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NASZ PROGRAM.

— Jak w zyciu politycznem po wiecach i uchwatach przyjs¢ muszg czyny — wcielenia tydh uchwal w for-
my zyciowe, -tak tez nie inaczej jest ze sprawg taik doniosta, a tak gteboko ideowa, mimo catej praktycznosci,
jak sprawa wstgpienia Polsiki dio nzeddu narodéw zeglujacych.

— Po propagandzie o cechach wiecowych, z podnoszeniem znaczenia morza i marynarki handlowej nalezy
da¢ wyraz pracy fachowej w tym kierunku. Mingt juz okres stow i impresjonistycznego wierszowania w pro-
zie. Zastawimy wierszowane poetom, wymoéwie zas§ — mdéwcom politycznym. PrzejdZmy do rzeczy samej:
to jest hastem ,Zeglarza Polskiego“! Hasto realnej, powszedniej pracy.

— Nie kryjmy sie wcale poza wojenng marynarka, bardzo zresztg skromng, nie mamy marynarki handlo-
wej, poniewaz nie mozemy inig nazwa¢ dwa statki, nie liczagce nawet razem tysigca tonn; na jednym z tych
statkdw zatoga nie umie nawet stowa pO polsku, drugi .liczy dwiescie tonn i dopiero wyptyng na monze po
raz pierwszy. Poza tem istniejg tylko mniejsze zaglowce kaszubskie i helainskie, do przewozu ryby i towaréw
na krotsze odlegtosci. — Nic dziwnego, ze tak jest, gdyz dziat marynarki handlowej przy Ministerstwie Prze-
mystu i Handlu istnieje doktadnie od Kilka-dni, a przedsiebiorczo$¢ prywatna $pi, nietylko dlatego, ze jest Zle
uswiadomiona, ale i dlatego, ze nie widzi zdrowych stosunkéw w tej dziedzinie.

— ,Szkota Morska“ -z okretem szkolnym ,Lwow*, zatozonaprzez Departament Morski, a przekazanarow-
niez przedlkilkoma dniami Ministerstwu Handlu i Przemystu, stoi jako odosobniony filar nowego w Polsce
gmachu handlowej! marynarki, gmachu, ktéry powinien jak najrychlej sta¢ sie ruchliwym warsztatem pracy.

— Tymczasem przedsiebiorczo$¢ prywatna juiz dzi$ wycofata sie z nieznanej sobie dziedziny, ijeszcze nawet
niie bedgc w niej powaznie zaangazowana.

— Powrdcic te przedsiebiorczo$¢ prywatna zegludze morskiej i rzecznej, ktéra juz wzbogacita tyle narodow
— bedzie jednym z najwazniejszych zadan ,Zeglarza Polskiego®“. Redakcja pisma bedzie dgzyta wszelkiemi
sitami ido tego, azeby przekonaé¢ spoteczenstwo, polskie, iz wstrzymywanie sie od udzialu finansowego w
przedsiebiorstwach zeglugowych i portowych jest witasciwie nieSwiadomym ekonomicznym bojkotem wiasne-
go kraju i moze mie¢ dla Polski, jej handlu i przemystu, a wiec i jej politycznej sity fatalne skiutki.

— Lecz dlatego, by wytworzy¢ w krétkim czasie silng i zywotng tradycje witasng, nalezy ujaé rzecz zupet-
nie realnie, w zwigzku z mozliwosciami ekonomie,znemi ilogdélnym zasobem finansowym w kraju. Do tego re-
alnego programu, ktéry jedynie przy zorganizowanym udziale catego naradlu polskiego jest mozliwy, naleza:

I. Stworzenie marynarki handlowej prywatnych przedsiebiorstw polskich, odpowiadajacejl wielkosci ruchu
miedzy Partem Rzeczypospolitej a innemi krajami.

Il. Rozwigzanie kwestii dostepu do morza drogg uzyskania odpowiedniej swobody w Gdansku i rozsze-
rzenia zycia portowegolna terytorium bezwzglednie polskie.

Ill.  Stworzenie wiasnego przemystu okretowego.

IV. Jak najszybsze polepszenie szlaku zeglownego drég wodnych wewnetrznych i budowa najniezbedniej-
szych kanatow. )

W kwestiach tych, rozwigzanie ktorych jest nadzwyczaj pilne, ,Zeglarz Polski“ bedzie dazyt do tego, aze-
by sta¢ sie trybung dla wolnej wymiany zdan fachowych, a mianowicie:

— 1. W sprawie marynarki handlowej redakcja otwiera dyskusje na temat: jakie linije okretowe sg naj-
korzystniejsze dila marynarki polskiej; jaki typ statku jest najwiecej celowym w warunkach naszych. To sa-
mo o statkach rzecznych”,

— 2. W sprawie portow redakcja otwiera wolng dyskusje na temat , Tczewskie tgki“ czy ,Gdynia“, u-
mieszczajgc w pierwszym numerze artykut inz. T. Tillingera p. t.. ,, Tczew jako port morski“.

— 3. W sprawie budowy okretéw ,,Zeglarz Polski“ nieustanine porusza¢ bedzie sprawe koniecznego u-
dziaiu w jzarzadzie b. pruskiej stoczni gdarnskiej, oraz budowy wiasnych warsztatow. Redakcja uwaza, ze
punkt ten jest olbrzymiej wagi, gdyz kazrdy nardd zeglujagcy ptywat zawsze na takich statkach, jakie sam
sobie Zbudowa¢ umiat.

Z tych wzgledow, miedzy innemi studenci nasi winni korzystaé z przystugujacych im prawi, stadjujac bu-
dowe okretéw na politechnice gdanskiej.

4. W sprawie drég wodnych wewnetrznych redakcja stoi na stanowisku koniecznos$ci utrzymania we
wzorowym porzadku wadliwie uregulowanej dolnej Wisty i dalszej; jej regulacji do Warszawy, stosujgc wszy-
stkie mozliwe $rodki ku jak najszybszemu polepszeniu szlaku Gdansk—Warszawa w interesach zeglugi.

— W sprawie kanalizacji gornej Wisty i budawy kanatow wszelkie fantastyczne projekta nie beda rozpa-
trywane w ,Zeglarzu“. Jedynie projekt kanatu weglowego Slgsik—Gdansk, oraz polepszenie kanatowej drogi
Dug—Prype¢ zostang uwzglednione w piSmie, jjako posiadajgce olbrzymie znaczenie.

— W kwestii ,pogtebiania“, czy podniesienia poziomu pomocg, tam redakcja pozostanie bezstronng, otwie-
rajac dyskusje artykutem p. E. KrzyZzanowskiego.

— Politycznie jest ,Zeglarz Polski“ pisimem $cisle bezpartyjnem.

—Nalezy on do partji morza i rzek zeglownych i ich wykorzystania dla Polski.

— Dlatego przy wyborach r. 1922 doi Sejmu ,Zeglarz Polski“ bedzie zwracat uwage na koniecznos$¢ prze-
prowadzenia do- Sejmu przynajmniej jednego fachowca do spraw handlowej marynarki i portow (ad pétnocnych
powiatow Pomorza) 1 jedriega ido spraw zeglugi rzecznej i kanatowej (w wewnetrznych okregach wybor-
czych). Bez odpowiedniej reprezentacji w Sejmie sprawia zeglugi nie wejdzie na pewne i szerokie tory.

— ,Zeglarz Poiski* bedzie dazyt do tego, by da¢ wyraz dazeniom Kaszubéw do lepszej fachowej -organi-
zacji idh pracy i bedzie zwraca¢ uWage .na mozliwe w tym wzgledzie metody poparcia rzadowego i spotecz-
nej pomocy.

— iNadmieniami i podkreslamy z -catym naciskiem, iz ,Zeglarz Polski“ jest pismem niezaleznym. Zadne
wzgledy uboczne nie moga sie odbija¢ w pisSmie, majacem tak odpowiedzialne zadanie.i dlatego jedyneim zro-
dtem i podstawg istnienia i rozwoju ,Zeglarza“ bedzie spoteczenstwo polskie. O jego wszechstronne popar-
cie, wyrazajace sie przedewszystkiem -w sprawiedliwej ocenie tego wysitku, uprasza

3 S R Redakcja ,,Zeglarza Polskiego®.



Ptywajacy dzwig w porcie Gdanskim,

Polski przemyst okretowy, 3 siuijn budownictwa akretow na politechnice goanskig)

Polski przemyst okretowy jest jeszcze w jpowija-
kach. Wzdtuz catej Wisty i jej doptywoéw mamy Kilka
stoczni, trudnigcych sie obecnie wylgcznie reparacja-
mi i remontami statkOw rzecznych. Ws$rdd tych przed-
siebiorstw pewna cze$¢ pracuje jeszcze w warunkach
i metodami jak za czasow, kiedy Noe budowat swojg
arke. Na wyroznienie zastuguje w b. dzielnicy pruskiej
-stocznia ,,Lloyda Bydgoskiego“ nad Brdg w Kapuscisku
pod Bydgoszczg, gdzie w czasach przedwojennych-bu-
dowano réwniez nowe statki i maszyny okretowe.
Przy Wisle srodkowej w Modlinie sg poczatki panstwo-
wych warsztatow okretowych, ®ai§ przy Wisle goérnej
budowg okretéw w czasach przedwojennych zajmowata
sie fabryka maszyn Zieleniewskiego w Krakowie.

Przemyst budowy okretdw przy ujSciu Wisty w
Gdansku cigzy ku morzu i tylko pewna cze$¢ mniej-
szych stoczni zajmuje sie rowAiez budownictwem stat-
koéw rzecznych. Popyt na objekty ptywajgce przy roz-
miarach przedwojennej zeglugi ,na Wisle byt -niewielki.
Aczkolwiek stocznie gdanskie ibylty w stanie pokry¢
w pewnej czesci obecne -jprzyszte wieksze zapotrze-
bowanie polskiej zeglugi $rédlgdowej, to- jednak stosun-
ki itak -sie utozyty, ze z powodu rdéznicy waluty fabry-
katy gdanskie sg stosunkowo -drogie. To sarno w wyz-
szym jeszcze stopniua -odnosi sie do repercji, wykona-
nych w Gdansku. Jednak z braku witasnych stoczni w
poblizu Gdanska polskie przedsiebiorstwa zeglugowe
korzysta¢ muszg na razie ,z mstoczni gdanskich.

Stworzy¢é w Polsce rodzimy przemyst budownictwa
okretobw w warunkach obecnych nie jest rzeczag fatwa,
tern wiecej, ze brak nam wystarczajacej ilosci specjali-
stow fachowych, -tak robotnikéw jak i -technikdw. Z
temi przeszkodami miaty ido walczenia i inne gatezie
przemystu, ktére zupetnie na nowo w Polsce sige two-
rzyty. Ze przedsiebiorczo$¢ prywatna dotad zbyt mato
zajmowata sie tworzeniem przemystu okretowego, zda-
je sie polega¢ na niefortunnem upanstwowieniu zeglugi,
ktore jednak uwaza¢ mozna za rzecz zlikwidowana.

Dopiero dni ostatnie przyniosty wiadomosci, ktore
zwiastujg nowy okres dla przemystu okretowego w
Polsce. Jest to zawigzanie sie T-ow. akc. ,Krajowe
Stocznie Okretowe” w Warszawie z kapitatem 75 mil-
ionéw marek. Towarzystwo to- -zamierza wybudowac
stocznie w Tczewi-e. Druga wiadomos$¢ odnosi®sie do
projektu Swiatowej firmy angielskiej Vickers, ktéra za-
mierza stworzy¢ wielkie warsztaty i stocznie dla budo-
wy okretow w porcie drzewnym przy Starym Toruniu,

stworzony wielkim naktadem kosztow, a obecnie nie
wykorzystany, wprost sie doprasz-a -stworzenia takiego
przemystu i jest tez pewna nadzieja, ze projekt angiel-
ski zostanie zrealizowany. Stocznia w Tczewie roz-
wijataby wigcej budowe statkow dla -celow morskich,
Zas stocznia przy Toruniu budowataby tabor, potrzebny
Polsce dla zeglugi srodlagdowej. W kazdym -razie warto
zanotowac fakt, ze Anglicy oceniajg przysztos¢ zeglugi
-na Wisle korzystnie.

O -ile -przy tworzeniu przemystu okretowego Jeste-
$my zdani na pomoc kapitatlu obcego jak d ma pomoc
'‘obcych fachowcéw-, to jednak jza wszelkg -cene dagzyc¢
musimy do tego, by zapewni¢ spoteczeinstwu naszemu
nalezyte wptywy na rozwdlj tego przemystu. Mozliwetm
to bedzie tylko wtedy, jezeli nasza miodziez, majaca
-zdolnosci w kierunku twdrczioscii -technicznej, zaintere-
suje sie budownictwem okretow. SzczeSliwie sie zito-
zyto-, ze politechnika w Gdansku posiada ots-ohny wy-
dziat budownictwa okretow i maszyn okretowych. W
semestrze letnim 1921 r. na -tym wydziale zapisato sie
3 Polakoéw. Cyfra to nikta, jezeli zwazymy, ze normal-
ne stadium ta"wa przeszto cztery lata. Obecny stan na-
szego przemystu okretowego i naszej zeglugi nie mogt
zacheca¢ mitodziezy polskiej do stadljum budownictwa
okretow. | w przysztosci pole dziatania i co *za tem
idzie, -swoboda przy- wyborze stanowiska w przemysle
okretowym nie beda tak wielkie, jak w innych gateziach
przemystu. Dotyczy to jednak tylko- inzynierow-spe-
cjalistbw w budowie okretéw, nie za$ inzynieréw bu-
downictwa maszyn okretowych, dla ktérych istniejg te
same warunki ich przysztosci zawodowefj jak dla kazde-
go inzyniera ogodlnego budownictwa maszyn. W inte-
resie naszego -spoteczenstwa jest zaltern, zeby wieksza
liczba studentow ;zwydziatu mechanicznego przeszto- do
studium budownictwa maszyn okretowych i zeby przy
tem ta -grupa w wiekszej mierz-e, niz to przepisuje plan
studjow, zajmowata sie konstrukcje okretow samych,
zwtlaszcza rzecznych. Przygotowany w iten sposob
miody inzynier posiada¢ bedzie -takie wyksztatcenie fa-
chowe, jakie zwtaszcza dla kierownictwa stoczni re-
montowych w zegludze $rodlagdowej jest najwiecej po-
zadane i odnos$nemu inzynierowi zapewni mozliwo$é
zimiay stanowiska dla poprawienia swego bytu. Celem
wyksztatcenia potrzebnego dla przemystu okretowego
sztabu jtechnikow < Srednicm wyksztatceniem  f-aicho-
wem, nalezatoby wurzadzi¢ osobne kursa przy jakiefj
szkole -buldowy maszyn. Inz. Franciszek Fojut.



Decyzja mocarstw, pozbawiajgca Polske jej jedyne-
go naturalnego portu — Gdanska — wysuneta zupetnie
nowe zagadnienie: w jaki sposéb wykorzystaé najdogo-
dniej otrzymamy dostep do morza i zapewnié sobie wia-
sny, wolny od szykan i obstrukcji niemieckich, port

morskKi.
Obecnie istniejg trzy projekty urzadzenia portow.
1) Port w Gdyni, — projekt rzadowy, do urzeczy-

wistnienia ktérego juz czeSciowo przystgpiono. Wy-
konanie tego projektu w catosci pochtonetoby nie mnigj
jak 100 milj. marek w ztocie.

