 
*8 OSMAN. 9. LOCHY. 10. ACHAT. 11. KROAT. 
12. ASCKA. 13. DRZWI. 14. ODŁOG. 15. BRONA. 
16 ROTOR. 17. EFEKT. 18. GOGOL. 19. OBOJE. 
Litery pierwszego i trzeciego rzędu poziomego czy
tane kolejno daja rozwiązanie główne:

„Hasłem Polaka dobrego — 
daj na FOM choć złotego!"

Logogryf bezbłędnie rozwiązało 75 osób. W re
zultacie nagrody książkowe otrzymują:

1. Kozłowski N. Kazim. — W-wa, Koszykowa 11*
2. Błażejewski Czesław — Ząbki koło Warszawy.
3. Cyganek Kazimierz — Bydgoszcz 8, Średnia 21.
4. Pardyka Bolesław — W-wa, Pankiewicza 4.
5. Świełlicka Stanisława — Brześć n. Bugiem. Ja

giellońska 80. Szpital miejski.

Nagrody niebawem wysyłamy przez pocztę; pro
simy o potwierdzenie odbioru.

MODELE JACHTÓW ŻAGLOWYCH
TYPU „SLUP"

o długości wzdłuż pokładu 55 Zamówienia kierować należy do
centymetrów, nabyć można Biura Za rządu Gł. LMK

w cenie 3 zł za sztukę. (W arszawa, ul. Widok 10)
wpłacając należność p rzekazem _____________________

  _ PKO na konto nr 367, i z a zn a -   ___________ _____
czając na odwrocie cel wpłaty.

PRENUMERATA ROCZNA 2 ZŁOTE 

Adres redakcji ! administracji: Warszawa, Widok 10; telelony: red. 5-22-04, admin. 6-99-66.

WYDAWCA; Liga Morska J Kolonialna. REDAKTOR: Henryk Sikorski
Druk Zakł. Graf. „Dom Prasy” S A., Warszawa Marszałkowska 3-


