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Linje wytyczne rozwoju nasze|
marynarki handlowe].

Typy zeglugi i ich kolejnosSc genetyczna.

W zaleznosci od zakresu dziatania poszczegolnych
statkéw, ich wielkosci i diugosci drogi przewozonych
przez nie towarow i 0séb rozrozni¢ mozemy w naszych
warunkach nastepujgce odrebne typy zeglugi:

a) portowg, na Martwej Wisle i Mottawie, w base-
nach i odgatezieniach portowych od Nowego Portu
do Polskiego Haku, czesciowo i dalej, az do szluzy w
Einlage. To jest rozciggto$¢ terenu portowego w szer-
szym znaczeniu tego stowa, a statki specjalnie w tym
obrebie kursujgce uprawiajg zegluge portowg. Nalezag
tu statki osobowe i wogoble przewozowe z jednej stro-
ny, oraz holowniki z drugiej.

b) miejscowa, zakres ktorej ograniczy¢é mozemy Pi-
tawg na wschodzie a teibg na zachodzie. Nalezy tu
przedewszystkiem zegluga zawodowa rybacka, oraz ze-
gluga osobowa i towarowa miedzy poszczegbélnemi
punktami wybrzeza pomorskiego i Gdanskiem. Wiel-
ko$¢ statkéw od 30 do 200 tonn.

c) battycka, czyli zegluge do dalszych portéw Bal-
tyku i jego zatok, jak np. do Kopenhagi, Libawy, Stock-
holmu, Rewia, Helsingforsu, Piotrogrodu. Nalezy tu
zegluga towarowa i osobowa parowcami, zeglowcami,
motorowcami, oraz zaglowcami z pomocniczymi moto-
rami. Wielkos$¢ parowcéw 300 do 1000 tonn, zaglowcow
150 do 600 tonn.

d) europejska, — zegluge do krajéw po brzegach
morza Po6tnocnego, do Francji, oraz naokoto potwyspu
iberyjskiego do morza Srodziemnego i Czarnego. Ze-
gluga przewaznie towarowa. Parowce 500 do 2000
tonn. za$ poza Lamansz od 1000 do 3000 tonn. Za-
glowce od 500 tonn wwyz.

e) oceniczng, — do portéw pdin. i potudn. Ameryki
i Dalekiego Wschodu. Statki najwieksze, towarowo-
osobowe i towarowe. Zaglowce ponad 800 tonn: pa-
rowce ponad 3000 tonn.

Wyliczone powyzej typy zeglugi sg zupetnie odmien-
ne, jak ze wzgledu na uzywane statki, co juz zaznaczy-
lismy, tak tez i na obstuge (zatoge) oraz sposob eks-
ploatacji tonnazu. Co wiecej, — kolejno$¢ wymieniona
tych typoéw jest ich kolejnoscig genetyczng: z zeglugi w
dolnym biegu rzek i zamknietych odnogach i zatokach,
odpowiadajgcej zegludze portowej powstata zegluga do
najblizszych sgsiednich brzegoéw, pézniej — zegluga do
przeciwlegtych brzegéw morskie!}, — i dalej na sgsiedn e
morza, az wreszcie wyzeglowald sie na ocean. Taka
jest geneza zeglugi kazdego narodu, z tg roznicg, ze
jedni wyszli z rzeki, inni z fjordu, inni znowuz, z cies$-
nin i spokojnych zatok nredzy wyspami jak Grecy, Ja-
ponczycy, Finnowie. Jednak zawsze i wszedzie roz-
poczynano szkote na witasnym wybrzezu i dopiero wie-
iostronny, nieraz nawet bardzo szybki, ale zawsze kon-
sekwentnie od bliskiego, znanego, opanowanego, mate-
Kr do obcego a trudnego idacy rozwo0j stosunkéw ze-
glugowo-handlowych wyprowadzat narodowo$¢ pewng
na szerokie wody Oceanu.

Dotychczasowe préby, ktére nam narzucano jako
»polskie®.

— Tak dziato sie na catym Swiecie i dziaé sic zaw-
sze bedzie, ze z matego wielkie rzeczy powstajg, nie

za$ odwrotnie. Niestety, gdy wspomnimy sobie Kkrot-
kie a pouczajgce dzieje dwu towarzystw oceanicznej

' zeglugi ,,polsko-amerykanskiej“, ktore odrazu zdotaty

zaabsorbowa¢ powszechna uwage, to sie przekonamy,
ze U nas o niemal, ze sie nie stato naopak, a mianowi-
cie zaczg¢ mieliSmy... od zeglugi oceanicznej. Przy-
czynita sie do tego wiara w sprawno$¢ ekonomiczng
i fachowg rodakéw naszych z za Oceanu, nie pomysla-
no jednak o nienaturalnosci i matych widokach powo-
dzenia takiego eksperymentu. Tymczasem juz mniegj
znacznie interesowano sie zegluga europejskag, tu mielis-
my jeden statek bardzo lichy, ktéry nalezat do hr.
Rudzkich, za$ dla zeglugi baftyckiej, miejscowej i por-
towej przez dwa lata nie zrobiono niemal nic. Zeglu-
ga oceaniczna pod polskg flagg handlowg wogdle nie
przyszta do skutku, zaniedbanie za$ zeglugi skromniej-
szej przyczynito sie do tego, ze z koncem roku 1921 p.
Martini, marynarz-hakatysta z ,,Danz. Zeitung“ w swo-
ich tygodniowych sprawozdaniach o ruchu w porcie z
radoscig notowat raz po raz ,,wieder kein einziges pol-
nisches Schiff ausgelaufen®, a czytajac grono naszych
najukochanszych zacierato dionie.

Poglad na dwa towarzystwa oceanicznej zeglugi.

— Nim przejdziemy do naturalnego porzadku w roz-
woju zeglugi naszej — od najmniejszych statkéw a naj-
skromniejszych zadan do zeglugi europejskiej i oceani-
cznej juz na trwatych realnych podstawach opartej daé
musimy poglad bezstronny i wzgledem na dobro ze-
glugi polskiej podyktowany na dwa towarzystwa, ktore
na celu miaty- utrzymanie komunikacji pod polska flaga
na linji Gdansk—Nowy York. Linje te jako polskie i
jako realne nalezg juz do przesztosci, temiatwjej be-
dzie ujgé¢ krotko ich nieskomplikowang historie.

— Pierwsze towarzystwo, — to Polsko-Amerykan-
ska Linja Okretowa, ktéra od poczatku byla przedsie-
biorstwem amerykanskim i takowym pozostata, aczkol-
wiek ze znacznym udziatem kapitatéw Polakéw amery-
kanskich. Mimo catego uznania dla Polonji amerykan-
skiej nie powinnismy sie da¢ zaabsorbowaé mysli o
nalezeniu, chociazby czesciowo tych statkéw do Polski,
Domem dla tych statkéw pozostanie nadtugo Nowy
York a nie Gdansk, czego skutki juz widzimy w tem,
ze statki przestaly kursowa¢ miedzy Nowym Yorkiem
a Gdanskiem i w braku frachtéw do Polski kursuja
gdzieindziej. Nie chciemy w tym wzgledzie uprawiaé
krytyki, — chcemy tylko podkresli¢, ze placéwka ta,
kierowana z Nowego Yorku lezy w zakresie dziatania
naszych rodakéw z za oceanu, stuzgc jednocze$nie pro-
ba ich umiejetnosci finansowania i opanowania wieksze-
go zbiorowego przedsiebiorstwa. Nasza niezamoznos¢
a szczegOlniej stosunek wprost $Smieszny naszej walu-
ty do amerykanskiej w dzisiejszej chwili uniemozliwia
jakakolwiek aktywny stosunek kapitatdéw Metropolji do
przedsiebiorstw zeglugowych Polonji z za oceanu. Naj-
wyzej, I to bardzo chetnie moglibysmy stuzyé dobrym
rraterjatlem ludzkim wykwalifikowanym, — dla zaldg,
jednak i ta mozno$¢ wobec niezawijania tych statkéw
dn Gdanska Hst zupetnie nikia.



— Streszczajac powiedziane stwierdzimy, iz $ledzac
W zaciekawieniem ten (jak tez i inne mozliwe) objaw
ruchliwosci i zbiorowej woli naszych dzielnych roda-
kéw ze Stanow Zjednoczonych nie mozemy wptywac
czynnie na rozwdéj tych przedsiebiorstw, a wiec sumie
odpowiednich planéw o tem co sie spodziewaé od przed-
siebiorstw amerykafAsku Polonji mozemy jest naj-
wyzej mydleniem oczu innym i oszukiwaniem siebie dla
przykrycia witasnej bezwitadnosci i niewiary w wiasne
sity.

W braku polskich nij oceanicznej zeglugi musimy
natomiast zcatym zrozumieniem rzeczy dostarczaé
frachty tym przedsiebiorstwom obcym, np. amerykan-
skim, ktére pracujg z udziatem kapitatdw polskich,
wzmacniajac pozycje tych kapitatow i przywigzujac je
do linji gdanskiej.
~ — Drugie towarzystwo — to ,,Towarzystwo Polskiej
Zeglugi Morskiej“, — ktore niestety od samego poczat-
ku swego istnienia uciekato sie do Srodkéw i sposobow
w Polsce przedtem nieznanych. Niesumienna, fanta-
styczna reklama, przy ktérej jeden okret podaje sie
jako dwa( w ogtoszeniach na oktadce pisma ,,Bandera
Polska“) przykrywanie sie poparciem rzadu, ktére nie
istniato, wywieszanie niedozwolonym sposobem flagi
polskiej, na statku w Polsce nie zarejstrowanym, poda-
wanie kapitatu zakladowego w wysokosci 3 milionow
dolaréw a zapewnianie w reklamach, ze ,na czele sto-'
ja Polacy znani w calym Swiecie”, ze firma jest wtas-
noscig ,Polskiego Ludu w Ameryce”, a wreszcie
conajmniej nieudolne kupienie statku ,,Jozef Pitsudski®,
zwolnenia zwerbowanej zatogi, ktdra juz Sciggnieta zo-
stata do Kilonji, — wszystko przedstawia od poczatku
tak oczywistg operetkowg buffonade, ze dziwi¢ sie na-
lezy jak prasa nasza do dzi§ dnia milczata o tem.
Wzgledy polityczne? niekompetentno$¢? — co przy-
prawito ja o milczenie w tej sprawie? Wszak wiado-
mem byto od poczatku, gdy tylko stangt ,,Jozef Pit-
sudski“ w dokach Kilonji dla naprawy, ze banki war-
szawskie odmowity nie bez powodu wszelkiego popar-
cial Obecnie statek ,Jozef Pitsudski“ zdaje sie prze-
chodzi na witasno$¢ firmy holenderskiej Gou-drian, ktéra,
iak dowiadujemy sie z niemieckiego- zrddta, potaczyta sie
z p. Pomierskim, jednym z owych trzech ,znanych w
catym Swiecie”“ dyrektorow towarzystwa P. Z. M i
dziwna rzecz — odrazu ukazuje sie notatka w pismie
niemieckim ,das Schiff* z 13 stycznia, zapowiadajgca
firmie Goudrian i Pomierski powodzenie, udziat kapi-
tatow Polakéw amerykanskich, uruchomienie dwudziestu
statkéw, i t. p.

— Siedzibg tego towarzystwa réwniez byt Nowy
York, z tg réznicg, ze w tym wypadku wyraznie ogtu-
piano naszych rodakéw ze Stan6w Zjednoczonych
domniemanym poparciem ,Rzadu Republiki Polskiej“,
tak ze akcjonariusz dziesieciodolarowy istotnie nie
mogt sie potapaé, gdzie jest gtowna siedziba towarzy-
stwa, czy w Stanach, czy w Polsce, tembardziej, iz
otworzono w Gdansku, az dwa biura, ktoére de facto
wkrotce staty sie kantorami dla wymiany pieniedzy.