2) Port w zatoce puckiej, — fantastyczny projekt
inz. Rafalskiego i posta Hausneia, — jeszcze drozszy
od poprzedniego: ,

3) Port na tagkach Tczewskich, potaczony z mo-
rzem kanatem dla statkéw morskich, — projekt wska-
zany przez podpisanego, jeszcze w r. 1919 w czaso-
piSmie Rob. Publiczne (a takze w Nr. 1 Bandery Pol-
skiej z roku 1921), —,co do kosztéw budowy najtanszy
z trzech.

jest rzecza powszechnie wiadoma, ze port morski
jest dla zycia ekonomicznego kraju tem dogodniejszy,
— im giebiej do jego wnetrza jest wciggniety.

Z tego tez wzgledu, gdyby nie byto potrzeby licze-
nia sie z trudnoSciami technicznemi i politycznemi —
bez kwestji port w Tczewie, jako blizej $rodka kraju le-
zacy, bylby uwazany za'najkorzystniej potozony.

Zwazmy, jakiez sg te trudnosci, z powodu ktérych
dotagd odmawia sie pierwszenAstwa projektowi portu w
Tczewie.

Pod wzgledem technicznym, — kopanie basendéw na
takach Tczewskich — wzniesionych na 3 do 4 m. nad
poziom morza, — nie o wiele sie rézni od kopania tych
basen6w na torfowiskach Gdyni.

Wykonanie za$ kanatu, dtugosci 25 kim. przez teren,
wzniesiony od — 0,6 (tj. od 0,60 m. nizej poziomu morza)
do 3 m., rowny i niezabudowany, — nie przedstawia
zadnych trudnosci. Roboty ziemne, okoto 15000000 nm
wykopu, — mogtyby by¢ uskutecznione 3-ma silnymi
bagrami w ciggu 3 lat i ich koszt nie przeniéstby 7 do 8
milj. marek w ztocie, a catkowity koszt budowy — 15
milj. marek ztotych. Kanat taki, tgczacy port w Tcze-
wie z portem gdanskim, — (z martwg Wistg odpowie-
dnio pogtebiong bagrowaniem), — nie wymagatby juz
urzadzania drogich molo na morzu, — korzystajagc z
istniejagcego wejscia do portu gdanskiego. Poniewaz
budowa kanatu (za pomoca bagrowania) bytaby tansza,
od budowy kosztownych molo w zatoce w Gdyni, —
wiec port w Tczewie pod wzgledem kosztow byitby
tanszy od portu w'Gdyni.

W poréwnaniu za$ z fantastycznym projektem p. p.
Rafalskiego i Hausnera, — port w Tczewie bedzie paro-
krotnie tarnszy.

Zwolennicy portu w Gdyni zwykle wysuwaja, jako
gtébwny argunient przeciw budowie portu w Tczewie
— trudnoSci polityczne — a wiec 1) ze Wolne Miasto
Gdansk -nie pozwoli na budowe kanatu i 2) gdyby po-
zwolito, bedzie stosowato szykany wzgledem przecho-
dzacych statkow.

Co do argumentu pierwszego, — nalezy zauwazy¢,
ze W. M. Gdansk przynajmniej oficjalnie, uzyskato sa-
modzielno$¢ nie w celu, azeby by¢ zaporg komunikacji
dla Polski, lecz by ludnosci niemieckiej nie oddawac
pod polskie rzady. W jaki by wiec sposéb mogto u-
motywowa¢ odmowe? Tembardziej, ze interesy Gdan-
ska ni*e ucierpig na tem tak bardzo, jak by sie zdawato,
jak to nizej bedzie Wyjasnione.

Co do szykan przy przejsciu statkéw, to wiadze W.
Miasta bedg mogly przechodzagcym bez zatrzymania
sie w porcie gdanskim statkom robi¢- akurat takiez

wstrety, — jak wiadze niemieckie statkom przechodzg-
cym przez kanat kilonski, lub wiadze tureckie statkom,
przechodzacym przez Bosfor i Dardanele.

W czasie pokoju, szykany te nie mogg by¢ duze. W
razie wojny — oczywiscie nie z W. Miastem lecz Niem-
cami — port w Tczewie wraz z caiym kanatem i Mia-
stem Gdanskiem moze by¢ tatwiej broniony przez woj-
ska polskie, niz port w Gdyni, a szczegdlniej port w
zatoce puckiej, a statki i sktady znajdujace sie w porcie
tczewskim lepiej bedg schowane przed bombardowa-
niem floty nieprzyjacielskiej, niz w portach potozonych
w zatoce i dostepnych z morza.

Najwazniejszg jednak zaletg portu w Tczewie, — za-
letg, ktorej porty w Gdyni i zatoce puckiej nie majg i
mie¢ nie moga, jest to, ze lezy on u wylotu gtéwnej we-
wnetrznej drogi wodnej Polski.

Znaczenie Wisty, ktore zawsze byto duze, ma
wkrétce przybra¢ daleko wieksze rozmiary.

Projektowany kanat weglowy S$lask—Gdansk, za-
czynajacy sie koto Katowic i Sosnowca, ma przejs¢ mi-
mo Czestochowy, todzi i przez Koto, jeziora Gostawic-
kie i Gopto ma dochodzi¢ do Wisty pod Toruniem. Od
tego gtéwnego kierunku maja by¢ odgatezieni do War-
szawy i do Poznania. (Opis projektu w jez. polskim,
francuskim lub angielskim jest na skiladzie w ksiegarni
Gebethnera i Wrolfa). Do budowy tego kanatu juz or-
ganizuje sie T-wo prywatne z udziatem Rzadu i kapita-
téw zagranicznych.

Kanat weglowy, taczacy Slask z morzem, bedzie
stuzyt gtownie dla przewozu wegla morzem i rud, po-
trzebnych dla przemystu $lgskiego z morza (ze Szwecji
A Hiszpanii). Oczywiscie, ze przetadowywanie musi
mie¢ miejsce bezposrednie, w porcie morskim, poitg-
czonym z tg drogg wodng. Miejscem tegoz moze byc
Tczew, a .po czesci i Gdansk. Lecz droga wodna Slask-
Gdansk nie jest zakonczeniem tej nici drog wodnych,
ktérej wylot ma by¢é w Gdansku (i w Tczewie).

Projekt drogi wodnej Wista—Bug—Prype¢—Dniepr
dla statkdw rzecznych i potgczeire w ten sposéb dwoéch
mdrz drogg wodng — musi byé dalszym celem tegoz
przedsiebiorstwa.

Projekt kanatlu Wista—Dniepr opracowany byt juz
szczegOtowo przez rzad rosyjski dla statkéw 1700 t. w
roku 1913—16. Budowa tej drogi wodnej nie napotyka
trudnosci technicznych i wobec ogromnego znaczenia,
jakie ma nie tylko dla Polski, ale i dla Ukrainy, Rosji
i Niemiec, urzeczywistnienie jej napewno nie da diugo
j na siebie czekac.

Port wejsciowy, znajdujacy sie u wylotu tak waznej
drogi wodnej, taczacej catg Polske wraz ze Slaskiem,
— a takze bogatg Ukrame — potudnie Rosji i brzeg
morza Czarnego z Bahtykiem i calym péinocno-zacho-
dem Europy — musi sie tak rozrosna¢, ze w przyszio-
Sci caly kanal pomiedzy Gdanskiem i Tczewem zamieni
sie na jeden wielki port. To tez Wolne Miasto n:e tylko
nie traci na tem, lecz przeciwnie, tereny potozone nad
kanatem nabiorg olbrzymiej wartos$ci. Praktyczni gdan-
szczanie zrozumiejg, ze rzecz pozyteczna dla Polski,
bedzie réwniez pozyteczng i dla nich, i ze wzrost do-
brobytu Hinterlandu jest warunkiem niezbednym dla
dobrobytu portu wejSciowego do tak rozlegtej sieci.

Reasumujgc powyzsze dowodzenia, przychodzimy
do przekonania, ze jedynem racjonalnem miejscem
przysztego gtéwnego portu polskiego jest Tczew. Rzad
polski winien zapewni¢ sobie prawo budowy kanatu
moskiego Tczew—Gdansk i niezwiocznie przystgpi¢ do
przeprowadzenia, studjéow na miejscu i wykupu potrze-
bnych gruntéw.

Inz. Tadeusz Tillinger.
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Holowanie morskie a eksport.

Doswiadczenia takie, jak odholowanie olbrzymiego
ptywajacego doku (12 tys. tonn) z Nowego Jorku na
Fi'lpiny, uskutecznione Kkilkoma parowcami jeszcze
przed wojng, oraz odholowanie olbrzymich tratew bu-
dulca z Nrrwegji do brzegow Szkocji dowodza badz co
badZ, mozliwosci holowania na petnym morzu olbrzy-
mich obiektdw. Znany jest jeszcze przyktad.holowania
statku ,Nimrod“ antarktycznej ekspedycji Shaeleton‘a
eprzez parowiec ,Kaonijg“ od portu Littleton (Nowa Ze-
landia) az do granicy lodéw. ,,.Nimrod“, niewielki za-
glowiec z pomocniczg parowg maszyng, zatadowany we-
glem na opat podczas zimy podbiegunowej, musiat o-
szczedza¢ wegiel i dlatego dat sie holowaé przez spe-
cjalnie na ten cel wynajety statek. Podczas tego holo-
wania zdarzaty sie sity wiatréw do 10 stopni, wysokos¢
fali byta taka, ze czesto przez diuzszy czas holowani
nie widzieli holujgcego, jednak holowanie Swietnie sie

udato w tych niezwyktych warunkach, z silnie przeta-.

dowanym starym drewnianym statkiem,
»Nimrod“.

Zachodzi jednak pytanie, — czy holowanie jest w
n’pr-iV.ich warunkach ekonomicznem, oraz — jak ptytko
.zagtebiajace sie berlinki dadzag sie holowaé na morzu?

W warunkach rzecznych holowanie jest ekonomicz-
n;pic7e niz transportéwpyAp w tadowniach parowcow,
gdvz 1 pojemnos¢ parowca jest znacznie mniejsza niz
pojemnos$¢ nawet kazdej z holowanej przez niego ber-
linki. a transportowanie na mniejszych starkach jest mniej
ekonomiczne, 2. procent na amortyzacje S$rodka prze-
wozowego-jest wiekszy, 3. wielka szybkos$¢ natadowa-
nego parowca jest nieekonomiczna w poréwnaniu z ma-
ta szybkos$cig parowca holujgcego.

Na morzu warunki sg od.mie.ne. Parcia wiatru w kie-
runku zblizonym do przeciwnego moze ogromnie zwiek-
szy¢ opory posuwania, sie ciggnionego taboru naprzod,
natomiast bezwtadno$¢ ruchu catkowitej masy taboru
nie zostaje wvkorzystana jak w Wypadku, gdy masa
skoncentrowana jest w jednym wielkim statku. Dziata-
nie fal na czota, berlimek jest réwniez wieksze niz dzia-
tanie ich na jedno czoto wiekszego statku. To samo z
oporem wody i do tego jeszcze ksztatt dzioba berlinek
jest za mato ostry. Burzliwe morze przy bocznej
fali ogromnie utrudnia holowanie kilku berlinek, — na-
tomiast holowanie jednej, jak wnioskujemy z poprze-
dniego, jest zawsze mozliwe.

Sadzimy zatem, ze holowanie na dalsze przestrzenie
otwartem morzem jednej berlinki jest nieekonomiczne,
kidku — trudne, lub nawet niemozliwe. Co innego ho-
lowanie na krdtsze odlegtosci. Tu czesto dla uniknie-
cia przetadowania, wzgl. przepompowania w porcie fa-
dunku moze sie optaci¢ holowanie berlinek z danego
portu nawet do sasiedniego portu. Spokojny stan morza
(Battyk latem) oraz specjalne warunki, n. p. brak lub
oszczedzanie (Niemcy na Battyku podczas wojny) wiek-
szych statkbw moze wywota¢ holowanie na dalsze od-
legtosci.

Wiadomem jest. ze ptytko siedzgce berlinki. niepro-
porcjonalne do swej do$¢ znacznej nosnoSci'nie dajg sig
holowaé na fali. Slizgaja sie po niej, wykrecaja sie w po-
przek, gdyz z pod dna chwilami woda zupetnie ucieka
i berlHca- zawisa na dwu falach; spéjnie i wiazania
kadtuba berlinki sg w niebezpieczer'lstwie; przy tern tru-
dno takie S$lizgajace sie pudio ciagngé naprzod. Przeto
krypa morska ma ponad 2 i nawet 3 metry minimalnego
Zanurzenia nie doznajagc woOwczas niebezpiecznych na-
prezen na fal’: daje sie ona tatwiej holowaé, zachowu-
jac ruch nawet przy Silniejszem uderzeniu fali w czoto,
es('yz. dno jei siega mniej poruszonych warstw wody.
"Niemcy, szeroko stosowali podczas wojny $wiatowej ho-
lowanie takich berlinek'wzdtuz potudniowych i wscho-
dnich, wybrzezy Bahyku, za$ Szwedzi jeszcze przed
wojng holowali je réwniez czesto na petnem morzu.

jakim byt

O ile, jak stwierdziliSmy, holowanie morzem gitebiej
zanurzajacych sie berlinek morskiego typu jest mozliwe
technicznie i ekonomicznie, powstaje pytanie — czy nie
datoby sie, przy dzisiejszych warunkach — nielicznych
i mieszanych frachtéw, co sie jeszcze szczegdlniej uwy-
datnia na Baltyku, tak ze dla jednolitego tadunku tru-
dno przeznaczy¢ jakis, chociazby i niewielki, parowiec
— czy nie datoby sie zastosowa¢ holowania berlinek
typu morskiego, zatadowanych jednak jednolitym ma-
sowym tadunkiem pochodzenia polskiego.

— | tu na pierwszym miejscu stawimy ropat i nafte
polska, przybywajacq do Gdarnska czesciowo cysterna-
mi na lorach, cze$ciowo taborem cysternowych berli-
nek Wista.

— W obydwu wypadkach przepompowanie nafty do
specjalnej berlinki cysternowej morskiego typu jest fa-
twem i wywotujgcem koszta minimalne. Silny holownik
dostarcza morskg cysternowg berlinke do Kiajpedy, Li-
pawy totewskiej, Rygi, Rewia, Helsingforsu, — to samo
mozliwe jest na zachdéd, do Danji, Szwecji.

— Najwiecej nasJlednak interesowa¢ powinny porty
totewskie, estonskie i finskie oraz Kiajpeda, gdyz statki
przypisane do tych portéw dalekich linij nie utrzymuja,
wskutek czego nafta pensylwanska trafia do nich z dru-
gich rak, co daleko wiecej, anizeli mato w transporcie
tego produktu odegrywajgca przestrzen-wodna, wptywa
Ea t;/vys’rubowanie ceny tego produktu w krajach battyc-

ich.

Zapotrzebowanie ropatu, nafty i benzyny jest co-
prawda niewielkie, lecz majace tendencje szybkiego
wzrastania, gdyz réwniez i wegiel kamienny na Bat-
tyku kalkuluje sie dzi$ nadzwyczaj wysoko, a to wsku-
tek tego, ze wegiel szczeciriski, gornoslaski — niegdys$
najdrozszy, dzi$ jest najtanszy, lecz to jedynie dlatego,
ze newcastle i cardiff,niegdy$ najtafisze, dzi§ s drogie
z powodu stosunkow walutowych. Jednak korzystanie
z wegla $lagskiego zakupywanego w niemieckim Szcze-
cinie, stawi przemyst krajow wschodnio-battyckich w u-
jemne konkurencyjne warunki w stosunku do tychze Nie-
miec, ktdre mogg by¢ pewne, iz przemyst, ktory jest
skazany na to, azeby kupowac ich wegiel, jako najtan-
szy, silnej konkurencji ich przemystowi nie zrobi. Dla-
tego tez sprowadzanie polskich produktéw naftowych i
polskiego wegla jest zagadnieniem ogromnej wagi nie
tylko dla nas, ile dla naszych po6tnocnych sgsiadow —
Finlandii, Estonji i totwy.

+— Dzi$ mdéwi¢ mozemy przedewszystkiem o produk-
tach naftowych, gdyz nie mamy drogi wodnej wewne-
trznej ani wystarczajacej sieci kolejowej, azeby rzuci¢
wegiel z Polskiego Slaska na péinoc nadbaitycky. Ale
co do ropy naftowej, to nie czekajagc na rurociggi dtu-
zne naftowe, ktéreby doprowadzity rope do uregulowa-
nej drogi wodnej wewnetrznej, mozemy stawié¢ zadanie
jak najszerszego odbytu tego cennego produktu naszego
do wszystkich krajow nadbattyckich, korzystajagc z u-
padku produkcji rosyjskiej i wysokich cen wysSrubowa-
nych przez posrednictwo dla matych partyj ropy pen-
sylwanskiej, meksykanskiej i perskiej.

— W dobrze zrozumianym interesie prywatna firma
polska, ktéra nabyta szkuner ,,Kosmopolit“, wbudowuje
na tyup. zaglowcu tanki, przeznaczajac statek — jak sty-
szeliSmy — na transport produktéw naftowych.

— WskazaliSmy tu inny spos6b transportu, ktdry
zresztg moze byé stosowany do wszelkich innych to-
warow.

— W posiadaniu pewnej ilosci podobnych berlinek
morskich jak cysternowych, tak tez zwyktych sg nasi
sympatycy z nad zatoki fifiskiej — Finnowie i Eston-
czycy. Porozumienie z nimi pod tym wzgledem- jest
wskazane. Eksporter polski i zeglarz polski znajdg w
Estonji i Finlandji jak nigdzie chetno$¢, poparcie, goto-
wo$¢ nawigzania statego kontaktu. To jest tern cenniej-
sze, ze przy tak zwanym ,wysokim“ kursie marki-poi-



skiej eksport polski jest nadal mozliwy do wszystkich
krajow battyckich i twierdze, ze jedynie brak organiza-
cji naszego eksportu i brak wiasnych linij okretowych
battyckich przyczyniajg sie do tego, ze stosunki handlo-
we Polski z krajami battyckiemi wcigz stojg jeszcze
na martwym punkcie.

Ostatnio grudniowe niemieckie gazety gdanskie przy-
niosty cenne detale co do nieszcze$liwej podrozy holo-
wnika gdanskiego ,,Mottlau“ z beriinkami morskiemi cy-
sternowemi Lima i Julma, towarzystwo za$ okretowe,
do ktérego nalezaly te statki ostatecznie podato naste-
pujace dane o tem nieudanem holowaniu:

— Holownik morski Mottlau z obydwiema cysterno-
wymi beriinkami na holu wyptyngt na morze jeszcze
1 pazdziernika z portem przeznaczenia Viborg, w zatoce
finskiej. Po czterech dniach podr6zy, przy orkanicznie
silnym nordwescie poszta na dno berlinka Julina, przy
czem zgineto dwu marynarzy. Mottlau wraz z Limg u-
kryli sie w Parnawie (Estonja) gdzie zamarzty w por-
cie, wskutek wczesnych mrozéw; dopiero w poczatkach
grudnia z pomocg odlodowcéw opuscity ten port, wyta-
dowawszy przed tem catly tadunek nafty. Obecnie ho-
lownik, wraz z berlinkg Lima, znajdujg sie w zdolnym
do zeglugi stanie w Kiajpedzie.

— Tak oSwietla sprawe towarzystwo okretowe.
Zajscie z holownikiem i dwiema beriinkami morskiego
typu $wiadczy o tem, ze:

Metody Mowaa kerM na morzu Kaspijskie«
| mozliwos¢ zastosowania tych k M @ Baltyki

Kwestia, poruszona przez p. Klejnot-Turskiego w ar-
tykule o mozliwosci holowania berlinek na petnem mo-
rzu i widokach eksportu tym sposobem nafty polskiej,
ma niezawodnie w obecnych ‘warunkach zasadnicze
znaczenie przy nawigzaniu ekonomicznych stosunkéw
z panstwami baityckiemi.

— Kwestja ta winna by¢ rozpatrzona z dwu stron:
1) czy holowanie berlinek tadownych wogdle jest mo-
zliw; na morzu Baltyckiem i 2) czy taki sposob trans-
portu daje korzysci ekonomiczne. Na obydwa te py-
tania znajdujemy odpowiedz twierdzaca.

— Na potwierdzenie tego mozemy wskazaé na mo-
rze Kaspijskie, gdzie holowanie morskie jest oddawna
praktykowane w bardzo szerokim zakresie, mianowi-
cie — prawie caty transport drzewny od Astrachania
do Baku odbywa sie wskazanym sposobem; pozatem
statki ropalowe prawie zawsze ptyng z Baku do Astra-
chania z beriinkami, zwiekszajgc tym sposobem swoj u-
dzwig prawie w dwdjnaséb, a konto nieznacznej straty
w szybkos$ci. Berlinki naftowe sg zwykle przerobione
ze starych statkow parowych, lub nawet zaglowcdw
drewnianych, a dla transportu drzewa buduje sie spe-
cjalne drewniane berlinki o zagtebieniu 2—3 metréw.
Wobec tego pozostaje tylko zestawi¢ warunki zeglugi
na Battyku i na morzu Kaspijskiem, azeby poczynic¢
odpowiednie wnioski.

— Poréwnujac obydwa morza widzimy, ze obszary
ich (720 mil X5 150 mil. Baltyk; 700X170 mil morze
Kaspijskie) sa mniejwiecej jednakowe, a co do gtebokosci
morze Kaspijskie jest dwa razy gtebsze niz Baltyk. Bat-
tyk posiada pozatem wiele wysp wiekszych, ktérych
morze Kaspijskie nie posiada wcale.

— W morzu Kaspijskiem holowanie odbywa sie
przewaznie miedzy Astrachaniem a Baku, £ j. na odle-
gtosci prawie 300 m'l morskich na petnem morzu zupet-
nie otwartem i bardzo burziiwem, wobec tego, ze wia-
try N i SE panujgce tam, podnoszg bardzo znaczng fale,
poniewaz kierunek ich odpowiada podiuznej osi morza.
Na Battyku kierunek wiatrow jest szcze$liwszy (W i
SW) a gieboko$¢ znacznie mniejsza, tak ze wysokosc
fali jest nie tak znacana.

1) nalezy holowaé, przynajmniej w burzliwej porze
roku, jedng berlinke, a nie dwie, o czem juz pisalismy,
gdyz mamy tu pouczajagcy przyktad straty drugiego
statku holowanego, — lecz, podkre$lamy, mogtyby zo-
sta¢ urwane nawet" ohydwie odrazu, jedng jednak stra-
ci¢ jest bardzo trudno.

2) holowanie nafty polskiej z Gdanska beriinkami do
Finlandii i Estonji juz zapoczatkowane, chociaz trudnig
sie tem wiasciciele gdanscy, nie polscy.

3) sprawozdanie firmy wyzej podane jest mgliste, z
jakich§ przyczyn nie wyjasniajace wecale okolicznosci,
przy ktoérych zgineta Julma. Zdaje sig, ze zging¢ mu-
siata w Moonzundzie, bo w przeciwnym razie dziwnem
jest zawijanie jako do portu ucieczki do dalekiej Par-
nawy. A tu, powiedzmy réwniez mglis-to, strata Julimy
mogta sie tatwo przydarzyé na piytkiej wodzie, ktérej
niebrak w Moonzundzie. — Okolicznosci dalszej podrdzy
i przyczyny zawijania do Kiajpedy, ktérg Mottlau osig-
gneta, zdaje sie, z obcg pomocg, nie sg jasne.

— Dla naszych celéw waznem jest jedno: ze ten
wadliwy przykiad holowania, w burzliwej porze roku
dwu berlinek, miast jednej, prawdopodobnie jedynie
przez che¢ wiekszego zysku, co spowodowato S$mierc
dwu marynarzy i utrate Julmy, — nie obala naszych
wywodow, a samym swym istnieniem potwierdza ich
aktualnos¢.

J. Klejnot-Turski.

— Widzimy wiec, ze praktyka morza Kaspijskiego
moze by¢ zastosowana i u nas z pomysinym wynikiem,
z zastrzezeniem, ze beda uwzglednione nastepujace re-
guly zasadnicze:

1) Bedzie holowana tylko jedna berlinka;

2) Berlinka powinna mie¢ zagtebienie okoto 3-ch
metrow;

3) Line holowniczg (hol) nalezy stosowa¢ okoto 100
metrow dtugosci: przy takiej diugosci liny sprezystos$c
jej bedzie znacznie zmniejsza¢ szarpanie holownika, po-
chodzace od uderzen fali.

— Przy tych warunkach, jak wskazuje praktyka mo-
rza Kaspijskiego, holowanie morskie jest zupetnie bez-
pieczne i praktyczne.

— Z punktu widzenia ekonomicznego trzeba przy-
zna¢, ze holowanie jest jednym z najtanszych sposobow
transportu, gdyz wymaga mniejszego wydatku na kup-
no taboru, poniewaz holownik z beriinkami, ktére moga
by¢ przerobione ze starych parostatkdw, juz nie zdat-
nych do samodzielnej pracy, przez wyjecie maszyny i
kottéw, bedzie kosztowat mniej, niz wyniesie budowa
lub kupno parostatku odpowiedniej wielkosci.

— Jeden holownik moze obstuzy¢ dwie lub nawet
trzy berlinki, zwtaszcza przy matych odlegtosciach,
gdyz moze zostawi¢ berlinke dla wytadowania lub na-
tadowania nie tracgc czasu i udajgc sie do innego punk-
tu przeznaczenia.

— Koszta utrzymania holownika 2z beriinkami sg
mniejsze, wobec tego, ze wymagajg mniejszej ilosci za-
togi, ktéra moze by¢ nizej kwalifikowana.

— Zastosowanie morskiego holowania na morzu
Kaspijskiem, gdzie tani materjat opatowy w postaci ro-
patu jest w wielkiej ilosci i gdzie wobec tego wszystkie
warunki sprzyjaja rozwojowi ruchu parostatkowego,
dowodzi, ze holowanie dla tadunkéw nie wymagajacych
terminowej dostawy jest.najekonomiczniejszym sposo-
bem transportu i polskie sfery przemystowe powinny
zwroci¢ pilng uwage na to, aby wykorzysta¢ obecne
warunki dla podboju rynkdéw panstw nadbakttyckich
wschodnich — dla ropatu, a zachodnich — dla drzewa.

— Nawigzujagc do wypadku z ,Julmg*“ podkreslam,
ze na morzu Kaspijskiem nigdy wiecej niz jedna berlin-
ke sie nie holuje. St. Dtuski.



Ramona z berlincykiem italskim

Z osobistych wrazen Teofila Emigronata.

_(Osobnik, ktérego nazywam berlificzykiem gdan-
skim, jest typem bylego wojskowego, z két zamoznych,
rzekomo stery gdanszczanin; babke, wedtug wiasnego
zeznania, miat Polke.)

— On. Polska powinna trzyma¢ z Niemcami, ina-
czej zginie. Moi polscy przyjaciele powiadali mi, ze o-
kupacja niemiecka zastgpiona zostata ciezszg okupacja
francuska. Francuzi Polsce nic nie dajg, tylko jg wy-
zyskujg. Tymczasem ekonomicznie Polska jest skaza-
na na wspoélzycie z Niemcami.

— Ja. Francuski udziat w zyciu ekonomicznem Pol-
ski jest raczej za maty i to nas powaznie zatrwaza.
O wyzysku lepiej nie méwmy, gdyz bojkot, ktéry upra-
wiajg Niemcy przeciw Polsce od wielkiej wojny, ma na
celu witasnie zniszczenie nas i niedopuszczenie do samo-
dzielnego przemystowego rozwoju.

— On. Tak, panstwo wasze czasowe. My sie wkrétce
potaczymy z Rosjg, ktora sie odrodzi w catej swej wiel-
kosci i wtedy wasze istnienie bedzie wprost niemo-
zliwe.

— Ja. Wiec poc6z Polska miataby te okropnosci
jeszcze przyspieszac, taczac sie z Niemcami? Odwrot-
nie, na kazdym kroku bedzie ona was pilnowa¢, aze-
byscie nie wepchneli zycia na stare tory i azeby usi-
towania wasze spetzty na niczem. Ma Polska jakie$
pietnascie lat zupeinie pewnego czasu, a to jest bardzo
duzo. Przypatrz sie Pan, co sie stato z miastami po-
morskiemi, ostojg niemieckosci. bo wie$ byta zawsze
polsko-kaszubskg. Wybory powszechne i tajne do rad

miejskich i sejmikéw powiatowych dajg wszedzie po-
tezng wiekszos¢ polska.

— On. Tak, to jest to gtupie, haniebne uciekanie do
Niemiec. Powiadatem do tych ludzi — ausharren, hier
bleiben (gestykuluje piesciami). Nie, ta nasza masa ni-
czego nie warta, nie ma wytrwatosci.

Ale zato jestescie najlepszymi organizatora-
mi na Swiecie, nikt wam tego nie odmowi; jak to jednak
w dwadzie$cia miesiecy poniesliscie takie szalone stra-
tky, poja¢ trudno. Co to dopiero bedzie juz za lat kil-
a .. .

— On. Macie patriotyczne masy. Nasze sg patrio-
tycznie daleko mniej wyrobione.

— Ja. Nie sadze. Polacy naprzyktad majg jedna-
kowag miare moralnosci dla wszystkich ludzi, za$ wiek-
szo$¢ Niemcéw — nie, a to witasnie Niemiec uwaza za
objaw patriotycznego wyrobienia. Co innego, ze pa-
triotyzm polski dzisiejszy jest wprost kopalnig ideali-
zmu, a to pomaga w ruchach zywiotowych'mas. Niem-
cy silniejsi sg organizacja, Polacy za$ ideowo i rasowo.

— On. Ma Pan po czesci racje.

— Ja. Bardzo mi przyjemnie, ze Pan mnie rozumie.
A teraz wystaw Pan, ze po pietnastu latach Niemcy
beda mieli w postaci nowoczesnej Polski do czynienia z
narodem trzydziestopieciomiljonowym, pracujagcym z
wiekszym impetem i wiarg w swe sity nieztomne, niz
Niemcy przed 1870 rokiem. | to bedzie tylko jeden z
mozliwych przeciwnikéw, nie liczac Francji, Belgji,
Czech, Danji.

— On. Ale my bedziemy mieli Rosje. To jest ol-
brzym. Oni sie odrodzg jeszcze predzej niz wy i ta
sita was pochtonie.