— Jakie szkody, poza osobami, ktore sie zaanga-
zowaly w akcjach tego towarzystwa, a ktdrych w kraju
zdaje sie by¢ niewiele, wypadty z tego wszystkiego dla
sprawy marynarki polskiej? Ot6z szkody sa ogrom-
ne, gdyz przez blisko-rok Nardd Polski tudzit sie iluzja
ze c6$ sie w tym kierunku robi; ze marynarzy bezrobot-
nych lub Zle i niewfasciwie wykorzystanych na innych
stanowiskach nalezy skierowa¢ do tego towarzystwa,
ze kapitaty i oszczednosci warto lokowaé w tym przed-
siebiorstwie, a nie warto zaktada¢ innych, gdyz ,niech
sie rozwinie jedno towarzystwo, gle szczerze polskie®,
itd. Krdcej: towarzystwo to swoim illuzorucznym,
obiecujgcym istnieniem odwiodto mys$l spoteczng od in-
nych pomystoéw irealnych planéw zeglugi, ktére dzi$ do-
piero wysuna¢ wypadiiiie, po nalezytej, a bardzo/wyro-
zumialej ocenie pracy Towarzystwa Polskiej Zeglugi
Morskiej. Uwazamy jednak, ze | prasa nasza, ktora nie-
stety nie zawsze umie o$wietla¢ wazne stosunki spo-

teczne, a bedac ttaogot bierng, udziela taméw swych
autoieferatom reklamistow czystej wody, — ponosi
wiec winy za nieudzielenie publicznosci w swoim cza-
sie bezstronnych informacyj, poza ukryta i jawng re-
klama.

Skromniejsza zegluga polska.

— W grupie europejskiej zeglugi mamy obecnie tyl-
ko jeden statek, parowiec ,Krakéw* t-wa Sarmatia,
550 tonnowy, zbyt maty i staby, ale dzielnie i z wi-
doczng pomyslinoscig pracujacy jako tramp, czyli ,wid-
czega“ w tz. dzikiej czyli okazyjnej zegludze, do Francji,
wschodnich brzegéw Anglji, do Holandii i Belgji. Zy-
czymy mu dalszego powodzenia, a zalodze jego nau-
czenia sie jezyka polskiego, co moze sie przydaé, szcze-
gblniej w portach francuskich, gdzie juz raz zatoge
podejmowana jako ,braci“ z nad Wisty.*)

— W' zegludze baltyckiej mamy réwniez tylko jeden
statek, ktdry dopiero po raz pierwszy juz po Nowym
Roku wyptynagt pod polska flagg handlowag na morze.
Jest nim dwumasztowy zaglowiec ,Gazolina“ 0 dagq-
jemnosci 200 ton, ktéry ma dostarcza¢ produktow nafto-
wych polskich do portéw battyckich. Szcze$¢ Boze!

— W zegludze miejscowej i portowej, gdzie musieli-
by$my zrobi¢ najwiecej, uczyniono najmniej; w zegludze
miejscowej nie mamy ani jednego parowca, w zegludze
rybackiej widzimy mato inicjatywy jak ze strony ryba-
kéw, tak tez ze strony urzeddw. Przedpetski stan po-
siadania lod/.i zaglowo-motorowych pozostaje nadal mia-
rodajnym: helanie-kolonisei majg kutry motorowe, kto-
re sprawili sobie za zapomogg rzadu pruskiego, stojace
w jedynym na calem wybrzezu porcie ukrycia, ktory
réwniez zbudowat im rzad pruski; rybacy nasi od Boru
az do ujscia Piasnicy pracujg nadal becz motorow, bie-
dujg bez sieci i zelastwa, a powtarzam, nie zajmujemy
sie tu na razie (krytyka, tylko stwierdzamy fakty po-
wszechnic znane.

— W zegludze portowej istnieje jedyne prywatne ze-
glugowe przedsiebiorstwo polskie braci Leszczynskich;
tu jest teren do konkurencji szczego6lniej trudny, ze
wzgledu na rzady gdanskie, jednak bliska likwidacja Pol-
skiej. Zeglugi Panstwowej, ktérej monopole siegaty az
portu gdanskiego i udaremniaty nadzieje niejednego za-
robku zeglugi prywatnej, pozwoli na szybszy rozwdj
portowej zeglugi polskiej. To jednak bedzie przedmio-
tem drugiej seirji uwag naszych o marynarce handlowej,
gdzie juz w porzadku; :od matego do wielkiego, a nie
odwrotnie, postaramy sie wyjasni¢, co nam w kazdym
typie zeglugi zbiorowym wysitkiem woli obowiagzek
nasz wobec catej przysztosci Narodu Polskiego wyko-
na¢ nakazuje. (Dok. nast.)

Jozef.. Klejnot-Turski.

* OtrzymaliSmy w ostatniej chwili odpowiednie- wyjasnie-
nie tego faktu -od dyrekcji .T-wa ,Sarmacja". Zostanj* oao
podane /w nastepnym numerze. — Red.



Z dziejow stoczni gdanskiej.

Inz. Franciszek Fojut.

Rozw6j gdanskiej stoczni mpanstwowej byt Scisle
rynarki wojennej. Dzieje marynarki' niemieckiej ob-
chodzg nas Polakdw wprawdze mato, jezeli sie jednak z
niemi w zwigzku z stocznig gdanskag nieco$ zapoznany,
to li tylko na to, by wysungé dla nas tg nauke, ze i
marynarka niemiecka i stuzgca jej celom gdanska sto-
cznia wojenna miata swe bardzo skromne poczatk™, i ze
Prusacy jak kazde inne panstwo poczatkowo korzysta-
li i korzysta¢ musieli z doswiadczen narodéw, wow-
czas w budownictwie okretéw wiecej postepowych.
Zapominajag o tem rozni niefachowcy i fachowcy gdan-
scy. ktorzy z taka lubosScig krytykujg na tamach swej
prasy niemieckiej pierwsze z natury rzeczy nie zaw-
sze pewne i zgrabne przedsiewziecia Polakéw w no-
we; dla nich dziedzinie zeglugi i okretownictwa.

Jako dzien narodzin gdanskiej stoczni panstwowej
uchodzi 26 czerwca 1848 roku, kiedy magistrat m.
Gdanska odsprzedat rzadowi pruskiemu za 500 talaréw
teren nad o6wczesng Wistag miedzy Hecker- i Pfand-
graben w wielkoSci 5 morg magdeburskich. Teren ten
przeznaczony byt na miejsce postoju j.przezimowania
dla jedynego wtenczas wiekszego pruskiego okretu wo-
ierriego, korwety zaglowej ,,Amazone“- Maty basen
dla todzi korwety, maty dom mieszkalny, kilka szop
drewnianych do przechowania inwentarza, okretowego,
maty warsztat reparacyjny dla osprzetu zaglowego —
oto caly poczatek dzisiejszego wielkiego przedsiebior-
stwa: ,Danziger Werft“.

W roku 1848 tworzy sie flota zwigzki panstw nie-
m'eckich (Bundesflotte), a jej -zabiegliwy komandor,
ksigze pruski Adalbert, przeznacza wyzej opisany teren
w Gdansku jako miejsce dla wybudowania stoczni o-
kretowej, ktéraby stuzyta wytgcznie celom floty zwigz-
kowej. W Gdansku istniat wtenczas dos¢ ruchlwy pry-
watny przemyst budowy okretow z stocznig Klawittera
na czele. To tez komandor floty zwigzkowej powierza
Klaw.tterowi wykonanie kadtuba dla wiekszej korwety
wojennej, ktéra otrzymata pdé*.nlej nazwe ,Danzig“.
Muszyne parowa dla tejze zaméwiono w Anglji u styn-
nego konstruktora Scotta Russel. Réwnocze$nie od-
dano stoczni angielskiej budowe dwéch awizéw wojen”
nych rodzaju matych kragzownikéw, z zapedem maszy-
nowym. Budowa kadtuba dla korwety .na stoczni
panstwowej przyczynita sie do urzadzenia pierwszego
helingu i pierwszych warsztatow dla obrobki drzewa i
zelaza oraz do sprawienia zOrawia, stuzagcego do mon-
towania masztow. Poniewaz pierwotny piecie morgo-
wy teren okazat sie zbyt szczuptym, rzad pruski doku-
pi* od magistratu m. Gdanska w roku 1850 dalsze 9
niérsr. na ktérych urzadzono drugi heling.

Niemiecka flota zwigzkowa tylko krotki miata zy-
wot. W drodze licytacji rozsprzedano jej szczatki, z
ktorych dostata sie Prusom bodaj najlichsza, bo stara
korweta ,Barbarossa“ z zepsutymi doszczetnie kotta-
mi  Za$ stocznia w Gdansku przechodzi, bez zadnych
formalnosci z powrotem w wytgczng wiasnos¢ Prus. U-
zyskanie owej spadkowej korwety imato ten skutek, ze
na stoczni gdanskiej powstata pierwsza kottownia. W
tyrr tez czasie doczekal sie Gdansk pierwszego doku
ptywajacego. Wybudowat go Klawitter. rzad pruski u-
dzielii subwencji, zastrzegajac sobie w zamian pierw-
szenstwo uzywania doku. Dok ten byt zbudowany
catkowicie z drzewa.

W roku 1853 wytgczono w Prusiech sprawy mary-
narki wojennej z pod kompetencji dowddztwa armji i
utworzono osobng ,admiralicje“. Zmiana ta wplyneta
ozywczo na czynno$¢ stoczni gdanskiej. Stoczni tej
powierzono budowe catego szeregu matych krgzowni-
kéw podtug planéw szwedzkiego konstruktora. Gjer-
linga, ktéry 'wszedt w skiad admiralji pruskiej. Jeden
z tyci* kragzownikoéw zastuguje na wyrdznienie z tego

powodu,, iz otrzymatl pierwszag maszyne, wybudowang
dla okretu wojennego w Niemczech. Budowniczym tej
maszyny byta stocznia okretowa ,Vulcan* w Szczeci-
nie.

Intensywna ‘'dziatalno$¢ na stoczni w Gdansku przy-
czynita Sie w roku 1857 do urzadzp'-:- trzeciego helin-
ga i do wybudowania szeregu warsztatow zwtaszcza
dla celow artyleryjskich oraz do wybudowania pierw-
szej odlewni zp,"~-' W latach 1859—61 odstawiono 8
mniejszych kano”W pk wyposazonych w maszyny paro-
we. N~tepuje czas zupetnego zastoju w budowie no-
wych okretow, ktéry trwat do roku 1866, poczem w
latach roku 1872 stocznia miata do Wykonane znow
caly szereg statkow, zwlaszcza korwet. Byly to
ostatnie okrety wojenne wybudowane przez stocznig
iranskg z j w gdan~kin przemysle okreto-
wym rozpoczeto sie wtenczas budowanie okretéw wy-
fcic.7n.ie z zelaza.

Czas ten byt dla stoczni panstwowej w Gdarnsku
przetomowym réwniez pod innym wzgledem. — Kanc-
lerz pruski. B'smark byt przeprowadzit swe trzy wojny
zaborcze i doprowadzit do utworzenia Rzeszy niemiec-
kiej pod hegemonjg Prus. Wtenczas rozpoczety Niem-
cy -swdj rozrost na groZzng potege m litarna w Europie.
To tez. w zbrojeniu tem przypadta rowniez Gdanskowi
i jego stoczni wazna rola. Gdansk przeznaczony zo-
stat na baze operacyjng na przypadek wojny morskiej
na Battyku. Odpowiednio do wymagan takiej wojny mu-
siata by¢ urzadzona gdanska stocznia wojenna. Zamiast
wiec dekretu unieruchomienia, ktore nastgp:¢ miato na
stoczni gdanskiej na rzecz nowopowstajgcych stoczni
wojennych w Kilonji w W ;lhelmshafen i ktére brano w
rachube jeszcze w roku 1871, otrzymal zarzad stoczni
w roku 1872 polecenie sporzgdzenia projektu dla cat-
kowitej przebudowy calego przedsiebiorstwa.

Taka przebudowa radykalna z czasem stata sie ko-
treczng. Przy stopniowem powigkszaniu stoczni nie
postepowano bowiem wedtug jednolitego zgoéry przy-
gotowanego planu, tylko stawiono biura, warsztaty,
magazyny tam. gdzie byto jako tako dogodne wolne
miejsce. Stopniowo wiec wytworzyta sie mieszanina
réoznych budynkéw, ktéra wptywata bardzo niekorzy-
stnie na sprawnos$¢ przedsiebiorstwa. To tez plan prze-
budowy, wygotowany przez zarzad stoczni i aprobo-
wany pdzniej przez admiralicje nie pozostawial ani je-
dnego budynku na swem dawniajszem miejscu. Prze-
budowa rozpoczeta sie w roku 1873 i skonczong zostata
po 8 latach. W czasie tym jednak czynno$¢ wytworcza
na stoczni nie ustawata. Koszta przebudowy dochodzity
do 6 milj. mk. ztotych. Gdansk byt twierdzg i dla
tego tez przepisy obowigzujgce w rejonach fortecznych
wycisnety swe pietno na dyslokacji budynkéw, Kktore
wszystkie stawiano swym frontem waskim zwréconym
ku Wisle, by stworzy¢ jak najwiecej otwartego pola
dla strzatdw armatnich z fortow gdanskich ku Wisle.
Pozatem wysoko$¢ warsztatow ograniczong by¢é mu-
siata do 8 metrow. O powyzszem nalezy pamieta¢ przy
ogladaniu starszej czesci stoczni, ktéra zachowala do
dzi§ prawie zupetnie swo6j wyglad z czaséow wielkiej
przebudowy. Podczas wojny morskiej zachodzi potrze-
ba czestych napraw przy zanurzonej czesci okretow.
By umozliwi¢ predkie wykonanie takich reparacyj,
wyposazono .stocznie gdanska w liczne doki. Précz
nowego doku ptywajacego otrzymata stocznia urzadze-
me potrojnego slipu poziomego, to jest rodzaj u helin-
gow poziomych, na ktére wsuwa sie wzgl z ktérych
spuszcza, sie statki przy pomocy basenu dokowego i do-
ku ptywajgcego. Urzadzenie tych sfpow okazato sie
pézniej bardzo uzyteczne przy przedtuzeniu pancerni-
kéw i przy budowie, todzi podwodnych. N'e mniej jed-
nak slipy poziomie nalezg do urzadzen skomplikowa-
nych i drogich,, co jest powodem, iz w Europie takowe



istniejg tylko jeszcze w Poli i w Cartachenie w Hisz-
panji.

Lecz dzieto przebudowy, zainicjonowane z tak wiel-
kim rozmachem nie doczekato sie tego, by zaraz po u-
konczeniu w roku 1881 oddane zostato swemu przezna-
czeni to jest rozbudowie floty niemieckiej.

W rozwoju floty niemieckiej nastapita od mniej wie-
cej 1S90 r. stagnacja. Rzesza niemiecka nie sypata hoj-
nie pieniedzy na celeLfloty wojennej. Tak np. wybudo-
wata stocznia gdansRa od r 1890 do 97 tylko 3 nowe
okrety wojenne. Dlatego tez poniekad zadziwi nas, ze
adm.ralicja niemiecka korzystata z okazji zniesienia
gdanskich potnocnych watéw fortecznych i kilku por-
tow poinocnych, by uzyskac¢ dla potrzeb stoczni wzgl.
portu wojennego w Gdansku sporo terenu tak w blisko-
Sci stoczni 3k w Nowym Porcie. W Nowym Porcie
urzagdzono na terenie 6;5 ha sktadnice wegla, a teren 30
hektarowy, potozony na prawym brzegu Wisty na po-
tudn.e od fortu Wistoujscle. przeznaczony zostat dla
sktadnic amunicji.

Nastepnie epoka Wilhelma Il i Tirp'tza.. ktdrym flota
niemiecka w ostatnich dziesiecioleciach swego istnienia
i niebywatego rozwoju zawdziecza bardzo wiele, jezeli
nie wszystko. Zaraz na poczatku tej epoki w roku 1901
otrzymuje stocznia gdanska bardzo ciekawe zadanie z
dziedziny budownictwa okretow, mianowicie przedtu-
zenie 6 pancernikow nadbrzeznych o 8,4 metréw, azeby
przez to polepszy¢ kwalifikacje bojowe i zeglugowe
tych statkbw. Do wykonan.a zwigzanych z przedtuze-
niem robdt znajdujace sie na stoczni slipy -poziome byty
jakby stworzone. To tez przebudowe wykonano dosc
predko i z dobrymi wynikami. Pozatem druga ustawa
flotowa Tirpitza z r. 1900 przeznaczyta Gdansk na miej-
sce stacyjne dla szeregu rezerwowych okretéw wojen-
nych oraz dla rezerwowego dyw zjonu torpedowcéw.
Dla takiej losci statkbw n'e bylo w dotychczasowym
obrebie stoczni wojennej wystarczajgcego miejsca. Dla
tego utworzono- nrejsca postoju oraz magazyny dla stat-
kow rezerwowych na prze¢'wieglym brzegu Wisty, to
jest na potudniowej czesci Hotmu. Poniewaz statki te
zwezaty do$¢ znacznie koryto rzeki, stuzace celom ze-
glugi prywatnej w porcie gdanskim, powstat wtenczas
projekt wybudowania osobnego kanatu na terenie, tak
zwanej Schuiteniake. to jesi waskiego, dotad niewyko-
rzystanego ram.enia rzeki. Kanat ten szerokosci .200
metrow, znany pod nazwg ,Kaiserhafen“. wybudowany
zostat w latach 1901 do 1903. Koszta budowy ponosity
po W rzad pruski, marynarka niemiecka i miasto
Gdansk. Roboty na potudniowym Holmie, zwigzane ze
stacjonowaniem okretéw rezerwowych ukoriczono w r.
1909. W r. 1903 stocznia gdanska rozpoczeta budowe
pierwszego matego kragzownika nowoczesnego typu.
Kragzownikéw wybudowano do r. 1909 w Gdansku kilka.
Byty one jednak ostatniemi wiekszemi okretami wojen-
nymi, ktére stocznia gdanska dla floty niemieckiej od-
stawita.

W r. 1909 zaczyna sie na gdanskiej stoczni wojennej
nowy okres dziatalnosci, stocznia przechodzi jako jedy-
na wérdéd panstwowych stoczni niemieckich do wylgcz-
nej budowy todzi podwodnych, czyli nurkowcdw. Az
do czasu wybuchu wojny Swiatowej wykonczono, takich
todzi niemieckiego typu przedwojennego 16, ukoriczenie
dalszych 7 nastgpito krotko po wybuchu wojny. Przej-
Scie do budowy nurkowcoéw spowodowato kilka zmian
na stoczni. Slipy poziome zostalty tak dalece przediu-
zone, ze byto mozna budowac¢ réwnoczes$nie 5 nurkow-
cow. Sprawiono nowy dok piywajacy i wybudowano
kilka warsztatow specjalnych, z ktorych bardzo orygi-
nalny jest warsztat, unoszacy sie w 120 metrow dtu-
gosci nad koncem tak zwanego Pfandgraben, a stuzacy
do ostatecznego wyekwipowania todzi podwodnych.

Przyszedt rok 1914. Wybuchta wojna, ktdra bedac
rownocze$nie wojng na morzu battyckiem, oddata sto-
cznie gdanskg swemu wiasciwemu przeznaczeniu, prze-
mieniajac jg na stocznie wojenng w prawdziwem tego

stowa znaczeniu. Na stoczni zawrzata praca. Liczba
pracownikéw, wynoszgca przed wojng okoto 3500, w
ostatnim roku wojny doszta do 9 150. Byto rzeczg na-
turalng, ze stocznia gdanska budowe todzi podwodnych,
zaprowadzona w czasie przedwojennym rozwijata i for-
sowata wszelkierni mozliwemi sposobami. Pomingwszy
ukoriczenie 7 todzi,, rozpoczetych jeszcze przed Wybu-
chem wojny, wykonczono w czasie wojny az do chwili
zawieszenia broni w r. 1918 15 wielkich i sze$¢ mniej-
szych nurkowcow, dwg byly gotowe do wyjazdu, dwa
dalsze nieomal ukonczone, a 13 todzi byto w réznych
stadjach budowy. Czasy wojenne przyczynity sie nie
tylko do wystawienia dalszych nowych warsztatow stu-
zacych budowie todzi podwodnych, lecz i do wielkiego
rozszerzenia innej dziatalnosci, podjetej na stoczni krét-
ko przed wybuchem wojny, mianowicie dziatalnosci na
polu awjatyki morskiej. Na potudniowym Holmie obok
magazynow dla floty rezerwowej powstat komp eks war-
sztatow i hal, w ktorych wykonano reparacje i remonty
przy hydropianach, bedgcych na ustugach wojny na
wschodzie. N.erucy zwfaszcza po zgromieniu Rosji
snuli daleko idace plany, ktére rmaly utrwali¢ ich nege-
monje na wschodnim Battyku. Poniewaz plany te prze-
widywaty wielki port wojenny w Gdansku, zabrano sie
jeszcze podczas wojny do dalszej rozbudowy urzadzen
portowych, mianowicie na niewykorzystanem dotad
Holmie po6inocnym. Tam powsta¢ miat z czasem wielki
port dla nurkowcéw i torpedowcoéw (Utohafen) z wszel-
klemi potrzebnemi warsztatami i magazynami.

Ale wojna skonhczyta sie dla N enrec, dla floty nie-
mieckiej i stoczni panstwowej w Gdansku nie tak, jak to
przewidywali po roku 1871 twdrcy stoczni odnowionej
i inaczej, jak sie spodziewali niemieccy mezowie stanu
w czasie wojny Swiatowej, przeznaczajgcy stoczni
gdanskiej role wielkiej zbrojowni strzezacej panowania
niemieckiego nad Wschodnia Europa.

Stocznia gdanska stracona na mocy traktatu wer-
salskiego dla Rzeszy niemieckiej, stracita jednocze$nie
swa racje bytu jako stocznia wojenna. Jak wszelka in-
na wiasnos$¢ panstwowa w Gdansku stocznia przeszia
do dyspozycji Panstw Sprzymierzonych, ktére moga ja
przydzieli¢ albo W. M. Gdanskowi, albo Panstwu Pol-
skiemu. Z woli Sir Reg. Towera, przedstawiciela
Panstw Sprzymierzonych w Gdansku, oddano tymcza-
sowy zarzad stoczni w rece miasta Gdanska. Kiero-
whnictwo stoczni w tych czasach przetomowych spoczy-
wato w reku prof. Noe‘go, a tenze, przeobrazajac zaktad
panstwowy, administrowany wedtug metod etatyczno-
kameralnych, na nowoczesne przedsiebiorstwo przemy-
stowo-handlowe, dokonat zaiste nie matego dziela.
Stocznia gdanska pod jego kierownictwem w minionych
dwu latach nieraz przechodzita cigzkie czasy i nieraz
byta bliskg likwidacji swego istnienia. Prof. Noe przyj-
mowat pomoc, skad jg dostaé mogt. N jest zadna ta-
jemnicg, ze i Panstwo Polskie przyczynito se¢ do pod-
trzymania bytu stoczni, badZ przez zamdwienie szeregu
monitoréw rzecznych, badZ przez oddanie montazu lo-
komotyw sprowadzonych z Ameryki i wreszce przez
dostarczenie ropatu galicyjskiego dla zapedu centrali sil-
nikowej na stoczni. Liczba robotnikéw, ktora po zli-
kwidowaniu wytworczosci wojennej, zmniejszyta sie o
kilka tysiecy, dzi$ znowu powoli rosnie. Warsztaty dzi$
stuzg innym celom jak podczas wojny, tak np. w war-
sztatach, gdzie naprawiano hydroplany, wyrabia sie o-
be.cnie meble domowe.