— Ja. Niech Niemcy lepiej nie liczg na Rosje. Ona
jest nieobliczalna. Oniemal ze nie pomogta Prusom,
zdradzajac siebie za pruskie pienigdze, ale to sie wnet
na Niemcy obrocito i gdyby nie nienawistna barjera pol-
ska, miatby Berlin dzi$ rzady komunistyczne state. Mo-
ralnie sg Niemcy mocno wykolejeni, bo rozumieli oj-
czyzne jako wielki interes zibiorowy, ktéry zawiddi;
dzi$ tylko stare przyzwyczajenia pracy, bardzo cenne
i szlachetne, podtrzymujg niemieckie ©batamucone
masy.

— On. Tak, bo masa nasza jest naiwna. Politykdw
nie wydaje ona juz oddawna. Czy widziat Pan gdzie,
zeby jeden narod zgromadzit przeciwko sobie caty
Swiat?

-Ja. Nie mowmy lepiej o tem; ja sagdze odwrotnie,
ze jezeli nie caly Swiat rzucit sie na Rzesze odrazu, to
tylko dlatego, ze jej politycy poczagtkowo bardzo spryt-
nie potrafili ukry¢ istotne cele wojny, Kktore dopiero
stopniowo sie ujawnity. Z takimi celami niepodobna
byto nie wywota¢ jako przeciwnikdéw wszystkich in-
nych ucywilizowanych ludzi.

— On. Ale za to dzi$ co my dopiero mamy! W
Gdansku Polacy chcg z nas gwattem zrobi¢ patriotow
polskich. Zadajg od nas niemozliwego, ,gdy tymczasem
my chcemy byc¢ i jesteSmy tylko kupcami, zupetnie tak
jak Gdanszczanie wieku XVI—XVII, ktérzy utrzymy-
wali dobre stosunki z Polska.

— Ja. Ale co tez Pan moéwi. Niema najmniejszego
podobiefAstwa miedzy'wami a kupcami gdanskimi XVI
i XVII stulecia. BylibySmy bardzo kontenci, gdyby ta-
kie podobienstwo istniato.

— On. Ja witasnie twierdze, ze niczem si¢ nie réznie
od Niemca gdanskiego z przed rozbioréw Polski. Do-
wiedz mi Pan przeciwne.

— Ja. | owszem, chetnie. Tylko chwilke zupeinej
szczerosci.

— On. Dobrze, bede szczery.

— Ja. Otéz powiedz Pan: gdyby wypadto Panu
nanowo budowaé taki ratusz gdanski, czyby$ Pan na
nim umiescit posag krola Zygmunta? Ale prosze —
szczerze.

— Pauza dwudziestosekundowa.

— On. Nie, tegobym nie zrobit.



— Ja. A wiec ta jest roznica miedzy kupcem gdan-
skim z przed rozbioréw, kupca — wroga prusakéw, a
gdanszczaninem dzisiejszym o typowo pruskich uczu-
ciach. Nie wszyscy, o, daleko nie wszyscy sg tacy
wsérod Niemcow gdanskich, ale wy ich trzymacie za
feb, wy, berlinczycy. Powiem jeszcze' wiecej. Goto-
wiscie popiera¢ nie tylko w stowach, lecz i catem
swem mieniem i wszystkiemi sitami rozwija¢ wolny
port... ale w Krélewcu. Wasze uczucie ktére wyraza
sie nie tyle w dobrej woli wzgledem Niemca, ile w ziej
woli wzgledem Polaka, kaze wam nie zyczy¢ rozwoju
Gdanskowi. JesteScie kukutkami w tem niby waszetn
Eivezdzie, a my bezprawni, my usuwani i wypierani z
granic Wolnego Miasta mamy byé ideowemi opiekunami
i ojcami tego miasta przysztosci, ktére wraz z Tcze-
wem, potgczonym z nim kanatem portowym, staé sie
ma, zwolg Boga, Hamburgiem Battyku, z ex-iimportem
na Polske i Ukraine i handlem rozdzielczo sktadowym
na Prusy, Litwe, Lotwe, Estonje, Rosje Pdtnocng i Fin-
landie...

Tak zakonczyta sie nasza ,anregende Unterhaltung“.
Niestety nie mam wrazenia azeby zasada dobrej woli
cieszyta sie uznaniem mego biesiadnika. Dlatego raczej
przypuszczam, ze obmys$la on obecnie, jak,najskutecz-
niej opdézni¢ szkodliwy dla Niemiec rozkwit handlowy
Gdanska w zwigzku z Polskg, a wdajac sie¢ w rozmowe
z Polak’em, zacznie tradycyjnie od swoich przyjaciot
polskich, ktérzy uzalali sie na wyzysk Polski przez
Francuzow...

Czy da sie usungC przeszkody uniemoz-
liwiajace rozwoj zeglugi na Wisle.

Ministerstwo Rob6t Publicznych wcigz nam twierdzi,
.26 mamy czeka¢ cierpliwie na zakonczenie racjonal-
nych robot regulacyjnych®.

By¢é moze, ze roboty te dadzg spokojne i ciekawe
techniczne zajecie dla kilku pokolen inzynieréw, ale
utrwalenie sie w tej mysli przy statem i konsekwentnem
zaniedbywaniu elementarnych doraznych sposobow
uporzgdkowania nurtu, to $mier¢ dla zeglugi.

Z jednej strony definitowa polityka rzadu przy prze-
wozach kolejowych, przy ktérej miliardy doptaca sie do
pobieranych cen przewozowych z drugiej za$ ciezkie
warunki przewozéw wodnych, nie dajgce moznosci in-
tensywnego wyzyskania taboru, powodujg to, ze koszty
wiasne przewozéw wodnych sg nieraz wyzsze od obec-
nych fikcyjnych, t. j. nie pokrywajacych wiasnych kosz-
tow stawek kolejowych.

Obecny staby stan zeglugi nie moze byé dla Min.
Rob. Publ. powodem zaniedbywania natychmiastowych
zarzadzen w celu utatwienia zeglugi, bo bez nich jeszcze
raz pokreslamy, zegluga, ktora jest koniecznoscig dla
kraju rozwija¢ sie nie moze.

Musimy otwarcie sie przyzna¢, ze pod wzgledem
stanu naszych rzek jesteSmy zbyt spdznieni w uporzad-
kowaniu catego tozyska i, nie mozemy obecnie rozpo-
czynaé tej powaznej akcji, jaka nasi zachodni sasiedzi
prowadzg od paruset lat, gdyz roboty te przy obecnych
warunkach finansowych nigdy nie nadazg za wcigz
wzrastajgcymi,.wymaganiami zeglugi. W obecnym okre-
sie nie mozemy wydawaé¢ miljard. sum na intensywng
regulacje, a wiec jedynem dla nas wyjsciem, to i$¢ dro--
ga panstw miodych, Ameryki i Rosji, gdzie na dzikich
rzekach zawdzieczajgc tylko doraznym robotom, jako
to: mechaniczne pogtebianie nurtu, jego prawidtowemu
wytykaniu, informowanie zeglugowcow o glebokosciach
i t. d. w krétkim czasie dano moznos$¢ przeksztalcic¢ je
w powazne drogi wodne, na ktérych zegluga rozwijata
sie bardzo intensywnie.

Ale do tego potrzebne inne poglady i inni ludzie, niz
oi, w ktoérych rekach sprawy te spoczywajg.

Z niewiadomych nam przyczyn jeden z najwybitniej-
szych inzynier6w wodnych bardzo ceniony w Rosji i
uzywany tam do specjalnie doniostych zadan, ktéry kie-

rowat takiemi drogami wodnymi, jak Wotga i sysieftt
kanatdw Mariinskich, zostat odsuniety od naszych drég
wodnych i przeznaczony... — do budowy mostéw i szos.

Obecnie inspekcja zeglugi dziata nie na rzece, a przy
samem Ministerstwie w wydziale utworzonym z czte-
rech z etatu spadtych naczelnikéw wydziatéw. Cieka-
we, ze panowie ci sami nie mogg okresli¢ swych funkcji.

Niezaleznie od tego wydziatu istnieje Generalna Dy-
rekcja Regulacji, instytucja stojaca poza czasem i prze-
strzenig, trwajgca tylko w sferze dobrych checi i za-
mierzen.

Jezeli juz mowi¢ o regulacji, pozytku jakowej odmo-
wi¢ naturalnie nie mozna, to dlaczego i w tem upierac
sie przy planach rob6t pierwszej kolei na mato sptawnej
gornej Wisle, a nie zwrd6ci¢ uwagi na najwazniejszy
odcinek w do6t od Warszawy.

Fakt ten, ze dolna Wista, aczkolwiek wadliwa i z
minimalnym pozytkiem dla zeglugi zostata uregulowa-
na, a srodkowy bieg pozostat nietknietym, dowodzi ko-
niecznosci dalszej regulacji w gore, powiekszajac tem
nieprzerwalng cze$¢ uregulowanej rzeki.

Ale to jest rzecz dalekiej przysztosci, naraz."'e wszyst-
kie sity winny by¢ zwrécone na dorazng pomoc zeglu-
dze. Chodzi o to, by nurt byt rzeczywiscie nalezycie
wytyczony i stale sprawdzany, by nie byto, jak obec-
nie niespodzianek nieprzyjemnych, co do gtebokosci, lub
nawet przyjemnych, jezeli kapitan lodnajdze wiekszg
gteboko$¢ poza wytknietym nurtem, by wszelkie pod-
wodne putapki byty usuniete, by na najwazniejszym
szlaku dolnej Wisty sygnaty byty osSwietlone noca,
cho¢by kosztem,usuniecia oSwietlenia w gdre od War-
szawy, gdzie przechodzi jeden statek na kilka dni, na-
koniee, by zostaty przeprowadzone planowe roboty
drogami na przemiatach.

Dotychczas sg tylko kruszone kopje za i przeciw me-
chanicznemu pogtebieniu, ale ani jedna préba przepro-
wadzong nie zostata; nie zostala nawet omoéwiong za-
dna droga nurtowa.

Roboty nurtowe prowadzone tak, zeby one stosun-
kowo matym kosztem daty rzeczywisty pozytek, sg
rzeczg n<e tatwg i wymagajgca wysitkow, fachowosci i
zupetnego oddania sie temu kierownikéw, ktérzy w in-
nych krajach cate lata spedzajg na statku przy usta-
wicznej inspekcj™ i studjach; réznig sie te roboty ogro-
mnie od spokojnych robo6t budowlanych.

Dla tego tez nie mogag pozostawa¢ one w jednych
i tych samych rekach, coby zawsze byto ze szkoda
dla sprawy.

Pozostawienie nadal nurtu w rekach »niefachowych
doprowadzi do katastrofy zeglugowej. Dopoki byta tyl-
ko zegluga panstwowa mogta ona rozpruwa¢ na kamie-
niach brzuchy nawpdét pustych berlinek — jest to bar-
dzo smutne, ale niestety powszedne w gospodrce na-
szej rzadowej, ale zegluga prywatna jako powazny od-
fam przemystu krajowego nie moze pogodzi¢ sie z ta-
kiem traktowaniem sprawy. Jej gtos musi by¢ wystu-
chany i dlatego stale bedzie zegluga prywatna wzywacé
sfery rzadowe, by zaprzestaly igraszki, gdy jej chodzi
0 zycie. E. Krzyzanowski.

Zegluga rzeczna i kanatowa.

Pokrywa lodowa na rzekach Srodkowej Europy.

Na rzekach polskich, jak réwniez Odrze, pokrywa lo-
dowa jest znaczna i stata; pare kilometrow od przebi-
tego ujScia Wisty pod Schiewenhorst do portu przy
szluzie Einlage odlodowce gdanskie oczysScity, otwierajgc
sobie staty dostep do swych skiadéw wegla w Einlage.
Jednoczes$nie promy, rzgdowy i prom waskotoréwki. ta-
czace obydwa brzegi tuz przy ujsciu mogag by¢ stale
czynne. Powtoka lodowa na rzece az do granicy wol-
nego miasta pod Czatkowem jest jeszcze staba, przejscia
sg dostepne tylko dla komunikacji pieszej.

— Haff szczecinski zapchany cienka, ale obfitg kra.
W Trawoujsciu lekka ruchoma kra; na dolnych tabie



i Wezerze j»chdd loddw. We wszystkich wejsciowych
portach rzecznych zegluga mozliwa tylko dla parow-
cow.

Poglad na ostatni okres zeglugi rzecznej w roku 1921

Przez caly sierpien, wrzesieh i poczatek pazdzierni-
ka trwata tak niska woda, jakiej nie pamietajg juz od-
daiwna. Pd&zniej warunki sie nieco poprawity, ale bar-
dzo nieznacznie, najmniej na Wisle, wiecej znacznie na
tabie, gdzie okoto 1 listopada zapanowat na czas jakis$
ruch regularny.

Na Wisle statki zagtebione z tadunkiem zaledwie
na 70 cm. szty z Bydgoszczy do Gdanska przez trzy
miesigce. W koficu, przy nieco wiekszych wodostanach,
przed samym pochodem lodéw, karawana z osmiu ber-
linek cysternowych Br. Nobel z tadunkiem nafty i gazo-
liny przedostata sie szczeSliwie do Gdanska. Ruch od-
bywat sie i w przeciwnym kierunku. Tu zaznaczyé
nalezy odholowanie Wista w go6re szeregu berlinek. na-
lezagcych do obywateli gdanskich i niemieckich, ktére
mialy dalej, sie skierowaé na Bydgoszcz—Odre—*tabe
do Hamburga. Na niejednej z tych berlinek rozbrzmie-
wat jezyk polski... Kryzys zeglugi wislanej gnat tych
polskich wiascicieli, na obce wody. Watpi¢ nalezy, czy
znajdg zadowolenie, optacajgc pracg i majatkiem diugi
wojenne niemieckie. O wypuszczeniu tych berlinek
pdzniej do Polski lub Gdariska, mowy nie bedzie.

— Na Odrze wodostany byty niemal gorsze niz na
Wisle. Azeby umozliwi¢ taborowi kryp siedzgcych 1

metr przebycie przemiatdw na $rodkowej Odrze, zarzad
wodny chwycit sie heroicznego $rodka — obnizenia
czasowego niektorych zapér ponizej Kozla, celem wy-
tworzenia sztucznej fali. ktéra swojg masg umozliwia-
taby posuwanie sie zatrzymanego na przemiatach ta-
boru w dot. Wskutek tego jednak w Kozlu woda o-
padla i tabor na diuzszy czas byt odciety od swej drogi
wodnej wywozowej. Natomiast tylko cze$¢ taboru
kryp z Wroctawia dotarta ze sztuczng falg do Fiirsten-
berg, gdzie rozpoczyna sie kanat szprewsko-odrzanski.

Na Labie w pierwszej potowie listopada ruch od-
bywat sie regularnie, wodostany jednak po6zniej sie ob-
nizyty. Przewazat ogromnie ruch w gore rzeki, co
stato w zwiazku ze wzmocnieniem sie tej jesieni impor-
tu surowcOw przez port Hamburga.

Torun.

Znana angielska firma Yickersa zamierza naby¢ port
drzewny w Toruniu.

Rada miejska m. Torunia na posiedzeniu z dnia 30 XI
obradowata nad sprawg sprzedazy akcyj torunskiego
portu drzewnego (miasto jest wiascicielem potowy ak-
cyj) firmie angielskiej V'ckers. Firma ta zamierza na-
by¢ port drzewny w drodze kupna i uruchomi¢ wielkie-'
warsztaty i stocznie dla budowy statkdw rzecznych.
Celem przeprowadzenia pertraktacyj z zarzadem firmy
i przedstawicielem rzgdu wybrano komisje, sktadajacg
sie z 5 radnych. (Stowo Pomorskie).

»Pomorzanin® na tle zniszczonych lodzi niemieckich. (Rys. WI. Natecz).

Kronika $swiatowa marynarki i budowy okretéw,

Wzrost floty handlowej poszczegdlny S panstw
od roku 1914,

Zestawienie danych Lloyd Registru z czerwca 1914.
i czerwca 1921 wykazuje, iz wszystkie pafstwa précz
Niemiec, Grecji i bytej cesarskiej Austrji — zwiekszyty
swoj tonnaz, lecz w niejednakowej mierze. Z panstw,
ktére uczestniczyty w wojnie, a wiec te, ktére po-
niostszy najwieksze 'straty od wojny podwodnej uzu-
petnity je tonnazem niemieckim; na pierwszem miejscu
stojg Stany Zjednoczone z 570% przyrostu, tonnazu, na-
stepnie idg: Japonia 86% przyrostu tonnazu, Wiochy
66% przyrostu tonnazu, Francja 58% przyrostu tonnazu,
Anglja 20% przyrostu tonnazu, z czego widzimy, iz Sta-
ny Zjednoczone wyjatkowo sie ,,objadty” tonnazu i wat-
pliwe bardzo czy sobie ten tonnaz potrafig organicznie
przyswoi¢. Przed wojng flota handlowa amerykariska
byta nieliczna. (4,3% S$wiatowego tonnazu), nie propor-
cjonalnie mata do amerykanskiej industrji i ilosci eks-
portowanych ze Stanéw Zjednoczonych surowcdw. Dzi$
do.tej nieproporcjonalnie wifelkiej, ,niepotrzebnej
floty przybywajg co miesiagc nowe partje tonnazu w po-
staci budujacych sie na stoczniach amerykanskich no-
wych okretow. Coprawda budowy nowe szybko sie
znMiieiszaj?,, jednak zawsze jeszcze industrja okretowa
powotana do zycia gorgczkowem zwiekszaniem $rod-
kéw przewozowych w czasach wojny $wiatowej musi
wykorzysta¢ kapitaly wlozone w budowe warsztatéw
mokretowych. To tez flota handlowa Stanow Zjedn.' wcigz
sie jeszcze poteznie zwieksza, natomiast flota ich han-
dlowa na Wielkich jeziorach, skladajgca sie z lzej bu-

dowanych statkow o og6lnej pojSmnosci 2.163 tys. tonn
zmniejszyta sie od r. 1914 o 97 tys. tonn.

Wszystkie inne panstwa, jak widzimy, w znacznie
mniejszym stopniu zwigkszyty swdj tonnaz. Japonia z
S6% przyrostu tonnazu jest handlowo bardzo ruchliwg
i wykorzysta niewatpliwie caly tonnaz, o ile utrata sfer
wytgcznych wpltywow w Chinach i Mandziurjii przez
blizkie decyzje w ted sprawie w Waszyngtonie nie po-
dziata deprymujgco na jej stosunki handlowe z konty-
nentem Azji.

Wiosi zaijeci sg wzmacnianiem swoich wplywow
handlowych w potudniowej Ameryce i Afryce, jednak
W pierwszej wcigz jeszcze odgrywa pierwszorzednag
role emigracja zarobkowa Witochow, nie za$ wymiana
t-A-raréw. Dlatego tez Wtosi rozwijajg typ statku pocz-
towego o niezbyt wielkiej szybkoSci, nie za$ statkow
czysto towarowych. m

Francuzi réwniez zainteresowani sg przebudowaniem
towarowcow na statki towarowo-osobowe, gdyz wielki
ruch towaréw tymczasem sie nie zapowiada na mo-
rzach, natomiast kryzys ekonomiczny wywotany dzi-
siejszym stosunkiem finansowym i og6lno-ekonomicz-
nym Europy do Stanéw Zjednoczonych wywotuje wcigz
f.' podroznikbw matozamoznych, nadajgcych sie do
transportowania okretami towarowo-osobowymi. Fran-
cja dopiero wstepuje na tg droge, gdyz przed wojng emi-
gracja i reemigracja europejski szty, jak wiadomo przez
porty belgijskie, holenderskie i niemieckie.

Co do Anglikéw, to n. p. na rébwna z wyraznemi usi-
towaniami spotegowania swoich wptywow handlowych
i politycznych na Baltyku sg oni pierwsi, ktoérzy zaczeli
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odsprzedawaé¢ tonnaz Niemcom; coprawda sg to na ra-
zie tylko pojedyncze wypadki. Z tego wnioskujemy, iz
wiasna handlowo-zeglugowa przedsiebiorczo$¢ Anglikéw
stoi niezbyt wysoko i parcie W. Brytami na Bahyk jest
raczej wyrazem impetjalistyczno-kolonjalnych przyzwy-
czajen, anizeli wyjawieniem zywiotowych sit handlu
morskiego Anglikdw. J. K

leszcze jeden pouczalacy przyktad perlu
potozonego dalej od morza.

W wyspowej Danji, na wyspie Finji lezy w rolni-
czo-pastewnej okolicy miasto Odense o 45 tys. ludnosci,
w odlegtosci 20 kim. od morza w wewnetrznym koncu
miatkie] zatoki. W ostatnich dwu latach przekopany zo-
stat kanat, pozwalajacy przybywaé do Odense statkom
0 7 metrowem zagtebieniu. Kanat ma diugosci 21 kilo-
metréow i szeroko$ci 100 metréw. Zbudowano réwniez
basen z przystania* diugosci 800 metr., z niezbednymi
z6rawiami dla roztadowania wiekszych okretéw. Port
nadal, sie rozbudowuje.

Tali sie przedstawiajg stosunki w matej, bo tylko 3
miljony mieszkancow liczacej Danji, na jeszcze mniej-
szej wyspie Fjonji. Odense ma $miesznie maty hinter-
land, powierzchnia i ludno$¢ ktérego rowna sie zaledwie
paru ludniejszym powiatom po6inocnego polskiego Po-
morza. | dzi§ moze widzie¢ u siebie statki tej wielkosci
co Brema, gdyz 7 metréw jest kresem pogtebiania We-
zery.

C6z u nas? Dwudziestopieco-miljonowa nacja, posia-
dajaca w giebiej na potudnie potozonych czesciach kra-

ju w obftosci — wegiel kam., rope, s6l, budulec, ce-
ment. zboze, cukier, spirytus i szereg innych surowcow
1 potfabrykatow — na eksport, a importuje bawetne,
wetne, maszyny. — nie jest w stanie zbudowac kanatu

22 kilometrowego z Wisty martwej do Tczewskich tgk?
Czy moze brak nam ludzi chetnych do pracy, moze za
mato mamy bezrobotnych? Czy moze punkt czwarty
paragrafu dotyczacego stosunku Gdanska do Polski w
traktacie wersalskim nie gwarantowat nam prawa roz-
budowy drég wodnych (..Ausbau der Wasserstrassen“
w niemieckiem wydaniu traktatu)? Czyzby stworzenie
Rady Portowej naprawde miato napedzi¢ takie strachy
na Lachy, ze my juz wcale nie mozemy mys$le¢ o roz-
szerzeniu portu dolnowislanskiego na nasze terytorium?

Polska.

Przejecie Szkoly Morskiej przez Ministerstwo Handlu
i Przemystu.

Szkota Morska w Tczewie w najblizszych dniach
ofcjalnie przejeta zostanie przez M. H. i P.- Oficerowie
zajmujacy etatowe stanowiska w Szkole zostajg co-
najmnieij do wiosny w stuzbie czynnej poczem w
okresie jeszcze blizej nie ustalonym mogg by¢ stabili-
zowani jako urzednicy M. H. i P.

Nowe odznaki uniformu uczniéw szkoty morskiej.

Uczniowie szkoly morskiej otrzymujg nastepujace,
zatwierdzone przez Min. P. i H. odznaki: na czapce za-
miast orzetka z kotwicg — laska Merkurego w ztotym

W7,nru, przyjetego w M. P. i H.. na bluzach i
kurtkach wprowadzajg sie naramienniki poprzeczne
wazkie z kotwicg: odznaki na rekawie sie znoszg; napis
na czapce ,szkota morska“ zostaje niezmieniony.

TCZEW.

Kursa dla miodych rybakoéw przy szkole morskie;j.

Jak sie dowiadujemy w zwigzku z przejsciem szko-
ty morskiej do Min. P. i H. projektuje sie otwarcie przy
szkole, prawdopodobnie w okresach —'*acyjnych kur-
sow dla miodziezy rybackiej z wybrzeza w celu zapo-
znania jej z niezbedriemi w zawodzie rybackim wiado-
mosciami o morzu (hydrologai), oraz .niektérymi przepi-
sami prawa morskiego i ustawy o rybotdstwie. Szcze-
gotowv prognm bedzie opracowany przez --ml'Toedv
szkoty.

Zwiekszenie czesnego dla uczni Szkoly Morskiej
0 900 procent.

W zwiazku z zwiekszeniem wpisowego dla uczni
szkoty morskiej w roku 1922 do 120 tys. mar. rocznie,
za$ przejsciowo do 1 lipca do 60 tys. optaty rocznej z
jednoczesnem zawieszeniem zaopatrywania uczni w u-
branie i obuwie, dyrekcja i rada pedagogiczna szkoty
zwrocita sie do M. P. i H. z prosba o przejrzenie tej u-
chwaty, poniewaz obecny sktad uczni, ktérych rodzice
dotychczas ptacili istotnie zbyt mato, nie utrzyma sie
jednak w szkole, gdyz rodzice nie sg przygotowani na
tak znaczne podniesienie wpisowego. Opuszczenie
szkoty przez znaczng cze$¢ uczni istotnie przyniesie
panstwu wielkie szkody, gdyz kazdy z uczni zbyt wiele
juz panstwo kosztowat. Z innej strony, tak wysokie
podniesienie czesnego od przysztego lata obnizy ogrom-
nie ilos¢ stojagcych do konkursowego egzaminu wstep-
nego, dajac tatwiejszy dostep zamozniejszym, a mniej
zdolnym uczniom i tamujgc droge do szkoty zdolniej-
szym, lecz mniej zamoznym. Dwa korpusy kadetow w
Polsce zachowujg niskie wpisowe wraz z rzgdowym
ekwipunkiem i cieszg sie poparciem spoteczenstwa. Je-
dyna szkota morska dla mtodziezy w wieku szkolnym,
ktérej zadanie jest olbrzymie, a przygotowujgca mio-
dziez wprost do jej przysztego praktycznego zawodu,
jest jeszcze niepewna w swem istnieniu, a mitodziez
ksztatcgcq sie w niej, procz niepewnosci i wielkich tru-
dnosci, ktore jg czekajg w poczatkach zawodu marynar-
skiego, moze by¢ zmuszong przerwac rozpoczete studja
fachowe, gdyz 120 tys. rocznej optaty, wraz z koniecz-
noscig ubra¢ sie catkowicie i nie mie¢ zadnych korepe-
tycyj, — oraz nabyé niezbedne i dzi$ tak drogie pod-
reczniki, ktérych dostarczenie ustato réwniez. — jest
mozliwe tylko dla synéw zamoznych rodzicow, a wiec
zaden z urzednikéw panstwowych, o ile istotnie trudni
s;e na swym urzedzie, nie moze nawet, mys$le¢ o ksztat-
ceniu swego syna w szkole morskiej. Sadzi¢ nalezy,
ze nie te byly zamiary rzadu i ze uchwala podniesienia
czesnego w Szkole Morskiej zostanie poddana rewizji.

Jak Francuzi poinformowani zostali przez ,,Revue Ma-
ritime“ o okrecie szkolnym ,,Lwow*,

W listopadowym zeszycie ,Revue Maritime“ czy-
tamy pod rubrykag ,Polska. — Marynarka wojenna“:
Le Lwowe (960 tonnes) stoi w porcie gdanskim. Jest on
zakupiony przez rzad polski, azeby stuzy¢ jako statek
szkolny dla oficerow nowej marynarki. Posiada dwa
pomocnicze motory. Wkrotce przyjmie on na poktad 50
uczni szkoty morskiej polskiej. Oficerowie i profesoro-
wie sg przewaznie bylymi oficerami marynarek rosyj-
skiej i austriackiej, narodowosci polskiej, ktorzy obecnie
nalezg do marynarki polskiej.

Btedy widzimy: w nazwie okretu, w tonnazu, w cha-
rakterze statku, ktéry nigdy bandery wojennej nie po-
siadat i nie ma na celu ksztatcenia specjalnie oficerow
wojennej marynarki. Cata notatka spdézniona o kilka
miesiecy, datuje sie prawdopodobnie z lipca, kiedy
uczniowie jeszcze nie byli wcale zaokretowani.

Francja.

Zmiany w battyckim dywizjonie okretow wojennych.

Statek cysternowy ,,Durance” przydzielony zostat do
dywizjonu okretow ,Marne“. ,Oise“ i ,,Ancre”, peinig-
cych stuzbe na Battyku z bazg w Kopenhadze. Zasila-
jac sie z wiasnego tra®nortowca ropatem uniezalezniajg
sie te trzy awizo naszych przyjaciel! z poza Renu od
przydziatu do eskadry angielskiej. Kazdy z wymienio-
nych awiso petni przez sze$¢ miesiecy stuzbe na Balty-
ku, poczem wraca na trzy miesigce do Sherbourgu. Od
n- ”o roku statek An”“re zostanie zastgpiony przez
statek Aiisne.

Tyle ,Revne Maritt—"*; zatujemy jednak serdecz-
nie, iz nasi koledzy francuscy nadal odznaczajg sie swg
niepraktyczng gadatliwos$cig: opowiadajg oni nawet o
organizacji dowoOdztwa tego dywizjonu. Komu to po-



trzebne? Czy nie dosy¢ majg przykiadu na podwodnych
todziach i aeroplanach, ktére z francuskiego wynalazku
staty sic udoskonalona diabelskg pogrozka teutonskiej
rasy na caty Swiat?

Zmniejszenie norm wynagrodzenia zatdég okretowych.

Od 1 lipca b. r. zmniejszono ptace przepisowe zato-
gom i powrdcono do tabeli z 15 sierpnia 1919 r. Wyna-
grodzenie miesieczne wynosi zatem: bosmanéw i ro-
wnorzednych 385 frankéw, marynarzy zawodowych
(matelots legers) 300 fr.. marynarzy niewykwalifikowa-
nych (novices) 150 fr., chtopcow okretowych (mousses)
120, pierwszych palaczy, smarowniczych i rownorze-

dnych 360, palaczy drugich i wegtowych 330 fr. mie-
siecznie.

Budzet francuskiej marynarki handlowej na r. 1922.

_Budzet ten wynosi wedtug ,Revue Maritime* 184
mil. fr., w czem 108 mil. fr. przeznaczone jest dla ma-
rynarki'lwtasciwej, 76 mil. dla portow. Z og6lnej sumy
60 mil. fr. przeznacza si¢ dla kasy inwalidéw marynarki
i dla kasy ubezpieczen (caisse de prévoyance). Na
subwencje towarzystwom okretowym przeznaczono 33
mil. frankow, czyli o 7 mil. fr. mniej niz w roku 1921.
Zasada subwencjonowania polega na popieraniu rok-
rocznie -najstabszych statkéw, ktérych kursowanie bez
subwencji nie mogtoby sie optaci¢. Widzimy wiec, ze
Mos¢ takich statkow musiata sie zmniejszy¢. Jednak,
jak sadzi ,,Revue Maritime*“ podziat subwencji miedzy
towarzystwami nie jest sprawiedliwy: mianowicie
zmniejszenie subwencji z 11 mil. na 6 mil. fr. dla To-
warzystwa potudniowo-atlantyckiego, umotywowane
znizkg cen wegla w poréwnaniu z rokiem ubiegtym,
jest za wielki: tymczasem towarzystwo ,Messageries
Maritimes* otrzymuje catkowitg zesztoroczng wysokos$é
subwencji — 12 miil). fr.