Dalsza przyszto$¢ dawniejszej stoczni panstwowej
zalezy od woli Panstw Sprzymierzonych. Komisja dla
podziatlu mienia pafAstwowego w Gdansku pracuje juz
od dluzszego czasu, lecz decyzje w sprawie stoczni od-
ktada ona zawsze na nowo! Trudno w danych warun-
kach dokonaé ,sprawiedliwego* podzialu | to nie na
ostatniem miejscu dla tego, ze nie wytaczajgc Gdanska ja-
ko jedynego portu morskiego Panstwa Polskiego w ob-
szar tego panstwa traktat wersalski popetnit niespra-
wiedliwos$¢ juz w zatozeniu kwestji gdanskiej.
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Pilna potrzeba tanich drég przewozowych dla rozwoju
ekonomicznego Polski.

Polska winna skupi¢ wszystkie sity okoto rozwinie-
cia srodkéw komunikacyjnych, ktore wobec jej potoze-
nia geograficznego bedag podstawg do rozwoju polskiego
handlu wewnetrznego i miedzynarodowego.

..Coraz wieksza uwaga winna by¢ zwrdcona na na-
tychmiastowa organizacje zeglugi, jako pierwszorzedne-
go czynnika, w rozwoju naszego zycia gospodarczego,
przez ktéry mozemy podnie$¢ ogdlny dobrobyt kraju,
a tem i jego zdolno$¢ podatkows.

Piecioletnia wojna tak zniszczyta kraj nasz pod
wszelkiemi wzgledami, ze odbudowa naszego zycia e-
konomiczno-gospodarczego potrwa przez diuzszy czas,
a w czasie tym samowytwarzalno$¢ nasza nie bedzie
wystarczajgcg. Sprowadza¢ bedziemy musieli mater-
iaty niezbedne nietylko dla rozwoju przemystu, handlu
i rolnictwa, lecz i wiekszo$¢ towaréw potrzebnych dla
odbudowy kraju i zycia codziennego.

Wiekszo$¢ towardéw i materiatdw surowych otrzy-
mujemy przez porty morskie- lub z okolic od ktorych
prowadzg kanaty do Wisty, a wiec wszystkie one moga
by¢ przewozone drogami wodnemi do wnetrza Kkraju.
Bedziemy mieli do przewiezienia rzekami miliony tonn
i jezeli nie stworzymy wiasnej floty wraz ze wszelkie-
mi urzadzeniami portowemi, sktadowemi to za przewdz
ten przeptacimy firmom zagranicznym, ktére nieomiesz-
fcajg stworzy¢ stosowng organizacje przewozowg Wwy-
czuwszy jej potrzebe dla Polski, kapitat znacznie prze-
wyzszajacy koszta stworzenia wiasnej floty handlowej.

Poszczeg6lne Ministerstwa w swoim czasie wyka-
zaly, co musimy otrzymac rocznie dla funkcjonowania

naszego przemystu, odbudowy i zaprowiantowania, a
mianowicie:

Ministerstwo Rolnictwa 925
Ministerstwo Komunikacji 150
Ministerstwo Przemystu 413
Ministerstwo Aprowizacji 700

Nie mniej potowa tego winna pdjs¢ Wewnetrznemi
drogami wodnemi. Czy mamy stosowny do tego tabor
przewozowy, magazyny, elewatory?...

Zadnych koniecznych w tym wzgledzie urzadzen nie
mamy i nic dotad sie nie przedsiehierze.

Znaczenie gospodarcze, jakie bedzie miato w przy-
sztosci wyzyskanie dla masowych przewoz6éw naszych
drég wodnych w ruchu wewnetrznym, wykazana szcze-
gétowo w memoriatach specjalnie opracowanych w in-
stytucjach rzadowych, jak réwniez wydanych przez
Towarzystwo Przemystowcow, Ligi. Zeglugi i Tow.
Rolnicze daje cyfry:

W zakresie produkcji rolnej:

Przemyst przerabiajacy produkty Swiata
roslinnego

Wegiel w ruchu wewnetrznym

Naftowe produkty

Inne kopalniane

Przemyst metalurgiczny

Materiaty budowlane

Przemyst chemiczny

Przemyst drzewny 2912 000 000 t.

Produkty spozywcze 74 000 000 t.

Inne 100 000 000 t.

Rdéznica kosztu przewozu wodnego i kolejowego ob-
liczana przy roéwnolegtych przewozach dla produktéw
masowych przed wojng w ztocie wynosita kolej 2,87 fen.
z tonn kim. wodg 0,80 f. Drogi wodne wiec sg tansze
0 2,07 fen z tonny kim. w ziocie przy fadunkach droz-
szych roznica ta zwieksza sie w trdjnaséb i wiecej. le-
zelibySmy przyjeli, ze wszystkie wyzej wyliczone pro-
dukty miaty zapewniony przew6z kolejowy, to wyzy-
skanie dla ich przewozu, drog wodnych datoby oszcze-
dnosci rocznie do 106 milionéw w ziocie.

1048 000 000 t.

396 400 00 t.
1320000 000 t.
232 000 000 t.
160 000 000 t.
835 000 000 t.
280 000 000 t.
240 000t)00 t.

Gdy zwazymy jednak, ze cate obszary ziem na-
szych pozbawione sg wszelkiej komunikacji, to kwestia
wyzyskania naszych drég woninych nabiera znaczenia
jeszcze donioslejszego.

Francja majagc bardzo niskie taryfy dla przewozu
masowych artykutdéw, przecietnie” przed wojng brata na
kolejach 3,2 marki, a na réwnolegtych drogach wodnych
tylko 0,96 marek w ziocie.

Niemcy w latach przedwojennych zyskaty w kierun-
ku gospodarczym przez nalezyte uksztaltowanie drdg
wodnych zaoszczedzenia w kosztach przewozu, liczac
tylko towary masowe w pordéwnaniu z przewozem
kolejowym przy ich niskich taryfach 82400000 marek
w ziocie.

Cyfra ta Swiadczy wymownie o doniostosci drog
wodnych.

Dzieki robotom na Renie, dobrobyt miasta Manheimu
wzmagt sie do tego stopnia, iz obrot handlu portowego
zwiekszyt sie w ciggu czterdziestu lat trzystakrotnie,
ludno$¢ wzrosta z 22800 do 126 000, a sita podatkowa
w tym czasie z 320000 marek na 4700000 marek w
ztocie.

Rzad niepodlegtej Polski dazy¢ winien do ekspansji
handlowej i dba¢ o rozwéj wywozu naszego na rynki
wszech$wiatowe, bez czego nie mozemy mysle¢ o wy-
rbwnaniu naszego budzetu i poprawie swej waluty. Im
rychlej Polska rozwin’e swoéj wywdz, tem wczesniej
wzro$nie dobrobyt i stopien zamoznos$ci ogo6tu, a razem
i zdolno$¢ podatkowa ludnosci. Gtowne artykuty wy-
wozowe, ktére moglibySmy w najblizszym czasie eks-
portowa¢ drogami wodnemi to sg: wegiel $laski 1 175 000
tonn, nafta i jej przetwory 167 000 tonn, drzewo 1 175000
tonn, produkty rolne i ich przetwory 100000 tonn. Pro-
dukty te jednak muszg wytrzymac¢ konkurencje na ryn-

000tonffach zagranicsznych, musimy wiec dba¢ o niska ceng
oooton®rodukcji i dowozu, co popiera¢ nalezy odpowiedniemi
000tonriraktatami handlowemi, taryfami celnemi, a przede-
000tonAvVszystkiem taniemi taryfami przewozowemi, ktére nam

jedynie dajg drogi wodne.

Pozatem udziat Polski, jako posrednika w handlu
towarowym pomiedzy wschodem, a zachodem, win;en
by¢ dominujagcy. Po obecnej chwili z powodu utrudnien
fiskalnych organizacja handlu tranzytowego u nas nie
mogta rozwing¢ sie. Obecnie mamy mozno$¢ wytwo-
rzenia wszelkiego niezawistego ogniska tranzytowo-
handlowego. Polska lezagc w punkcie przeciecia sie
linji komunikacyjnej Europy, moze i powinna staé sie
zbiorowiskiem i punktem rozdzielajgcym towary idace
z zachodu i wschodu, potudnia i potnocy. Nie Hamburg
—Brema—Szczecin, a linje wodne Gdansk—Tczew—
Warszawa i dalej kanatami Prypeé—Dniepr i Niemen
winny odgrywaé¢ dominujgcg role w handlu tranzyto-
wym.

Jezeli chcemy rozciggngé¢ swe wptywy na przylegte
do nas tereny Litwy, Biatej Rusi, Ukrainy i totwy, u-
skuteczni¢ to mozemy najtatwiej przez rozwiniecie swej
ekspansji handlowej do czego w pierwszym rzedzie
stuzg znajdujgce sie w reku Panstwa Srodki przewo
zZowe.

Il. Panstwowe znaczenie zeglugi wewnetrznej.

Panstwa zachodnie stwarzaty poszczeg6lne linie
przewozowe nie optacajgce sie narazie, lecz po szeregu
lat. dzieki im zdobywano cate tereny najprzdd, jako
rynki zbytu swej produkcji, a pdzniej poddano je swym
wptywom politycznym. W wyzej wskazanych Kkra-
jach Rosja przez sto lat nie zdotata zniweczy¢ naszej
kultury, musimy wiec kontynuowaé tam naszg prace
z przed wiekéw, a w pierwszym rzedzie wytwarzac
i utrzymac¢ pod swym wptywem linje przewozowe, nie
dopuszczajac, by tam zagniedzity sie obce nam kapitaty
i wplywy.



Niezbednos$¢ zorganizowania poteznego przedsiebior-
stwa zeglugowgo w Polsce wzmaga sie obecnie, gdy
wezly medzy Polskg i Gdanskiem zaci$nily sie i gdy
ze zmiang obecnych warunkéw gospodarczych, port
Gdanski bedzie zmuszony do walki ze wspo6tzawodni-
czacemi portami niemieckiemu Nalezy sie liczy¢ z tem,
ze specjalna sytuacja portu Gdanskiego z 3-ch lat ostat-
nich, do ktérego szereg tadunkéw przewaznie dila Rza-
du polskiego byi automatycznie skierowany, obecnie
sie zmieni, gdy z nawrotem do normalnych stosunkéw
gospodarczo-hamdlowych wzgledu sprawnosci operacji
portowych i niskich kosztéw transportowych bedg sta-
nowity o rozwoju portu. Gdansk przez szereg lat byt
upo$ledzony w swym rozwoju portowym przez rzad
niemiecki i wszystko robito sie, by skierowac ruch to-
warowy na Hamburg, Szczecin, Breme i dalej drogami
wodnemi wewnetrznemu niemieckiemi. Obecnie wzgle-
dy polityczno-ekonomiczne kazg nam dbaé¢ o skierowa-
nie ruchu towarowego na Gdansk.

Moment przystowania wahajacych sie w bardzo
szerokiej amplitudzie kurséw walutowych do taryf ko-
lejowych bedzie trudny do uchwycenia, a moze byc¢
decydujacym w skierowywaniu tadunkéw do poszcze-
gélnych portéw.

Dlatego koszty i Srodki przewozowe na drogach
tacznikowych portowych winny by¢é nadzwyczaj ela-
styczne, by w danej chwili médz sie dostosowac do rap-
townie zmieniajgcych sie warunkow.

Urzeczywistnienie tych naszych zadan narodowych
musi powsta¢ z inicjatywy polskich mezéw stanu, kto-
rzy winni stuzyc¢ interesom polskiej polityki gospodarczej
dla nadania jej wszechstronnego kierunku i wielkiego

pedu.
Ill. Nieudolno$¢ ,,zeglugi panstwowej“.