— Na porty przeznaczono o 11 mil. fr. mniej niz w
roku ubiegtym. Sadzimy, Zze nie przyczyni sie to do
rozwodu handlu morskiego Francji, gdyz porty Francji
nie sg na wysokosci technicznych wymagan i system
ich administrowania (centralistyczny) jest wadliwy. Po-
pieranie kilkunastu portow zamiast dwu — trzech, przez
urzad centralny, z mys$lg nikogo nie skrzywdzi¢, zdaje
sie nadal bedzie tamowato rozwdéj portow tej miary co
Havre-Rouen, Marsylia, Bordeau.

— Uchwalono kredyty na otwierajgca sie nanowo
w Nantes szkote administracji i rejestracji morskiej, o-
raz na zwiekszenie personelu wyktadajgcych profeso-
row i oficerow w istniejgcych szkotach morskich.

Niemcy.
Losy niemieckiej ,,ptywajgcej wystawy*.

Bezstawny koniec miata podréz bytego statku szkol-
nega Liobe, pOzniejszej ,,Schwalbe®, ktdry wyszykowa-
ny zostat jako okret jarmarczny. Statek zostat w Ham-
burgu, do ktérego zdgzyt doptynaé, odebrany z powro-
tem przez zarzad marynarki, gdyz towarzystwo, ktore
go zafraehtowato. nie wykonato swoich zobowigzan
zgodnie z umowag. Zdaje sie, nalezy uwazac to za szcze-
Scie, ze.to watpliwe przedsiewziecie, ktére miato zeglo-
waé pod flagg stuzby panstwowej (Reichsdienstflagge)
nie przyszto do skutku. Sadzac z catego jego zatozenia,
jak niestety dopiero pdzniej sie okazato, miatoby ono
niemieckag marke i niemieckie zycie ekonomiczne, — nie
poprze¢, tylko poszkodzi¢. (Danziger Zeitung).

Pierwsze zapowiedzi przeszkdd niemieckich w kanale
kiloAsMm.

Prasa niemiecka zapowiada: 1. podniesienie optat
kanatowych w kanale Moniskim, 2. ostre sanitarne za-
rzagdzenia wzdedem przeptywajgcych okretow z powo-
du ,licznie naptyw”incvch wiadomosci o wpadkach
cholery, dzumy i tyfusu plamistego w krajach oScien-
nych i Polsce oraz innych europejskich i pozaeuropej-
skich portach“. Powtarzamy dostownie ten bezmysSiny

tekst za ,Danziger Ztg.“, padkre$lajacsr réwnoczesnie,
ze przy daszem wyliczaniu portéw i krajow nie spoty-
kamy zadnej polskiej miejscowosci, lub tem bardziej
portu. Wymienione sg jak podejrzane na cholere porty
Czarnego Morza, miedzy irmnemi Odesa i Sebastopol,
podejrzane na dzume porty Grecji i port Verakruz (Me-
ksyk), na tyfus plamisty Petersburg. Kronstadt oraz por-
ty estonskie. Lecz co to ma wszystko wspolnego z Pol-
ska — wiadomo jedynie sprawozdawcy ,,Danziger Ztg.“,
ktérego unfair play*“ wobec panstwa naszego policzony
zostanie przez hakatystdw gdanskich jako czyn patrio-
tyczny. Co on, dalej, panie sprawdozdawco. Jak to je-
dnak bedzie wygladato w przysztosSci z rewizjg sani-
tarng w Holtenau i Brunsbittel, czy nie bedzie przypo-
minato stynne dzi$ juz na caly Swiat niemiecki ode-
wszanie, zwigzane z fapownictwem i przeszkodami dla
przeciwnikow ekonomicznych i politycznych?

Nowy sukces w budowie statkbw motorowych o jednej
Srubie.

We wrzes$niu odbyt swg prébng jazde w Zundzie
motorowiec spalinowy ,,Leise Maersk“ o 6350 tonn wy-
pornosci. Statek jest wyposazony w jedng Srube, poru-
szang silnikiem spalinowym czterosuwowym. Nowo$¢
konstrukcji tego silnika zawiera sie w zmniejszeniu ilo-
§ci obrotdw do 85 na minute, co pozwala nalezycie wy-
korzysta¢ wiekszg Srube jednoSrubowego okretu, nie-
ekonomicznie pracujacg przy 120 do 160 obrotéw, jak
to dotychczas byto. Roéwniez na wypadek wyskakiwa-
nia Sruby na wysokiej fali zastosowano automatyczne
wytgczenie doptywu ropatu, by unikngé préznego biegu
maszyny.

W poréwnaniu ze zbudowanym przez taz firme Bur-
meister i Wain parowcem ,.St. Thomas“, — ktory po-
siada doktadnie te same wymiary, silnikowkc ,Leise
Maersk“ ma tadownie o 5 metrow diuzsze, maszyna je-
go wazy 5 tonn mniej niz maszyna parowca wraz z ko-
ttami. tadowno$¢ jest tez wieksza, wskutek tego, ze
zapas ropatu dlamsilnikowca stanowi mniejszy odsetek
nosnosci okretu nizli wegiel parowca. — Zatoga ,Leise
Maersk* liczy tylko 7 ludzi, podczas gdy zatoga parow-
ca ,,Si. Thomas“ nie moze by¢ zredukowana ponizej 15
ludzi.

flnsj'ja.
Nowe rzgdowe kable podwodne angielskie.

Z zbudowanych podczas wojny kabli najwazniej-
szym i najdtuzszym jest kabel #gczacy Londyn z Sy-
dneyem, lecz nie przez Indje, jakby sie zdawato (to dro-
ga byta odcieta tureckim teatrem wojny), a przez Kana-
de! — Linie roznoczeto budowa¢ w roku 1914 i jest
skierowana na Halifax (Kanada), z odgalezieniem na
port Fayal na Azorach. — Z Halifax« litoja przebiega
ladem az do wyspy Vancouver przy zachodnim, wielko-
oeeanicznym brzegu Kanady, za$ stad na angielska wy-
spe Farming, 4 dalej na wazng weglowg stacje Suwe w
wyspozbiorze Fidzi, stad na wyspy Norfolk i dalej do
Sydney i Brisbane na lgdzie Australii.

— Najdtuzszy odcinek jest Vaucorwer-Fanning, do-
réwnajacy kablom atlantyckim co do dtugosci, a prze-
tozony na wielkich gieboko$ciach (4—5 kim.). W ten
spos6b Australia dwustronne jest zwigzana kablami z
Anglja, jednak najwiecej na tem potgczeniu skorzystajg
Kanada i Stany Zjednoczone.

— Jezeli dodamy do tego, ze ostatnio projektuje sie
potaczenie pocztowe aeroplanowe Anglji z Australia po-
przez Europe. Persje, Indje i wyspy Sundajskie. ktére
ma odbywac sie z szybkos$c;g pieciu dni, — to otrzy-
mamy obraz ozywienia i polepszenia komunikacji z
tym najdalszym i najwiecej otoczonym wodami oceandw
zakatkiem Swiata, ktory dzi$ jest samodzieinem 0'<mi-
skiem kultury i siedzibg wysoce udoskonalonych form
spotecznych.



— Drugi wazny kabel, zatlozony podczas wojny w
wielkiej tajemn-cy, prowadzi od Peterhead w Szkocji
dokota norweskich brzegow ku portowi Aleksandrow-
skowi na murmanskim brzegu (a nie na brzegach Bia-
tego Morza, jak tego chce sprawozdawca ,,Revue Mari-
time). Anglicy zatozyli go podczas wojny w wielkiej
tajemnicy i jeszcze spodziewajg sie ciggna¢ z niego ko-
rzysci w przysztym handlu z Rosja.

Nov,'a kiauzuia o tadowaniu w londynskim cércie.

Z dniem 1 stycznia 1922 r. otrzymuje moc obowig-
zujaca klauzula $Swiezo ogtoszona przez zwigzek wiasci-
cieli kryp i berliuek ..Association of mastlightermen and
Barge Owners®, ktdra przewiduje transportowanie por-
towe towardw tylko na ryzyko wiasciciela i albo kupca
takowych, ,,za wyjatkiem szkdd, ktére powstang wsku-
tek drobnej kradziezy (pilferage) i kradziezy na pokia-
dzie krypy tak dtugo jak trwa transportowanie“ W tym
wypadku obowigzek odszkodowania ogranicza¢ sie je-
dnak ma do If. szt. za poszczeg6lna skrzynie <ub inny
rodzaj opakowania i nie powinien wynosi¢ -viecej, ani-
zeli £ 50 za. tonne.

Anglicy hotdujg idei ptywajacej wystawy i zamierzajg
ja urzeczywistnic.

0]
Plany olbrzymiej ptywajgcej wystawy wyrobdéw i
surowcOw angielskich juz sg wykonczone i niebawem
rozpocznie s'e budowa tego statku o 20 tys. tonn wypor-
nodci; statek bedzie posiada¢ osiem pieter, na ktérych
bedg systematycznie umieszczone wzory rozmaitych
towarow. Statek ma byé wykonczony w lecie 1923,
péczem przedsiewezmie zegluge dokota Swiata z zaj-
- §ciem do jak najwiekszej ilosci portdw. Podr6z wyniesie
43 tysiecy mil morskich. W kazdym porcie, ktéry pty-
wajgca wystawa zwiedzi, pozostawione bedg i rozesta-
ne do jego obszaru cigzenia (hinterlandu) towary angiel-
.skie, na ktore tam istnieje lub powsta¢ moze popyt.

t0twa

Opawskie okretownie sa czynne.

Od dtuzszego czasu warsztaty okretowe w Ltpawie
fotewskiej sg czynne, wykonujac reparacje totewskich
i zagranicznych statkow. Dotyczy to jak okretowni by-
fej Boeokera. uruchomionej przy pomocy angielskiego
kapitatu, tak tez warsztatow wojennego portu dla bu-
ldow.y okretow i, maszyn okretowych:" +totewski rzad.
dazy do tego, azeby przy pomocy obcego, przewaznie
angielskiego kapitalu podnies¢ te warsztaty do wyso-
kiego technicznego poziomu, celem budowy okretéw i
maszyn. Obecnie warsztaty zajete sg naprawg oikre-
tow Naprawiono tu miedzy innemi 3300-tonnow', fotew-
ski parowiec. Welta. oraz mniejsze naprawy wykonano
na angielskim Balianlcu.

H8sfa .PA'noira.

Nawigacja w porc:e petersburskim jest juz od mie-
sigca zakonczona. Wywdz stanowit znikomy odsetek
dowozu, ktéry przekroczyt w sumie catkowitej 250 tys.
tonn, w czem okoto 80 tys. tonn produktéw spozyw-
czych. Wywozono tego lata jedynie drz-ewo, len. as-
best i wapno, ktore stanowity tadunek jedynie 9 okre-
téw, podczas gdy przybytych z tadunkiem okretow od
poczatku nawigacji tegorocznej do 1 pazdziernika byto
179; w czem 92 niemieckich, 25 angielskich, 13 holender-
skich, 7 szwedzkich, 6 norweskich, 8 estonskich, 3 fin-
skie, 1 totewski, 1 hiszpanski. W zimie, jak przed woj-
ng, skierowane na Petersburg towary idg do jego zimo-
wego portu Rewlaz Battyckim Portem. Rewel z eston-
skich towaréw obecnie eksportuje przewaznie pajpier
(industria papierowa s:e rozwija, dzieki nzszemu Kkur-
sowi estoriskiej marki szcze$liwie konkuruje z pap erem
finskim), forniry i deski. Obecnie eksport z Estonji
przewyzsza import dzieki wywozowi zboza siewnego i
tkanin do sowieckiej Rosji.

Z tresci' zeszytu ,luty 1922“ , Zeglarza Polskiego*:

»Z dziejow dawniejszej stoczni panstwowej w .jGdan-
sku“ inz. Fr. Fojuta. ,O linje wytyczne rozwoju, pol-
skiej marynarki handlowej“ J. Kleijnota-Turskiego.
.Nasz Battyk®, studjum geo- i hydrograficzne, jegoz;
rozpocznie sie rowniez drukowanie pamietnika morskie-

go Sip. kom.-iek. marynarki jpolskiej d-ra Florjana
fitasko. Artykuty o Zegludze wewnetrznej prezesa L.
Z. P. E. Krzyrzanowskiego i ,Zeglugowca“. .Mysli
morskie i pomorskie“ Teofla Emigronata. Przybywaja

dziaty: ,Z zycia Szkoly Morskiej“ i ,,Sport zaglowy i
motorowy“. Zewnetrzna strona wydania :pole;pszona.

Prace 10« ; \piwir L £ P.

Na naradzie w sprawie stownictwa wytoniona zo-
stata komisja w nastepujacym sktadzie: Przewodnicza-
cy prof. A. A. Krynski; od Deip. Spr. Morsk. kom. por.
Frankowski i kpt. Hubert, od Szkoty Morskiej kom.
pipor. Garnuszewski i J. Klejnot-Turski, od budownictwa
wodnego dyr. inz. Puciata i inz. Szachtmaier. W pra-
cach komisji réwniez przyjat udziat pptk. Mariusz Za-
ruski, autor znanej ksigzki o zegludlze. Prace komisji
jeszcze nie sg ukonczone.

#vraiy plsMe pri file dla omas iawaaa
olifigtm.

Komisja jezykowa najdtuzej zatrzymata sie na tym
dziale poswiecajgc mu catkowicie dwa posiedzenia. Ko-
misja odrzucita po dtuzszych debatach, wszelkg mozli-
wo$¢ przyswojenia jezykowi polskiemu, cjiociazby w
ztagodzonej postaci kilkopietrowych wyrazéw, ktore w
rozmaitych, niepodobnych do siebie brzmien ach i for-
mach spotykajg sie w. zeglarskich jezykach: niemiec-
kim, angielskim, holenderskim i wzorowanym na tym
ostatnim rosyjskim. — Komisja uznata, iz dla jezyka
polskiego dobrym przyktadem (nie wzorem!) staé sie
moze obrazowe stownictwo francuskie, stworzone w
okresie rozkwitu morskiej sity Francji. Dzisiejsza wiedza
lingwistyczna, natomiast, moze ochroni¢ nas od wielu
btedéw i niezywotnych eksperymentéw stownych. Naz-
wy kaszubskie (..wrona“) oraz samorzutne stosowanie
przez zaloge szkolnego, statku ,,Lwow* imion zenskich
(np. ,,Anna“) na oznaczenie zagli Swiadczy o tem, ze
ciezkie ztozone nazwy typu germanskiego nie. powinny
by¢ narzucane jezykowi polskiemu.

— Propozycja umieszczenia polskiej jeszcze mozli-
wie wygtadzanej nazwy niemiecko-holendersko-rosyj-
skiej upadia, gdyz w stowniku pieciujezykowym, kto6-
ry ma-sie ukaza¢ nazwy te bedg figurowaly w sasied-
nich rubrykach.