Tabor przywozowy w wigkszosci obecnie skoncen-
trowany w Panstwowej Zegludze i w kilku prywat-
nych firmach stoi nizej krytyki pod wzgledem technicz-
nym nie jest kompletowany, a sama eksploatacja jego
postawdna jest na mylnych zasadach, przynoszac wielo-
milionowe straty. Cala istniejaca polska flota wislana,
czy w reku rzadu, czy prywatnym, przedstawia ogdlnag
site noSng 45000 tonn i moze przewiezé w okresie ze-
glugowym nie wiecej nad 400 tysiecy tonn, jest ona
niewystarczalna dla potrzeb naszych gospodarczych,
najniezbedniejsze przewozy, a w pierwszym rzedzie i-
dace przez Gdansk bedg musialy by¢ zatatwiane kosz-
tem frachtu daleko przewyzszajacego normalne wa-
runki, gdyz drogi zelazne nie beda w stanie zatatwiaé
tych przewozoéw. Przy takich warunkach niema wat-
pliwosci, ze obce nam grupy finansowe, a w pierwszym
rzedzie niemieckie, stworzg przedsiebiorstwo zeglugo-
we na Wisle i wyzyskajg dla siebie brak wszelkiej
konkurencji, by w przeciagu krétkiego czasu przy wy-
sokich stawkach przewozowych pokryé cze$¢ swych
wydatkéw wkitadowych i wzmocni¢ sie na Wisle, unie-
mozliwiajac wszelka konkurencje.

Obecnie istaniejgca P. Z P., ktéra we wzglednie
pomys$inych warunkach od dtuzszego czasu rozkiada
sie i chyli do upadku, nie moze sprosta¢ tym zadaniom.
Jest to rzeczg ogélnie znang i stanowi tajemnice chyba
jedynie dla tych czynnkéw miarodajnych, ktére po-
winny o tem by¢ w pierwszym rzedzie i najdokfadniej
poinformowane.

Jezeli nawet poming¢ opinje wszystkich tych, ktorzy
stykajg s'e z Zeglugg Panstwowa, wniesli o tem przed-
siebiorstwie najujemniejsze wrazenie, jako gtosy luzne,
wypowiadane pod tym lub owym wrazeniem, nie wolno
ignorowac gtosu ludzi, ktdrzy kwestje te badali i blizej
i wnioski swej uzasadniajg w calym szeregu przyta-
czanych faktow.

Na jednem z posiedzen Komisji Komunikacyjnej Sej-
mu, przytoczono pod wzgledem tak dosadne i konkret-
ne fakty, iz wszyscy zebrani skladajacy sie badz z
przedstawicieli poszczegélnych organizacji spotecznych,
badz tez z jednostek z dziatalnoscig P. Z P. dokfadnie

obznajcmionych. jednogtosnie orzekli, ze dalsze istnienie
P. Z P. nie powinno by¢ tolerowane.

Przedsiebiorstwo wykazujgce stale wzrastajgcy de-
ficyt, ktory w tym roku przewyzszy 60 milionéw i nie-
tylko nie dajace najmniejszej korzysci w zyciu gospo-
darczym Kkraju, lecz przeciwnie hamujace i dezorgani-
zujace rozwdj tego zycia, istnie¢ nie moze.

— Wobec tego nalezy powota¢ do zycia wielkie
przedsiebiorstwo zeglugowe, oparte na niezbednej ilo-
§ci fachowych i pozytecznych pracownikéw. Jako
przedsiebiorstwo takie, w obecnych warunkach bedzie
mogto funkcjonowaé racjonalnie jedynie w tych warun-
kach. o ile zdota zogniskowa¢ wspotprace i pozyskaé
poparcie tych wszystkich czynnikéw, ktére w rozwoju
i wnioski swe uzasadniajg w catym szeregu przyta-
nio zainteresowane.

Nalezy wybudowacl flote przewozowg. Trzeba zor-
sktadowych, potaczen z drogami zelaznemi, elewatory,
chlodnie i inne przedsiewziecia tworzace catoksztatt
operacji przewozo — sktadowych i ktéreby w tgcznosci
z drogami zelaznemi daly mozno$¢ dysponowacé miesza-
nemi komunikacjami, stwarzajgc tem warunki najwiecej
gwarantujgce ekonomiczne zyski ludnosci. Na to jed-
nak trzeba skupi¢ kapitat, ktory zagwarantuje moznosc
przeprowadzenia tych przedsiewzie¢ bez ktérych zdro-
wy rozw0j komunikacji wodnej jest wykluczony.

W skiad takiego przedsiebiorstwa winny wej$¢ na-
stepujace elementy, bezposrednio i odpowiednio zainte-
resowane:

a) Rzad. ktéry musi dba¢ o rozwdj tak waznego
czynnika zycia gospodarczego, jakg jest zegluga. Przy-
stgpuigc do powstajagcego przedsiebiorstwa, ze swym
majatkiem w postaci taboru zeglugowego i ze swym
poparciem w postaci gwarancji obligacyjnej, utatwia
kwestje podstawy finansowej przedsiebiorstwa w okre-
sie organizacyjnym.

b) Istniejgce przedsiebiorstwa zeglugowe prywatne
wchodzg ze swym majgtkiem na zasadzie specjalnie
omowionych warunkéw.

¢) Kapitaty prywatne, ktoére przyczynig sie do roz-
woju przedsiebiorstwa.

d) Gminy miejsk'e i wiejskie nadbrzezne, dobrobyt
ktérych jest uzalezniony od stopnia rozwoju takiego
przedsiebiorstwa i ktére wstepujagc w charakterze u-
dziatowca, przez wniesienie aportéw w postaci tere-
noéw etc. pokaznie utatwiajg kwestje sfinansowania
przedsiebiorstwa.

e) Pracownicy zeglugowi, ktorych zainteresowanie,
jako akcjonariuszy, bezposrednio w zyskach przedsie-
biorstwa. wzmoze wydajnos$¢ ich pracy i ulatwi wza-
jemng kontrole.

Jedynie tak:e przedsiebiorstwo, ztozone z czynni-
kéw zigczonych wspdlnoscia intereséw, oparte na de-
mokratyzacji udziatow, co spowoduje wzajemng kon-
trole i bedzie bodZzcem do wzmozenia wydajnosci przed-
siebiorstwa, bedzie mogto istniec w obecnych warun-
kach.

Mozno$¢ reorganizacji P. Z P. z zachowamem cha-
rakteru instucji panstwowej, jest catkowicie wykluczo-
nag. Wady tej instytucji zostaty uwypluklone i ustalo-
ne. Wszelkie wysitki w kierunku wprowadzenia ja-
kich§ zmian musza by¢ uznane za bezcelowe i zg6ry
skazane na niepowodzene.

Nie jest to poglad indywidualny, lecz giebokie prze-
Swiadczenie tych nawet ludzi, ktérzy niegdy$ w moz-
nos$¢ istnienia P. Z P., jako przesiebiorstwa jezeli nie
doskonatego, to uzytecznego, wierzyli i w tym Kierunku
pracowali. Edmund Krzyrzanowski.



Sprana  usplawnienia rzek?*).

Nit ulega zadnej watpliw’!sci, ze rozwd@j gospodar-
czy kr'aju zalezy w wysokim stopniu od sprawnos$ci na-
szej zeglugi, ktora ma za. zadanie przyjs¢ rychto z po-
mocg kolejom. Moznos$¢ za$ sptawu i zeglugi w obec-
nych warunkach polega na usptawnieniu rzek przez
wykorzystanie- ich naturalnych zdolnosSci przewozowych
minimalnym naktadem kosztéw, S$rodek skuteczny —
jak twierdzi pewna oze$¢ fachowcoéw -- regulacje, na
razie:nalezy wzig$c¢ ’za nawias, albowiem-brak gotowki
w. skarbie, marne na ogét rzadowe Srodki przewozowe
ilbrak materiatéw budowlanych w takich ilosciach, kto-
re mwvystarczytyby dla uregulowania ,rok rocznie cho-
ciazby 10 kim., rzeki .Wisty —;zmusza przyznac regula-
cje za $rodek dobry i li tylko dla pokolenn przysztych.

, Pozostaje pozatem jedyny $rodek dla pewnego i ra-
cjonalnego usplawnienia rzek — roboty dorazne i mie-
dzy niemi w pierwszym rzedzie. — poglebianie mecha-
niczre.

Ciekawe liczby, pod tym. wzgledem przedstawia
obecnie preliminarz budzetowy.M. R. P. na rok bie-
zacy w pozycji, dotyczacej ,0czyszczania i pogtebiania
nurtu“. Zadane kredyty w zaokragleniu przedstawiajg
sie tak:

1. Dyrekcja Krakowska (od zrodet Wisty do ujscia
Sanu) okoto 23 miljonébw mk. 2. Dyrekcja Warszawska
(od ujscia.Sanu do Piocka) okoto 23 milionbw mk. 3.
Dyrekcja Torunska (od Ptocka do Gdanska) okoto 23
miljonéw mk. 4. Dyrekcja Brzeska (Prype¢, Piha, Bug,
Narew. Kanat Augustowski, Krdlewski i Oginskiego)
Okoto 75 miljonéw mk.

Trzeba przyznaé, ze na ten. raz M. R. P. nie omineto
potrzeby wprowadzenia robét doraznych przynajmniej
w budzecie, ale jak .bedzie w rzeczywistosci, co uzyska
zegluga, jak bedag prowadzone roboty,'jak bedzie zorga-
nizowany catoksztalt pracy, to pokaze nam przysztos$é
niedaleka, ale juz i teraz mozna z pewnos$cig przypu-
szcza¢, ze wyniki tych robét bedg dla zeglugi zadne,
gdyz $rodki pozostajg w reku przeciwnikow usptawnie-
nia rz'ek; za pomocag rob6t doraznych. Ostatnie' przypu-
szczenie, niestety, opiera sie na cyfrach.wyciaggnietych
z budzetu i wskazanych -wyzej. Widzimy bowiem, ze
przeszto 50 proc. og6lnej kwoty pochfania rozwlekta
sie¢. drég wodnych Brzeskiej Dyrekcji, natomiast nig-
dzie nie widzimy w sprawozdaniach urzedowych lub tez
w  poturzedowych ,,Robotach Publicznych* zadnych
wskazowek co do potrzeb zeglugi na tych rzekach
wschodnich oraz kanatach* Augustowskim, Krélewskim
i Oginskiego. Wobec tego,'nie mozemy, zrozumie¢ dla
czego wschodnie rzeki, zostalty uprzywilejowane w po-
rébwnaniu z Wistg. Zupetnie niespodzianie odnajdujemy,
przyczyny przydziatu tak znacznych kredytéw na po-
gtebianie ' rzek wschodnich w istnieniu na Prypeci, Pi-
nie i kanale -Augustowskim szes$ciu pogtebiarek mecha-
iliczinych. m

Wiec cale zapotrzebowanie kredytu, réwniez jak
stosowanie rob6t ma za podstawe nie potrzeby zeglugi,
lecz istnienie jawnych objektéow, ktére przypadkowo
pozostaty na tych lub innych rzekach, podczas wbjny.
Wobec tego mozemy sobie $miato powiedzie¢, ze M.
R\ P. .specjalnego planu robo6t doraznych nie opraco-
wato, pogiebiarki, ktére sa w jego posiadaniu, nie zo-
staty przesuniete na odcinki rzek, najbardziej zagrozone
i wymagajgce stosowania rob6t doraznych w zakresie
wiekszym. Na te odcinki juz nie raz wskazywata prasa,
ale skutkdw onych rozpaczliwych nawotywan jeszcze
nie widzimy, bo M. R. P. nie ma zamitowania do ze-
glugi, nie rozumie jej potrzeb i nawet swoje dyrekcje
w drodze urzedowej nazywa dyrekcjami regulacji rzek

*) Autor artykutu rozumie pod ,usiptawnieniem® uprzyste-
pnienie rzek dla zeglugi wogdle, nie za$' tylko dla sptawu. —
Przyp. Red.
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zeglownych i jakby umysinie przez- to podkresla., ze
niema drég wodnych za$ istniejg tyliko roboty regula-
cyjne. ktére w razie ukonczenia robot dadza rzeke, ze-
glowna.

Z takiem traktowaniem sprawy nie mozna si¢ zgo-
dzi¢ gdyz braki i niewystarozalno$¢ transportu kolejo-
wego wymaga obecnie rychtego usptawnienia goérnego
odcinek jest i bedzie zawsze oczkiem w gtowie naszej
drogg wodng chociazby tylko do rejonu Krakowa. Row-
niez odcigzenie taboru kolejowego moze by¢ bardzo
skutecznie wykonane przez usptawnienie' dalszego od-
cinka rz. Wisty — od Warszawy do ujscia, ktory to
odcinek jest i bedzie zawsze oczkiem w glowie naszej
zeglugi. Z

— Olbrzymi rozw6j kapitalizmu industrialnego Stanéw
Zjednoczonych Ameryki Péinocnej zmuszat ich do szukania
coraz to nowych rynkéw odbytu dla towar6w amerykan-
skich. W tym procesie ekspansji ekonomicznej Stany Zjedno-
wie — ku Atlantykowi — w kierunku Europy zachety sie
powoli zwracaé, — przez potudnie, — 'ku dalekiemu Zacho-
dowi geograficznemu, ktéry jest dla nas dalekiem Wschodem.
Odebranie Hiszpanii jej posiadto$ci west-indysjkich, rewolucja
panamska w Kolumbji, wywotana pod wptywem  Standw,
dokonczenie na olbrzymia skale kanatu panamskiego i forty-
fikacja wej$¢ do niego, wykupienie wyspy $w-tego Tomasza
od Danjj, wreszcie ufortyfikowanie portéw filipinskich i wy-
posazenie ich w doki, przygotowania bazy operacyjnej na
wyspie Guam, lezacej prawie w réwnej odlegtoéci od por-
téw filipinskich, Formozy, Japonii i Nowej Guinei, oraz poto-
zonej na drodze z amerykanskich wysp hawajskich do Fili-
pinébw, — sa to poszczegdlne kroki tego znamiennego po-
chodu pod brzegi wschodniej Azji, ktéry tak radykalnie po-
drywga ekonomiczng i polityczng hegemonie Japonji na brze-
gach, zamieszkatych przez, z6tta rase, ze przyjs¢ ma wcze-
$niej lub pézniej do walki zbrojnej miedzy japornjg a Stanami
Zjednoczonemi, gdyz Liga Narodéw nié jest uznana przez
Stany Zjednoczone, a postanowienia Ligi mogg, jak wiadomo,
mie¢ pewna moc obowigzujacg tylko dla pewnych panistw
mniejszych, i to tylko w.sprawach, w ktérych tamte nie mo-
ga sie oprzeé¢ kapitalistycznej ,sprawiedliwos$ci“ panstw, ba-
wigcych sie w takowg. Stosunek Stanéw Zjednoczonych do
Japonji siega daleko poza nawias zakresu kompetencji Ligi
Narodéw. Dla takich szczupakéw prawo miedzynarodowe
jeszcze nie zna innej sankcji, précz wzajemnego puszczania
krwi. Walka wiec bedzie opfitowata w $rodki trujgce, zabi-
jajace podstepnie i w najokropniejszy sposéb. Do tego ma
sie jeszcze przytaczy¢é zacietrzewienie rasowe.

— Bedzie to pierwsza przygrywka do wzmozenia znacze-
nia Pacyfiku, do dzi$§ dnia najmniej ozywionego z oceandw.
Tu przebiega wszak jezeli nie koniec, to w kazdym razie
szew S$wiata, — potudnik 180° zachodniej i wschodniej dtu-
gosci. Statek przebywajacy go od brzegdw Ameryki ku
brzegom Azji liczy w tygodniu tylko sze$¢, zeglujacy za$
w przeciwnym kierunku catych o$m. Nie czynito to wielkich
niedogodnosci, gdyz wody te sg bezludne i zaprawde dale-
ki zach6d oddzielony jest pustynia wod®g od dalekiego wscho-
du. Jednak dzi$§ juz mamy przedsmak zmian, ktére tu zajs$é
moga ku potowie dwudziestego stulecia: Australia i Nowa
Zelandja wykierowuja sie na samodzielne osrodki handlu i kul-
tury, uniezalezniajgc sie tez i.politycznie; ozywiajg siie naro-
dy z6tej rasy pod wptywem i przyktadem japonji, lub przy-
najmniej zwiekszajag swe potrzeby, dotychczas niezmiernie
skromne. Handel Stanéw Zjednoczonych gotéw jest zaspa-
kaja¢ te potrzeby, szukajagc rynkéw dla swych towardw.
Ozywia sie réwniez zachodni brzeg potudniowej Ameryki,'
dokad towary. Stanéw Zjednoczonych majg krétszg droge
morska przez kanal panamski, anizeli jakiekolwiek panstwo
o' mocnym industrialnym rozwoju. Lecz jednocze$nie odby-
wa.- sje polowanie na dogodne stacje weglowe,, gdyz .Pacyfik



jest ubogi w wegiel, a olbrzymi; z wysypek za$ koralowych
tylko nieliczne posiadajg, porty bezpieczne dla statkdw. Wiec
Stany Zjednoczone précz juz posiadanych Filipin, Hawaji i
wyspy Tutnila w wyspozbiorze Samoa zajmujg jeszcze wy-
spy: Johnston, Wake i Guam, a kwestionujg prawa japonskie
do wyspy Yap w wyspozlbiorze Karolinskim.

— Wyspa Yap posiada wielkie .strategiczne znaczenie,
gdyz lezy na skrzyzowaniu drég z Japonji do Australii i z
Filipinbw do Ameryki, posiadajac port i potaczenie kablowe
z Szanghajem, Menado na wyspie Celebes i amerykanska
wyspg Guam. Jak podaje ,New York Herald“ ostatnio pierw-
szy kabel zostat przy Japornczykach, drugi przy Holendrach,
natomiast trzeci ma nalezy¢ do Amerykanéw z prawem wig-
czenia go do linji jeszcze niezrealizowanej: Filipiny—Yap—
Guam—Hawaje—San-Francisko. Roéwniez Amerykanie maja
prawo utrzymywania na wyspie radiostacji. Wszystko to
zakrawa na umiedzynarodowienie wyspy, mimo ze traktat
wersalski zagwarantowal Japonji rozporzadzenie tg wyspa.
Widzimy stad, ze Ameryka zdazyta juz znacznie ,poprawic¢”
traktat wersalski w cze$ciach dotyczacych Pacyfiku i kon-
ferencja waszyngtoniska niejako miata niejednag sprawe usank-
cjonowa¢ samym faktem jej nieobalenia na konferencji. Sy-
tuacja Japonji istotnie jest trudna, gdyz potrzeby kapitalizmu
amerykanskiego pchajg go automatycznie w sfere dotychcza-
sowych politycznych i ekonomicznych wptywoéw Japonji. Z
innej strony Japoniczycy, S$cisnieci na wyspach nie moga emi-
growaé na obce brzegi i wyspy Pacyfiku, napotykajagc wsze-
dzie na zakaz imigracji. Wobec tego pozbawienie ich nawet
owocoéw wygranej na Rosji, w postaci wyjatkowego uprzy-
wilejowania w Mandzurji, stawi Japonji przed widokiem no-
wej wojny i gromadzi niebezpieczny materiat palny w psychi-
ce zbiorowej tego podziwu godnego, mimo ze tak obcego
nam narodu.

— Tymczasem strona przeciwna, powiedzmy wprost, par-
tia militarna Stanéw Zjednoczonych bije na alarm, straszac
publiczno$¢ bliskim japorskim napadem. Moéwimy tu o $wie-
z0 wydanej ksigzce Amerykanina p. Bywater p. t. ,,Sea Po-
wer in the Pacific® w ktérej zestawia szanse powodzenia
w morskiej wojnie St. Zjednoczonych i Japonji i przepowiada,
ze w pierwszym okresie kampanii St. Zjednoczone bezwarun-
kowo wojne by przegrali, tracac taczno$¢ z zachodnim Pa-
cyfikiem. Bywater przychodzi do nastepujacych wnioskéw:

1. Japonia bedzie prowadzita mwalke w poblizu swoich
brzegéw. Linja cofania sie Japonczykéw jest krotka i pewna.

2. Naciera¢ Japonczycy beda z calg swa flotg, podczas gdy
St. Zjednoczone watpliwie czy bedg w stanie sprowadzié¢
wszystkie swoje przeciwtorpedowce.

3. Cztery krazowniki pancerne typu ,Kongo“, przewyz-
szajace szybkos$cig najszybsze okrety linjowe amerykanskie
daja powazng taktyczng przewage Japonczykom.

4. Wszystkie lodzie podwodne japoniskie sg w stanie ata-
kowaé¢ flote amerykanskg po, lub przed bitwg nadwodna.

5. Wcale nie mozna przewidzie¢ wyniku 'dziatan morskich
mimo przewagi amerykanskiej. Amerykanom brak szybkich
kragzownikéw i transportéw aeroplanéw.

— Dystans walki bedzie wyznaczony przez Japoriczykéw,
gdyz cze$¢ ich floty posiada znacznie wieksze szybkosci.
Widzialno$¢ w tych wodach jest ogromna; Japonczycy za-
tem obiorg takg odlegto$¢ do boju, jaka dla nich bedzie naj-
dogodniejsza.

— Niewyrazny wynik bitwy gtéwnej na morzu miedzy
przeciwnikami uwaza Bywater za kleske dla Amerykanéw,
gdyz pozostang oni wcigz zagrozeni najpowazniej; Japohczy-
cy moga zawsze wycofa¢ sie na czas z bitwy. Brak stanow-
czego zwycigstwa ze strony Amerykandéw uczyni Japonczy-
kéw panami zachodniej czeséci Pacyfiku.

— Azeby unikngé grozacej dla Amerykanéw kleski zaleca
Bywater 1) fortyfikowaé wyspe Guam, 2) budowaé krazo-
wniki linjowe-szybsze anizeli typ ,,Kongo“ u Japonczykéw, 3)
zwiekszy¢ ilos¢ wielkich samolotéw zaopatrzonych w bomby,
natadowane poteznymi ilosciami materjatéw wybuchowych
(wynik amerykanskich doswiadczen w zrzucaniu bomb aero-
planowych na kadituby niemieckich okretéw). 1 to wszystko
w bardzo skromnym celu — azeby unikng¢ grozacej wojny“.

— Z innej strony, amerykanski ,,Army and nawy journal*
z pazdziernika zwraca uwage opinji publicznej na to, ze w
razie wypowiedzenia wojny flota amerykanska dopiero po
sze$ciu miesigcach bedzie gotowa do boju, gdyz okoto 1 stycz-
nia flocie wojennej zupeinie zabraknie wegla, za$ 'nowych
kredytéw niema; potowa przeciwtorpedowcdw nieco starszego
typu juz rozbrojona; kredyty na pensje zalogowe i oficerowie
marynarki wojennej skrécone z 19 na 7 milj. dolaréw; w razie
wybuchu wojny starczy zaledwie zatég na obsadzenie floty
aktywnej.

— Tak wygladajg zale i alarmy partii zbrojed. Konfe-
rencja waszyngtonska mato w tem zmienita: Uchwata jej
co do stosunku liczebnosci wielkich okretéw St. Zjednoczo-
nych, Anglji i japonji 5:5:3 malo ogranicza Stany Zjedno-
czone, gdyz jak widzimy, postulaty Bywatera niemal wcale
nie zostajg tag uchwatg dotkniete i sg mozliwe do wykonania.

— Zdaje sie zresztg, jakoby awiacja morska w zwigzku z
olbrzymimi odlegto$ciami Pacyfiku, matg iloScia dobrych por-
tébw, a niezliczong ilosciag wysepek, ktére przy niewielkich
zatratach mogg stuzy¢ jako przystanie dla aeroplanéw ma w
iych czeSciach Swiata wielkg przyszto$¢, przedewszystkiem
taktyczng, wojenna, p6zniej za$ i og6lno-komunikacyjna.
Przezroczysto$¢ powietrza, a przez to widzialno$¢ na olbrzy-
mich odlegtosciach czyni samoloty niezmiernie daleko widza-
cymi oczami floty. Rzucanie przez Amerykanéw poteznych
bomb na pokiady eksniemieckich statkéw wojennych dato
wyniki az nadto wymowne: trudno jest trafi¢, to prawda,
ale biada pancernikowi, na ktéry spadnie, szczegdlniej przy
burcie bomba natadowana kilkoma ton,nami materjatlu wybu-
chowego. Statek taki idzie niezawodnie na dno. Czy wobec
tego Stany Zjednoczone nie przechodzg stopniowo do nowego
oreza walki, zabezpieczajac sie jednocze$nie umowa waszyng-
tonska, by przeciwnik i w starym orezu pozositawat. stab-
szym, na wypadek gdyby $rodek walki zawi6d+?