Podajemy prowizorycznie zatwierdzone przez ko-
misje wyrazy, — najogélniejsze, z zakresu omasztowa-
nia, ktére majg stanowd zrgbh gtéwny stownictwa za-
glowego: maszt — Mast® maszt pienny — Untermast,
masztak — Stenge, Marsstenge, co do wyrazu, odpowia-
jacego niern, Bramstenge, zdania jeszcze s:e nie zgodzi-
ty: rywalizujg ze sobg stowa: niasztak maty, iglica i
strzata.

Oscien — Bugspiet, oastawek (oscienia) — Kliirerbaum,
maszt przedni — Fockmast, maszt gtowny — Irotmast,
maszt krzyzowy — Kreuzmast, maszt rogowy — Be-
sanmasi rozec — Gaffel. tram (rogowy) — Besanbaum,
tram tadowny — Ladebaum, rozprza (marcina) —
Stampfstock, wystawek 1bocznika — Leesegeispiere,
reja — Raa, Rahe. Poszczeg6lne reje nazywajg sie jak
we wszystkich zeglarskich jezykach od rozpinanych na
neh zagli, np.: reja przednia — Fockraa; reja gtéwna
marslowa — Grossuntermarsraa,' reja przednia rucho-
ma — Vorobermarsraa, i t. d. — co sie uwidoczni, gdy
wyliczymy nazwy zagli: Mars — Mars, jarzmo podiu-
zne —e Langssaling, jarzmolpoprzeczne — Ouersaling,
Dwarssaling, dyby — Eselhaupt, siodto marsowe —
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Masthummecr. wspornik! siodta marsowego — Masibak-
ken, gtowica masztu — Masttop, szczyt masztu — Flag-
gentopp, obcisk masztowy — Mastband, rekaw maszto-
wy — Maistkragen,wzmacniacze przymasztowe — Mas!-
fischungen, maszt zapasowy m= Reservemast, maszt
przygodny —e Notmast, drzewce bandery — Flaggen-
stoek, drzewce czotowe — Goschstock, rozpinacz —
Spriet, kleszcze (tramu) — Klaue eines Baumes, listew-
ka trokowa — Reffklampe, jabtko — FlaggeriknopL

- Zagiel poprzeczny — Raasegel; zagiel uko$ny- —
Gaffelsegel; zagiel wigzowy — Stagscigel; zagle: prze-
dnie — Vondersegel ; zagle wsledMe — Achtersegel; za-
gle dolne — Untersegel; zagle gérne — Obersegel: lek-
kie zagle — Beisegel; wiezet — Vorstenge(n) Stagsel;
przedni wiezel — (B)innenkliver; dziébel — Aussen-
Kliiver, grosse Kliver; przeddziobe! — Vorbramstagse-
gei, Aussenkiiivcr.

Dla zagli poprzecznych i ukosnych komisffa uznata
za mozliwe, a nawet wskazane stosowac jedynie przy-
miotnik, opuszczajac rzeczownik, ktory podany jest w
nawiasie. W ten sposob dla komend zaglowych'nazwa
kazdego zagla sktada sie z jednego lub najwyzej dwu
przymiotnikéw. Przymiotniki te obrane sg w do$é Sci-
stym zwigzku ze stownictwem zeglujacych oddawna
naeyj, ale z koniecznosci; co do budowy stow, tre majg
te ostatnie nic wspolnego .z wyrazami nieimieekiemi-
(ipréez wyrazu marsel, gdyz pozostawiony jest tez i
mars), ktére zadng miarg nie mogg byé przyswojone
jezykowi polskiemu.

Mamy wiec: zagiel przedni Fock; zagel gtéwny —
Gros$ssegel; krzyzowy —; Kreuzsegel; marsel podwdj-
ny — dopélte Marssegel: (marsel) staty.— Untenmars-
segel i (marsel) ruchomy— Obermarssegel, a wedtug
masztow: (marsel) przedni staty — Voruntermaresegel;
(marsel) przedni ruchomy — Voroberimarssegel i odpo-
wiedniol gtéwny staty — Grossiuntermarsseigel i gtowny
ruchomy — , Gmssoibermarssegel; (zagiel) wysoki —
niem. Bramsegel, na poszczegdlnych masztach z dodat-
kiem ,,.przedni“, ,gtowny*," ikrzyzowy*. (Zagiel maty —
Reuel, Oberbraimsegel; przedni maty — Vorreuel; gt6-
wny maly — Grossreuel. — Komisja' uznata, ;z nie na
czasie., ijeszcze wprowadzac¢ polskie wyrazy dla Ober-
bramsegel statk6w petnozag|cwych. ktére znajg J Reuel
(z ang. royal) i Scheisegel (z ang. sky sail) ponad Ober-
bramsegel; wyrazy sie znajdg jak nip. (zagiel) szczy-
towy dla Skysail, dla Oherbramsegei nadawatby sie
alibo ..latawiec*, albo ,,wysoki ruobruiy“. Jest to jednak
niepalne, gdyz nie predko takie okrety mie¢ beoz’omy:
na barkach, brygach, barkeniynach. brigantynach zagle
ponad wysokiemi nazywac nalezy matemi,

(Zagiel) rogowy — Besam(segel): wrona — Gaffel-
topseg.el; przewiezel — wszelki Stagsege], lub Sten-
gestagsegel, rozpinany w Hnji poosiowej nredzy masz-
tami; bocznik — Leeseigel; bu-rznilk — Sturmsegel.

'Wyrazy dla lin przyjete przez komisje jezykowsg L. Z. P.

— Linosprzet — Takelage, linosprzet przygodny —
Nottakelage, wigzania przednie — Vorgeschirr, wigza-
nia stale — stehendes Tauwerk (Gut), wigzane szczy-
towe — Fleehting; Karnaty — Wanten, Karnaty dolne
— Unterwanten, karnaty marsowe — Marswanten, kar-
naty szczytowe — Bramwanten podkaritaty — Pittings-
wauten.

— Wigz — Stag; wiagz osScienia — Bugstag, rozpi-
nak — Leiter, i.; podwigzy — Wasserstagen; bokowni-
ca — Pardune; wazrilk — Toppenant; drahki — Webe-
icinen.

— Linosprzet ruchomy, 1. b’ezagcy — laufendes Tal-
werk: cigg — Hals, podciggasz — Drehreep, builna —
Bulm,,Bulelrie; bras — Brasse; trzymak— Bullcntau. Do
wyrazow —~Fali i Niederholer zadawalniajgcych polskich
stdw jeszcze nie znaleziono.

— Lina — Tau; linka — 'Leine;.lina'kablowego-skre-
ta — Kabelweis geschlagenes Tau; Sina cumowego skre-
tu —.trossweise geschlagenes Tau;. lina konopna —

Hanftau; lina stalowa — Stahldrattau; lina tykowa —
Basttau; lina karnatowego skretu — wantweise geschla-
genes Tau; 1 prawoskretna — rechtsgeschlagenes Tau;
1 lewdskretna — linksgeschlagenes Tau; cumownica, cu-
mowa (Lna) — Trosse; hol, holownica — Schlepptau;
cuma — Vertdungstau, procowka — Wurileine; okretka
— Beschlagleine; gragzéwka — Lotleine; gragzowka re-
czna — Handlotleiine; grazéwka gitebinowa — Tieflot-
leine; marlinka — Marling, Marleine; powrozek, huzlin-
ka — Hiissing; lina drabkowa — Webeleine; ni¢ zaglo-
wa — Segelgarn; petlica — Stropp; opaska — Beklei-
dung;, ptaszczka — Platting; dusza — Herz, Seele;
skretka — Tauducht; wi¢ — Kabelgarn, zwéj — Bucht;
przechwyt — Laschung; przew'az, optotka — B;ndsel,;
przechwyt hakowy — Mausing; ogon — Hundspiinte,
Hundepiint.

Nazwy weztéw marynarskich, uchwalone przez Komi-
sje jezykowa L. Z. P.

Uczep — halber Stek, h. Stick; uczep podwojny —
zwei ha*be Steken (Stiche); wezet drzewny — Timmer-
stek, Z mmerstich, Balkenstich, austr. Fischerstich; we-
zet drabkowy — Webleinstek, Webeleinenstich; w. drab
kowy podwdjny — doppelter Webeleinenstich; w. 6sem-
kowy, 6semka — Achterstick, Acht; zacisk rybacki —
Kneifstich; wezetl babi — falscher Stich; wezet troko-
wy — Reffstich; wezet skrzyzowany, wezet plaski —
Kreuzknoten, Hel'ing, Trossenstich, austr. Plattstich;
wezet hakowy. — Hakenschlag, Nackenschlag, Hollén-
der; w. hakowy podwojny — doppelter Hakenschlag;
w. hakowy zewnetrzny — der Schlag Uber den Haken;
wezet petlowy — Pfahlstich, Leibstich, einfacher Leib-
siek, Lurke; w. pedowy podwojny — doppelter Pfahl-
stek, dop. Leibstich; w. petiowy bez konca — der dop-
peltgepartete Le’bstich; wezet zsuwany — Jungferstich;
w. zsuwany z uwigzang petla — der laufende Leibstich;
wezet szczytowy — Leesegelfallstich; w. wezet rozco-
wy — Gaffelstich; wezet dlugi — Tromipetenstich, lan-
ge Trompete; kocia tapa — Katzenpfote, kurze Trom-
pete; wezet tréjoczny — Nothstich; wezet zatrzymowy
— Stopperstich; wezet gragzowy — Lotleinensfch; we-
zet oezkowy — Kilinsch; uczep optotkowy — Marlstich,
Marlschlag; wezet wiciowy — Kabelgarnstich; supet —
Knoten.

Linje zasadnicze dla kompensacji kompaséw n& redzie
przed Nowym Portem, obliczone na 12 lat.

Obecne zboczenie magnetyczne, obliczone z wiekszej
ilosci okreSlen w Brzeznie, Westerplatte, Wistoujsciu,
Nowym Porcie i Wrzeszczu wynosi —4°45” dla ujscia
Wisty w pazdzierniku 1921. Roczne zmniejszenie za-
chodniego zboczenia wynosi okoto 6 minut, wskutek
czego w r. 1933 zboczenie wynositoby nieco wiecej niz
0 caiy stopien mniej. Jednak niedoktadnosci do % sto-
pnia w przyjetej dla zboczenia liczbie sg dopuszczalne,
igdyz pokrywajg sie catkowicie innemi bitedami. Dlate-
go tez zasadniczo wytknieto linje w przypuszczeniu, ze
dziata zboczenie roku 1927-go, jako odbiegajgce mnigj
wiecej o 'A stoipnia od zboczen 1921 i 1933. Kierunki
wiec odpowiadajace z wystarczajacg doktadnosScigobec-
nym kardynalnym punktom magnetycznym, (nie geo-
graficznym, prawdziwymi sg wytkniete nastepiiijgceimi
przedmiotami:

Kierunek N—S, dany jest prosta, przechodzacg przez
latarnie morskg na wschodnim molo w przezorze z ko-
minem poza cukrowniag w Nowymporcie.

, — Kierunek E—W daje sie przezorem wiezy -willi
~Hochwasser* i Domu kuracyjnego w Gletkowie.

— Kierunek NE—SW stanowi przezor latarni mor-
skiej na wschodnim molo, a specjalnego, na rogu w
ksztatcie .karowego oczka stojgcego znaku biatego, znaj-
dujacego. sie przed lasem w BrzezZnie.

. — Kierunek SE—SW danem jest przezorem latarni,
morsikiej- na wschodnim molo, a takiegoz biatego karo-
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wego oka, stojgcego przy krawedzi lasu w Wester-
platte.

— Roéza skompensowanego kompasu wskazywac¢ ma
te kierunki swemi literami.

Stacje ratunkowe dla rozbitkow nawybrzezu pomorskiem.

Zaczynamy od zachodu, oid lezacej na pruskim Po-
morzu wsi teba.

Niemieckie stacje (Pommern).

1. Stacja ratunkowa teba, na prawym brzegu rzecz-
ki £eby, VW kim. od czota wschodniego mola. £6dZ nie-
tongca i aparat do miotania lin przy pomocy rac rozbit-
kom.

2. Stac. rat. Kopalin, 3,8 mil mrs. ku zachodowi od la-
tami ,Stilo“. Na otwartym brzegu. £6dzZ i aparat rac-
oowy.

Polskie stacje.

Wszystkie s-taoje na otwartym brzegu.

1. St. rat. Karwia, 6 mil morskich na zach6éd od ta-
tami Rozewie. £6dZ ratunkowa i aparat raoowy.

2. St. rat. Wielka Wie$. Szopa z masztem ¢wiczeb-
nym stoi przy samym brzegu. £6dZ .ratunkowa i aparat
racowy.

3. Jastarnia (pucka); réwniez przy samej wsi. Szopa
widoczna od morza. Aparat racowy.

4. St. rat. Hel, .zdata od wioski, ku péin. wschodowi
od 'latarni Hel. £06dz ratunkowa oraz przenos$ny aparat
racowy.

Gdanskie stacje ratunkowe leza:

1 Nowyport, urzad pilotow (Lotsemamt), szopa na

toidz motorowg, nalezacg do tej stacji, jest potozona
przy kanale portowym, aparat racowy jest. 2. Wester-
platte, t6dZ ratunkowa, aparat racowy. 3. Wschodnie
modo prizy Neufahr, w poblizu wysepki Messymy. £06dz
ratunkowa. 4. Bohnsack, na wyldtaie nadmorskiej stoi
szopa todzi ratunkowej. £6dZ i aparat do- miotania rac.
5. Pasewark, na wydmie, $6dz ratunkowa i aparat raoo-
wy. 6. Steeigemi, szopa okoto le$niczowki, aparat raoo-
wy. 7. Probbernau, aparat racowy. Szopa tej stacji'
stoi przy sameij granicy Wolnego Miasta.' Nastepna sta-
cja, Neukrug, jest juz niemiecka, posiada tylko aparat
raoowy.

— DaJdj do samej Pitawy stacyj niema. Na mierzei
Wislanej (friscihe Nehrung) istnieje jeszcze stacja Gross-
bruch, w potowie drogi miedzy Neukrug i Pitawg, ale na
brzegu zalewy Wislanego- (frisches Haff), wyposazona
w t6dz ratunkowa i aparat raoowy.

Nove ksiazki

Inz. Roman Ingarden. Rzeki i kanaty zeglowne w b.
trzech zaborach i znaczenie ich gospodarcze dla Polski.
Naktadem Ministerstwa robdt publicznych. Str. 671 i 1
mapa. Cena 1680 mr. Bez roku.

Prized nami praca kapitalna, pod wzgledem facho-
wym z finezja i zamitowaniem przedmiotu napisana. Nas
szczegOlniej intersuje dolny odcinek Wisty 1 tu spoty-
kamy sie z wyczerpujacg, bardzo sumienng krytyka
wystawianego dzi$ pod niebiosa przez gdanskie gazety
niemieckie pruskiego systemu regulacji Wisty, Azeby
temibardziej zblizy¢ czytelnika do ciekawej tresci ksigz-
ki i zacheci¢ go pozna¢ jg w oryginale, podam Kkilka
urywkoéw: ,,0d czasu przejScia czesci Wisty ponownie
do Parnstwa Polskiego... pojawiajg sie czeste rozprawy
w prasie niemieckiej, zwtaszcza gdanskiej, a nawet oso-
bne broszury, przedstawiajgce wykonang w bytym za-
borze pruskim regulacje Wisty niemal jako arcydzieto
hydrotecbniki. Zarazem zaznaczono w tych rozprawach
z naciskiem watpliwosci, czy rzad polski bedzie wogoéle
w stanie i zdolnym wykonane budowle regiuiacyjne

utrzymywac¢ w nalezytym stanie, tudziez obawy, ze w
razie przeciwnym grozitoby Wolnemu Miastu Gdansko-
wi, tudziez rozlegtym zutawom, lezacym przy ujsciu
Wisty, bardzo powazne niebezpieczenstwo w razie po-
wodzi lub zejscia lodow. Tendencja tych nowych roz-
praw i broszur niemieckich o regulacji Wisty jest zbyt
jasna, aby sie sama nie demaskowata, miaty one bo-
wiem na celu zapobiezenie zwrécenia Polsce Wisty, a
gdyby to byto niemozliwe spowodowa przynajmniej
jej umiedzynarodowienie i oddanie zarzadu nad Wistg
komisji miedzynarodowej.