J. Klejnot-Turski.

P. S. Scidlejsze dane, nadeszte co do warunkéw ograni-
czenia zbrojen, ostatecznie przyjetych na konferencji wa-
szyngtonskiej, zupetnie sie zgadzajg z powyzszemi mojemi wy-
wodami, pisanemi w poczatkach grudnia. Ograniczon wszyst-
ko w zbrojeniach morskich, précz samolotow i specjalnych
okretéw macierzystych dla samolotéw, co do ktérych niema
oyraniczeA. W tej dziedzinie Amerykanie poczynili ogromne
postepy, wynajdujac ,$miertelny deszcz“, kazda kropla kté-
rego jest w stanie uSmierci¢ cztowieka, spadajagc na niego. Je-
den silny aeroplan,, dziatajacy przeciwko lgdowym wojskom
moze pola¢ ,Smiertelnym duszam® pas niezbyt szeroki, ale
dtugi na kilka mil. Mimo catej zgrozy, nie mozemy sie smu-
cié, iz kto innych zaczyna przewyzsza¢ w tej piekielnej sztu-
ce naszego w tym kierunku szczeg6lniej uzdolnionego sasiada.

J. Klejnot-Turski.
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Kronika swiatowa marfsiarki i budowy okretéw,

P OLSKA,

Uigi we wspsowem dla ucznilSzkoty Morskiej.

Min. Przem. i Handlu upowaznito Dyrekcje Szkoty
Morskiej do zwolnienia m. mocy uchwaly Rady Peda-
gogicznej uczmi 'niezamoznych -catkowicie od ‘'wpisu, z
tern, azeby ilo$¢ takich zwolnionych od wp isu wynosita
nie ponad 20 proc. ogo6lnej ilosci uczni w szkole. Procz
tego pozostawiono do uznania Rady. Ped. 'zwolni¢ od 50
prc. wpisowego tyle z mniej zamoznych uczni, ile R. P.
szkoty uzna za wskazane. Na .mocy tej uchwatly, wyka-
zujacej catg gotowos$é M. P. i H. utatwic¢ uczaroim Szko-
ty dalsze studia, Rada Pedagogiczna zwolnita od wpisu
19 uczni, za$ od potowy wpisu 15 uczni na mocy odpo-
wiednich umotywowanych podan o niezamoznosci.

Nazwy dla masztéw uchwalone przez Komisje jezykowa
L. Z. P. na przykladzie omasztowania barku.
(Takie omasztowanie ma okret szkolny ,Lwéw*".)

A maszt przedni, B — maszt gtdwny, C — maszt rogowy,
D — oScien.

a — maszt (pienny) iprzedni, b — maszt (pienny) gtéwny,
¢ — maszt (pienny) rogowy, f— tram (rogowy), g — rozec,
h — rozprza Marcina, k — nastawa (o$cienia), 1 — masztak
-przedni; m — masztak gtéwny, s — strzata przednia, t —

strzata gtéwna, u — strzata rogowa.
rai 4- reja przednia, ras — reja przednia stata; ras — reja

przednia ruchoma, ra« — -reja jprzednia wysoka, ras — reja
przednia mata.

rbi — reja gtéwna, rbs — reja gtéwna stata, rbs — reja
gtéwna ruchoma, >4 — reja gtéwna wysoka; rbs — reja

gtéwna mata.

Doswiadczenia w przebudowie okretéw wojen-
nvch na handiowe.

Oddawna juz stosowano kadtuby przestarzatych o-
kretow wojennych na skiady, ptywajagce warsztaty lub
magazyny i t. p., jednak jedynie do stania nieruchomo
w portach, gdyz statek taki trafiat zwykle juz z ostat-
niej rezerwy, straciwszy po trzydziestu latach ptywania
warto$¢ nietylko bojowa, ale i wogdle nawigacyjng. O-
becnie, w wyniku wojny Swiatowej wiele statkéw wsku-
tek redukcji wojennych marynarek, a przedewszystkiem
przedwczesnym straceniem wszelkiej wartosci bojowej
przez mate pancerniki i niedo$¢ poSpieszne Sredniej wiel-
kosci kragzowniki, oraz innych przyczyn, jak w wypadku
Niemiec. — statki te, jeszcze zdrowe dla morskiego u-
zytku, zostajg na rozmaite sposoby przebudowane dla
celéow marynarki handlowej.

W tych licznych eksperymentach, w ktérych przo-
duja Wiosi i Amerykanie, rozrézniamy dwie wielkie
grupy: 1) dobudowania na nowy sposob niedokoriczo-
nych okretéw i 2) przebudowania starych, lub juz wy-
konczonych okretow.

W pierwszej grupie najczesciej ksztatt podwodny nie
ulega jednak zmianie, a ze ksztatt dna stoi w zwigzku
z wielka projektowang szybkoS$cig niedosztych wojen-
nych okretow, wiec na tem tle powstajg najwieksze
trudnosci. Kadtuby te wymagajg silnych maszyn i sg za
ciezkie na swoja pojemnos$¢. Jeden tylko spotykamy
wsrod wykonanych nadzwyczajny pomyst wykorzy-
stania juz istniejacych form kadiubu na nowy sposob.
Jest to motorowy statek cysternowy ,Ostpreussen,
zbudowany w roku ubiegtym przez okretownie ,,Ger-
maniawerft“ dla Tow. Akc. Hugo Stinnes.

Statek ten jest poprostu zesztukowany z wewnetrz-
nych kadtubow dwu najwiekszych todzi podwodnych.
Kazdy z tych kadtubéw miat diugosci 77 m; statek po-
wstaty z nich ma dtugosci 87,4 metrow; tadownos$é jego
wynosi 3000 tonn. Poruszany statek jest dwoma sil-
nikami Diesla typu todzi podwodnych po 700 koni par.
kazdy. Budowa ta niezwykta miata sie dobrze udad.

Z innemi statkami niedobudowanemi, zwtaszcza wie-
kszymi. sprawa jest trudniejsza. Bo witasnie w najnow-
szych okretach, ktére sa niedokonczone, dno jest naj-
doskonalej przystosowane do wielkich szybkosci. Tu
szcze$liwego rozwigzania nie znaleziono, jednak Ame-
rykanie i Wtosi nie chcg wcigz jeszcze zgodzi¢ sie z
praktycznymi Anglikami, iz wielka ilo$¢ solidnych grodzi
najlepiej odpowiada uzywaniu tych niedosztych bojow-
nikow jako statki cysternowe.

Co do drugiej grupy — przebudowanych juz goto-
wych okretéw, to tu zmiany ksztattu dna prawie nie-
mozliwe, ale statki, przewaznie starsze, o mniejszych
szybkosciach, o dnie mniej specyficznem. Zato co do nad-
wodnych ksztattéw, — widzimy po przebudowie typo-
wy towarowiec z maszynami i przy samej rufie, lecz
jednoczes$nie z wygietym w grozny bodziec (Rarimste-
ven) dziobem i nieco wklestymi ku g6rze hurtami. Taki
wyglad ma wiasnie przebudowany pancernik brzegowy
niem. ,,0din“, ktérego zadaniem jest specjalnie eksport
niemieckich lokomotyw do Piotrogrodu. Nisko potozony
Srodek ciezkosci préznego kadtuba i wypukie boki. nie
pozwalajgce metocentrum opusci¢ sie zbyt nisko nawet
przy znacznem przechyleniu, pozwala ustawi¢ ciezki ta-
dunek wysoko, mianowicie dziewie¢ lokomotyw zostaty
ustawione na pokladzie. Stad wynika, ze tego ksztattu
statki nadawatyby sie rowniez na trajekty kolejowe i
promy, jednak sa one dla tego celu stanowczo za ciezkie.

Doswiadczenie z dwoma statkami, przebudowanemi
w Gdansku ,,Adolf Sommerfeld“ exkrgzownik ,,Gefion*
i ,Flora Sommerfeld”, exkragzownik ,,Viktoria Luise“, jak
przyznaje sie w fachowych artykutach sprawozdawca
»,Danziger Zeitung“ ,nie zachecajagc do nasladownictwa“.
A ile byto rok temu hatasu i fanfar wszechniemieckich z
tego powodu! ,Danziger Neueste“ wypuscita 9 X 1920
specjalny dodatek, poswiecony tym statkom, z ilustra-
cjg tego. co znowu wydat ,niemiecki duch® i ,,niemiecka
praca“. To samo ,,Danziger Zeitung“ z dnia 12 X ktéra
ponad wszelka miare zachwyca sie przebudowa, podzi-
wia sposob wprost Smieszny nieistniejgce ulepszenia i
wynalazkii wyrokuje, ze statek okupi sie w pieciu la-
tach. Nieudana budowa — rzecz bardo naturalna, ale
poco ten straszny tupet, — czyz to nie wstyd po roku
w tej samej gazecie sie przyznaé, ze przebudowane
statki ,,ermutigen nicht zur Nachahmung“l.. Przebudo,
wa, wykonana na ,,Danziger Werft“, to jest ta wiasnie
stocznia do ktérej mamy pewne prawa, a ktora odegra
niezawodnie olbrzymig role w budowie naszej floty han-
dlowej. Na raz-ie jednak bedziemy nasze statki kupowali
gdzieindziej, za$ budowaé na stoczni gdanskiej bedziemy
wtedy, gdy sity nasze bedg w zarzadzie tej stoczni, za$
Geist ostawiony _urzednikerji pruskiej zamilknie w jej
progach, kto wie? — moze nazawsze.

J. Klejnot-Turski.



Ruch okretow w kanale Panamsfcim,

W okresierocznym od czerwca 1920 do czerwca
1921 ruchokretowy w kanale Panamskim wynidst
11415876 tonn tadownosci (tonny netto) w 2892 okre-
tach. Pod wzgledem flagi okrety sie dzielg w nastepu-
jacy sposob:

Stany Zjednoczone 4874 tys. tonn w 1212 okretach

W. Brytania 39%6 , , ., 970
Japonja 613 , ., ., 136
Norwegia 548 ., 140
Holandja ' 2499, ,, ., 50

Dalej nastepujg Danja, Chili, Peru, Francja, Hiszpania,
Szwecja. Wiochy, Niemcy, Chiny, Rosja, Belgja i t. d.
Z interesujagcych nas panstw baltyckich reprezentowane

s z
Dania z 237 tys. tonn w  60o0kretach
Szwecja .14, " 25
Niemcy » 62 19
Finlandia 4 ” ” 2

Co do rosyjskich okretow, to prawdopodobnie zaden
z nich nie nalezat do marynarki rosyjskiej battyckiej.

Ruch catkowity w kanale w roku 1920/21 przewyz-
szyt ruch w nim w roku 1919/20 0 23A % tonnazu netto.
Rzuco sie w oczy wielki udziat statkbw norweskich, co
ttlumaczy sie tem, ze flaga norweska kryje wiele stat-
kéw obcej narodowosci, luznie zwigzanych z Norwegja.
Statki parnstw battyckich, ktére przeszty przez kanat,
sg przecietnie mniejsze (procz Szwecji), niz statki innych
panstw. Dla Niemiec ttumaczy sie to pozostaniem przy
nich tylko mniejszych statkow i skromniejszg budowg
nowych, za$ Finlandja wkracza na zupeinie sobie dzie-
dzing, gdyz przed tem oceanicznej zeglugi parowcéw
nie uprawiata. Najwieksze statki finlandzkie zaledwie
przekraczajg 2 tys. tonn.

Marynarka wojenna i handlowa Estonii.