A teraz postuchajmy co moéwili sami Niemcy o swo-
jej regulacji Wisty przed tem, niz zaczeto w tej regu-
lacji wychwala¢ arcydzieto niemieckiej kultury, — mia-
nowicie przed jesienig r. 1918. Wystarczy n. p. zajrzeé
do ,Schriften des Weichsel-Schiffahrt-Vereins* Gdansk
1918, azeby wyczyta¢ tam wraz z inz. Ingardenem mo-
we w wydziale pruskiego sejmu, wygltoszong jeszcze
I-go lutego 1918 przez przedstawiciela tego ferejnu:
~Wista jest wprawdzie ujeta w jedno tozyskos lecz na
tem konczy sie wszystko. Lozysko samo wyglada je-
dnak dziko i pstro. Intereséw zeglugi nie uwzgledniano
przy tej regulacji dostatecznie. Woda nie ptynie w rze-
ce, jak na innych, nalezycie uregulowanych rzekach w
row.nvm biegu, lecz waha sie w tym i tamtym kierunku.
Odsypiska uktadajg sie to tu to tam, a statki jadace
w goére rzeki, czy za jej biegiem, musza zawsze nowej
szuka¢ dro<d. .Jesli za$ nastanie niizki stan wody, ustaje
zegluga niemal zupeinie, statki mogg woOwczas jeszcze
ptyna¢ zaledwie z tadiugg 100-tonnowg. Jest to stan taki,
ze nie mozna pomys$le¢ nawet o bardziej pozatowania
godnym (erbarmlicher) wobec sprawnosci rzeki, jakaby
istniata, gdyby wykonano nalezyta dodatkowg regulacje
jej, uwzgledniajgca imteresa zeglugi“. — Od siebie do-
damy, ze istotnie podczas nizkieh wodostanéw ,uregu-
lowana“ petnowodna dolna Wisla pod Piektem wygla-
da pod wzgledem mozliwos$ci zeglugi gorzej anizeli nie-
jeden ,dziki“ odcinek na nieuregulowanej $rodkowej
Wisle ponizej Mo'dlina. Lecz postuchajmy co moéwi inz.
Ingarden o S$rodkach naprawy tego stanu, str. 196:
»Uregulowanie dolnego odcinka Wisty bedzie potgczone
ze znacznemi trudnoSciami i pociggnie za sobg powazne
koszta budowy, o wiele bowiem trudniej jest doprowa-
dzi¢ rzeke przez wadliwe roboty regulacyjne dla zeglugi
tak gruntownie zepsuta, co Wista w bylym zaborze
pruskim, do stanu nalezytego, niz rzeke choéby najbar-
dziej zdziczatg. Przedewszystkiem nie mozna na zbytnio
wyprostowanej Wisle w b. zaborze pruskim poprowa-
dzi¢ juz trasy regulacyjnej w takich zakolach, jakie by-
tyby na nieuregulowanej jeszcze rzece mozliwe a dla
nalezytego wyksztatcenia sie tozyska dla zeglugi naj-
odpowiedniejsze, powtdre za$ spowodujg nadmierne gte-
bokosci tozyska w istniejgcych talk licznych i dtugich
a sztucznie wytworzonych wybojach, ktére razem wzia-
wszy, zajmujg niemal potowe catej dtugosci Wisty, a dla
zeglugi sa zupeinie niepotrzebne, bardzo wysokie ko-
szta budowy.

| dalej... str. 197: obecnie sg wygtaszane przez Niem-
cow twierdzenia, jakoby Polska w uregulowanej przez
rzad pruski Wisle otrzymata dar bardzo cenny, ktorego
nie potrafi utrzyma¢ w stanie nalezytym, zupetnie nie-
uzasadnione i bezpodstawne. Panstwo Polskie objeto
bowiem wraz z Wistg w rzeczywistosci ciezki i koszto-
wny bardzo obowigzek naprawienia ztepo, stworzonego
przez rzad pruski na Wisle, aby doprowadzi¢ rzeke do
stanu dla zeglugi koniecznego a wobec jej wielkosci i
jej wiasciwosci hydrotechnicznych mozliwego“.

Tyle z podstawowej, solidnej pracy inz. Ingardena.
Jest w niej jednak jedna strona, ktdra nie uszczupla ani
0 zdziebetko fachowej wartosci ksiagzki, natomiast roz-
trgca uwage i smuci mitoSnika ojczystego jezyka. Jest
nig kiepska, na kopyto germanskie naciggana polszczy-
zna. nieraz razace jezykowe btedy, nieistniejgce wyrazy.
Wyzyne, wyz autor stale nazywa zwyzem, lecz na
str. 134 czytamy, ze ponizej Chetmna mierzy szerokos$¢
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tozyska miedzy obustronnymi walami zwyz 2,0 kim,
00 ma znaczy¢ ,ponad 2,0 km.“. Wszedzie czytamy
.mierzy“ zamiast ,wynosi“, — napotykamy ,rozpie-
tosci w Swietle” — przeset mostow i t. d.

Pozatem, powtarzam, mamy do czynienia z ksigzkga
kapitalna. Cena jej jednak jest wyg6rowana. J. KT.

Mefeorooslia | hydrorgafja.

Przeglady okresowe pogody i stanu lodéw na Battyku.

W najblizszym czasie rozpocznie si¢ drukowanie w
tym dziale statych periodycznych sprawozdan o stanie
pogody i mchu lodow na 'Battyku.

Najdoktadniejszy spos6b odczytywania barometru rte-
ciowego typu morskiego.

Barometr rteciowy morski, nowoczesnego typu, ze
zredukowang skalg, posiada w miejscu odczytywania
stupek rteci tak gruby, ze skata nonjusza jest znacznie
blizszg oka oberwatora anizeli srodek menisku rteci w
rurce. Dlatego tez nonjusz takiego barometru nie skia-
da sie z samej skali, lecz przedstawia walec mosiezny,
witozony na rurke barometru, przyozem dolna krawed?z
tylnej, niewidocznej dla obserwatora strony tego Walca
tez powinna by¢ wykorzystana dla doktadno$ci pomia-
ru, i to w nastepujacy sposoéb:

— Zblizajac sie do barometru, w celu odczytania,
obserwator poczatkowo podnosi kremaljera walec nonju-
sza tak wysoko, ze widzi szeroki przeSwit miedzy rtecig
a dolng krawedzig walca nonjusza. Wdéwczas obserwator
winien doktadnie umiesci¢ swe oko na poziomie dolnej
krawedzi walca, czyli zera nonjusza, co osiega w ten
sposéb, ze wpierw opuszcza gtowe, az ujrzy, czarng we-
wnetrzng powierzchnie tylnej strony walca, znajdujaca
sie za rurka i wowczas zaczyna podnosi¢ powoli glowe,
az od tej tylnej strony pozostanie widoczng cienka
czarna linja pozioma, grubosci wiosa. — Ot6z dopiero
woOwczas, nie tracgc z oczu tej cienkiej czarnej linji, na-
lezy opuszcza¢ nonjusz kremaljerg w dot az do zetknie-

cia sie czarnej Imji ze $rodkiem mehiskti. Wowczas
mozna jeszcze doprowadzi¢ linije prawie do zupetnego
znikniecia, ostroznie podnoszac oko, a lekko opuszcza-
jac kremaljere.

— Jestto prosty, a przytem, jak uwazam, jedynie ra-
cjonalny spos6b odczytywania barometrow o grubym
przy skali stupku rteci. Ciekawe, ze jak angielska, tak
tez i polska instrukcja meteorologiczna, nawet o tylnej
krawedzi nic nie mowia. Sama konstrukcja przyrzadu
wskazuje na to, ze spos6b wyzej wymieniony najlepiej
zabezpieczy doktadne odczytywanie. Obserwator, kto-
ry nie uSwiadomit sobie znaczenie tylnej krawedzi, za-
wsze odczyta niedokladnie, a mianowicie przewaznie za
wiele. JKT,

Z zycia Ligi Zeglugi Polskiej.

Poparcie tczewskiego oddziatu Ligi Zegl. Polskiej
przez Zarzad Centralny Ligi.

Na posiedzeniu gtéwnego Zarzadu Ligi Zeglugi Pol-
skiej w dniu 22 listopada 1921 w Warszawie przyjeto
do wiadomosci uchwate tczewskiego oddziatlu w spra-
wie zbierania funduszéw na wtasny statek oddziatu i u-
chwalono 1) n> naruszajgc zasady, ze oddziaty pro-
wincjonalne skiadajg Centrali 25% wszystkich swych
dochodéw netto, oddaé, ze wzgledu na wytkniety cel,
25% zebranych przez oddziat w Tczewie funduszéw do
jego dyspozycji jako pozyczke bezzwrotna, 2) popierac
oddziat tczewski, gdy sprawa kupna kutry z motorem
stanie sie juz aktualng (przypuszczalnie w pierwszej po-
towie lata 1922) subsydium z funduszéw posiadanych
przez Lige, z tem azeby wszyscy cztonkowie Ligi Ze-
glugi Polskiej mieli pewne ustepstwa przy korzystaniu
z tego statku w Tczewie.

Ruch okretowy w porcie gdanskim.

Ruch okretow przewidywany¥*).

Towarzystwo okretowe

Do Gdanska z Gdanska
zawinat, zawinie odptynie

data skad dokad data
3.1 Szczecin Amsterdam 11. 1
18. 1. Liverpool Ryga, Rewel 19. 1
14. 1. Antwerpja Antwerpja 30. 1
10. 1. Fernandina nieokreslone -
15. 1. Nowy York Helsingfors 17. 1
10. 1. Lipawa, Pitawa Pitawa, Lipawa 2.1
10. 1. Bremena Bremena 20. 1
10. 1. Lipawa Nowy York 13. 1.
— Lipawa Nowy York 3.2
Koto Bordeaux Antwerpja Koto
30. L Le Havre Dunkerka 4, 2.

Dunkerka Le Havre

Antwerpja Bordeaux
27, 1. Hull Hull 30. 1
3. 2. London London 6. 2,
14. 1. "Hamburg Zaandam 20. 1,
12. .. o Amsterdam 16. .
12. . N Hamburg 14 1
12. .. Szczecin Boness 16. ..
13. 1. Lipawa Londyn 13- 1
28.2. Nowy York Nowy York 2.3.

*) W nastepnym numerze bedzie dane zestawienie ruchu okretéw ze stycznia.

Nazwa ckretu Postoj wzgl. makler

Anvers Nowyport Behnke & Sieg

Narva ) »

Hansa i

Progress °

Conejos w n

Nymphe Brabank Norddeutscher Lloyd

Mowe Troyl ) *

Lituania » United Baltic Corp.

Estonia n . . N

Sephora dworzec Worms & Cie.
Worms nadwislanski

Smolensk , , Lines Agency Coy Ltd.

Moskov Nowy Port , ) » -

Weichsel ) ) Behnke & Sieg

Susanne 0 « »

Aeolus " , , . s

Grimgerde Schellmtihl Ayg. Wolff & Co.

Baltannic Vistula United Baltic Corp.

Gdansk dworzec nadw. Worms & Cie.
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Bank Dyskontowy T. A., Bydgoszcz

Oddziat Tczewski, Tczew - Bank Dewizowy
ul. Dworcowa 38 - Telefon 145

zawiadamia, iz przyjmuje subskrypcje na nowo powstajaca

Krajowg Stocznie Okretowg Ska. Akc. z9owr's\i!? 3warszayif

Warsztaty powstajg w Tczewie i w Solcu pod Toruniem.

Blizszych szczegétéw, dotyczacych budowy Stoczni Okretowej w Tczewie, udziela Bank wyzej wspomniany.
Akcje' wydane beda po 1000 marek nominalnej warto$ci w cenie 1180 plus stempel rzadowy. Pierwsze raty przyjmuje sfe na
kazda jeang akcjg po mk. 680 t. j. 50 proc, wartosci nominalne|.

16zef ~;lejnoUOurski WYROBY GUMOWE E

1 1 FABRYKI
(Port Rzeczypospolltej THE NEW ATLAS RUBBER C2 LIS K
(I&idoki przysztego rozwoju Gdahska, Tczewa i Gdynil MANCHESTER (ANGLJA) ”
Gdansk 1921 « Stron U
Qena 60 mkp. z przesytka 'SPOtKAdiaGUMOWEGBO\ 8
3 Mad wydania: PRZEMYStU \HANDLU | R

eFczew, fldministracia ,,Seglarza (polskiego"
ul. /jallera 1J

O la pp. ksiegarzy skiad wydania: E
Warszawa ,,"ksigznica (Polska", Jiowy Swiat 59
i jej fila we £ wowie, ulica Czarneckiego 12. U»WARSZAWA, ULICA BIELANSKA 23« n

Jedyny polski dziennik w Gdansku

GAZETA | DZIENNIK GDANSKI

z literackim dodatkiem »Pomorze«
podaje najswiezsze wiadomosci polityczne | gospodarcze
z catego Swiata, broni praw Polski w jedynym porcie polskim,
porusza i oSwietla wszystkie wazne zagadnienia zycia naro-
dowego, przemystowo-handlowego, religijnego, spotecznego
i jest najskut. organem ogtoszen dla kupcow i przemystowcow

Abonament miesieczny 275, pod opaska 325 mkp.

JHINE

Polsko-Batfyckie Towarzystwo Handlowe i Transportowe

Spoétka Akcyjna
Adres telegr.: ,,POLBAL" Kapitat zaktadowy 120.000.000 marek Adres telegr.: ,,POLBAL"™

Dziaty: Importowy, eksportowy, zeglugi rzecznej, zeglugi
morskiej, sktadowy, warrantowy, asekuracyjny i lesny

Zarzad: Warszawa, Miodowa 6 Telefon 104-37, 161-58, 161-65, 161-77, 161-81
Oddziat w Gdansku: Breitgasse nr. 22 Telefon nr. 32-55, 39-7~0, 39-61 i 39-62

Oddzialy i agentury w kraju: Biatystok, Bydgoszcz, Czestochowa, Krakéw, t6dz, Lwoéw, Poznad, Réwno, Sniatyn, Tczew, WarszaWa, Wilno, Zbaszyn.
Dyrekcja zeglugi: Warszawa, ul. Bednarska 4, adres telegr.: ,Sptaw“. Agentury: Krakéw, Sandomierz, Putawy, Warszawa, Modlin, Wyszogréd, Ptock,
Witoctawek, Torun, Bydgoszcz, Grudzigdz, Tczew, Gdarsk, Brzes¢, Pinsk.

Tanios¢ Catos¢ Terminowos$¢
Warrantowanie towaréw. [/ / Finansowanie zakupdw. [/ |/ Ubezpieczenia w drodze i skiadach.
TR Mg

Czcionkami drukarni Towarzystwa Wydawniczego Pomorskiego, Tow. Akc., Gdansk, Brotbankeugasse li.