Dwa handlowe statki estoriskie zginety w poblizu
Kronsztadtu w zagadkowy sposéb. Estoriczycy przy-
puszczajg, iz ulegty one bandyckiemu napadowi .ze stro-
ny obywateli sowieckich. Wywotato to, albo sie tylko
zbiegto z bardzo przychylnemi Polsce artykutami prasy
estonskiej W razie konfliktu z sowietami Estonczycy
stang rowniez w zaleznosci od floty angielskiej. Flota
ta sktada sie z jednej kanonierki wiekszej — ,Lembit”
— przemianow. z ros. ,,Bobr“, budowy 1906 roku, o
szybkosci 15 weztow i dosé silnem uzbrojeniu i z dwu
wspaniatych turbinowych przeciwtorpedowcéw ostat-
niego rosyjskiego typu ,,Samson“, z bardzo lekka arty-
lerig, lecz wielka szybkoscig (34 wezly). Statki te
wpadty w rece Anglikbw po nieudanej demonstracji
bolszewikéw na redzie rewelsfciej, w grudniu 1918 roku,
za$ Anglicy odstapili je Estonczykom. Ci usitowali
sprzedaC te statki, gdyz pozerajg one ogromnie wiele
ropatu, ktéry Estoniczykom sprzedajg réwniez Anglicy.
Jak ,,Lembit”“, tak tez obydwa Samsony uczestniczyty
w bohaterskiem zdobyciu przez Estonczykéw Dzwino-
ujscia (niegdy$ po polsku ,,Dyament“) i Rygi od strony
morza, bronionych przez Niemcéw von der Goltza.
Dowddca dzielnej floty estonskiej wéwczas byt admi-
rat Pitka, organizator pociggéw pancernych przeciw
bolszewikom i zdobywca Krasnej Gorki pod Kronsztad-
te-m. Przypominam jak dzi$ ostatniag naszg rozmowe.
Na stole szefa estoiskiej marynarki lezy bronzowa
Iliull_a wielkosci matego melo-nu. Pytam o pochodzenie tej
uli.

— Wozigtem ja z rozbitej przez nas baterii fortecz-
nej w Dzwin-oujéciu. Jest to jedna z kulek w tozysku
obr-otowem fortecznej lawety. Na baterjii' znaleZliSmy
tez trupy w pruskich mundurach, — byli ci awanturnicy
z regularnej artylerii niemieckiej, ale strzelali Zle. Zdo-
byliSmy te potezne baterie od strony morza, z okretéw.

— Co0? 0Od strony morza zdoby¢ baterje nadmor-
ska. Alez to rzecz niestychana! — zawotatem zdziwio-
my do najwyzszego stopnia.

— A jednak tak byto, uSmiecha sie admirat Pitka.
.Lembita“ nie mogitem uzy¢, napadiem na baterje z
dwoma przeciwtorpedowcami. Zaczatem atak o czwar-
tej zrana (byto to w lipcu) o zupelnym zmierzchu, a
zblizatem sie wzdtuz samego brzegu, mieliznami, z naj-
wiekszg szybkoscig. Na strzelanie w tym kierunku
pierwsza baterja nie byta rozliczona. Moi ludzie strze-
lali bardzo celnie i z wielkg szybko$cig. W dziesiec
minut byto po bitwie. Niemcy uciekli. Pdzniej ,,Lembit”
popisat sie na rzece, przed Ryga, walczac z baterjg po-
towg na odlegtos¢ 300 metrow. Ale to juz byta ta ho-
fota nadbattycka, — wszystko odrazu rzucili.

Dodam od siebie, ze ,Lembit* zesztego lata stat w
porcie gdanskim obok polskiego ,Lwowa*“, bedac ré-
whniez statkiem kadeck;m marynarki estoriskiej. Ofice-
rowie i uczniowie wizytowali sie wzajemnie. Obecnie
warunki tak sie sktadajg, ze ,,LwoOw* z oszczednos$ci nie
bedzie postany tego lata w podr6z oceaniczng i statki
szkolne znowu sie prawdopodobnie spotkajg, ale w Re-
ganizowa¢ caly szereg udogodnien transportowych i
win. ,Lembit*“ coprawda jest statkiem szkolnym wo-
jennym; pod flagg handlowg EstofAczycy posiadajg spo-
ro wiekszych zaglowcéw, ale statkdw petnozaglowych i
barkéw, o ile wienl, nie majg. Mniejszych szkunerdw,.
zwanych przez Rosjan tajbami z finskiego laira,
estonsk. laew ,co znaczy okret w ogolnosci, Estonczycy
majg bardzo wiele. Jest tez sporo szkunerow trzyma-
sztowych i szkuneroéw-brygéw, ktore odbywajg dalsze
podréze z budulcem i cementem az na Atlantyk, przy-
wozac kolorowe drzewo z Zach. Indii.

— Parowcow natomiast Estonczycy posiadajg mato,
dlatego tez strata dwu parowcoéw bole$nie zostata od-
czuta w EStonji. Ostatniemi czasy EstofAczycy Rozwi-
neli budowe szkuneréw trzymasztowych, zaopatrzonych
motorami spalinowemi, sprowadzonemi zazwyczaj ze
Szwecji. Takich statkow obecnie jest w Estonii w bu-
dowie kilka; typ ten wypracowata okretéwnia byta
Noblessnera w Rewlu i jeszcze w r. 1919 przy zwiedza-
niu tej stoczni wspolnie z docentem politechniki Ilwow-
skiej, p. Lutze-Birkiem, dyrekcja jej demonstrowata nam
kilka bardzo praktycznych typéw. Obecnie, jak wy-
kazuje statystyka, Estonja rozwija jedynie budowe za-
glowcéw 300—600 tonnowych z motorami. Zapowiada
to dobry odbyt dla naszego ropatu, ale jednoczes$nie
daje przyktad do nasladowania, gdyz polskie statki pra-
cujagce na ropale bedg mialy tatwag konkurencje z tako-
wemiz pod innemi flagami na Battyku.

— Jak konsekwentnie rozwijajg budowe statkdw mo-
torowych Estoficzycy, wykazuje statystyka: gdy 30-go
czerwca zeszt. roku mieli oni u siebie w budowie takich
statkow 5 z 1605 tonn, to '30 wrze$nia juz ich mieli w
budowie 8 z 2290 tonn.

— Ale na co szczego6lniej warto zwréci¢ uwage, to
na budowe mniejszych statkow zaglowych i todzi na
wyspach estonskich, a szczegdlniej na wyspie Ozylji,
najwiecej potudniowej, najwiekszej i najblizszej nas.
Nie sadze, zeby budowane tu todzie pomocnicze, za-
glowki i inne mniejsze statki byty najlepsze na Bahyku,
lecz niezawodnie sg one najtansze i dlatego zalecamy
naszym rybakom, sportowcom i wszystkim, uprawiajg-
cym przybrzezng zegluge, ktorzy beda szukali nowych
kadtubow todziowych, zwroci¢ sie do Arensburga na
Ozylji. Dotyczy to jednak wytacznie kadtubow, a nie
detali osprzetu i lin. Ozylja jeszcze przed wojng odzna-
czata sie przemystem todziowym i z w;osng zaglowce
ozylijskie ciggnety lub miaty na poktadzie tod,zie na sprze-
daz do zatoki firskiej. Obecnie produkcja ta moze zna-
lez¢ odbyt na wybrzezu polskiem. Dla $redniozamoz-
nych sportowcoéw przed wojng najtansze na catym Bal-
tyku i najpraktyczniejsze, o ile sie nie myle, byty kon-
strukcje finskie, lecz dzi$ zastapig je niezawodnie todzie
sportowe estonskie, gdyz kurs marki finskiej jest niedo-
stepnie wysoki. To tez wyobrazamy sobie, ze ekspor-
tujgc coraz wiecej do Estonji, w najblizszych latach be-
dziemy miedzy innemi nabywcami kadtubow todzio-
wych estoAskich, wykonfczajgc je i uzbrajajgc w liny i
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zagle u siebie. W ten sposéb uniezaleznimy sie réwniez
od todziowego przemystu niemieckiego, korzystajgc z
importu todzi estonskich tak dtugo, az- sie rozwing w
odpowiednim stopniu wieksze warsztaty kaszubsko-pol-
sikie w Pucku, Gdyni, Tczewie. Nie odrazu Krakow je-
dnak zbudowany i Kaszuba-rybak i kupiec jak i polski
sportowiec przez kilka lat conajmnlej zwraca¢ sie mo-
ga z zamOwieniami fodzi do pracujgcego tanio i posiada-
jacego wyrobiong tradycje przemystu todziowego eston-
skiego. J. Klejnot-Turski.

Hnglja.
Upadek okretownictwa w Walji.

Porty Walji, dostarczajgce pierwszorzedny wegiel
parowcom, kursujgcym na linjach pdinocnej Europy, ce-
lowaty jednoczesnie w szybkim i tanim naprawianiu o-
kretow, a jednoczes$nie dobrze optacaly swych robotni-
kéw dokowych. W warsztatach i dokach tkwit kapitat
3 milionéw funtéw, ktéry dawat tadne dywidendy. Z
zakonczeniem $wiatowej wojny wszystko sie zmienito.
Kontrola rzgdowa industrji okretowej oraz drozyzna zy-
cia ma wedtug ,,Trade Supplement* ,Times‘a“ uniemo-
zliwia¢ wszelkg konkurencie z zagranica. Podczas gdy
niegdy$ okrety szukaty sposobnos$ci poddaé sie naprawie
nie gdzieindziej tylko w portach Walji, dzi$§ okrety juz
bedace w tych portach, wykonujg specjalne podréze do
Antwerpii, Roterdamu lub Hamburga, byleby nie wyko-
na¢ naprawy w angielskich warunkach. Tak w r. 1920
wyspecjalizowani robotnicy otrzymali w Roterdanre
za godzing 7% pensa, podczas gdy w portach Walji
za takaz robote otrzymaliby 1,-szil. 11 penséw do 4 szil.
7 pensow.

Stocznie kontynentalne na skutek takich stosunkéw
ptacy sa przecigzone, stocznie za$ walijskiej potowe cza-
su stojg nieczynne; pracuje za$ tylko trzecia cze$¢ ro-
botnikow.

Usitowania obnizenia pfac.

Towarzystwa budowy okretéw w Anglii prowadzg
z syndykatami roboczemi bardzo powazne pertraktacje
w sprawie koniecznych znizek plac wszystkim robotni-
kom, a w szczeg6lnosci dla niektérych kategoryj ich, jak
np. nitownicy i inni, pracujacy akordowo. Znizka tych
akordowych ptac jest bardzo $cisle zwiazana ze znizka
cen na zelazo arkuszowe i katcwe, wskutek czego wy-
twarzajg sie niepomysine warunki konkurencji z zagra-
nicg. Cze$¢ znizek juz zostata przyjeta przez zrzeszo-
nych robotnikéw wiekszo$cig 170 tys. gtoséw przeciwko
147 tys. Kwestja nie jest jeszcze, bynajmniej, pomysl-
nie rozwigzang.

Frajera.

Powodzenie handlowej marynarki francuskiej.

Jak komunikuje ,,Revue Maritime“ 2z grudnia 1921
francuska flaga handlowa w portach Antwerpii i Ganda-
wy w spos6b pewny utrzymuje drugie miejsce po ton-
nazu angielskim, dystansujagc coraz wieeej marynarke
Iremieokg nrmo, ze ruchliwosé tej ostatniej sie zwieksza.
W pazdzierniku z. r. zawineto do Antwerpji .74 franc,
okrety a 48 niemieckich, podczas gdy we wrzes$n'u licz-
by byty ow:ele mniej korzystne dla Francuzéw. Nato-
m'ast w Gandawie udziat flagi francuskiej przez dzie-
s:e¢ pierwszych miesiecy r. ubiegtego wynosit 211 stat-
kéw, a w tym samym czasie tylko 54 niemieckich. Z
zadowoleniem notujemy te objawy odrodzenia tezyzyny
Francuzow na morzu, ktéra po r. 1871 musiata ostabngc
na skutek ciosu ekonomicznego i pozbawienia rudonos-
nych terenéw w Lotaryngji.

— Najwiefcsize towarzystwa zeglugowe, japonskie
zkaczyty sie w jedno wielkie przedsiebiorstwo. Nalezg

tu towarzystwa: Nippon Susen Kaisha, Osaka Shosen
Kaisha, Tokio Kisen Kaisha i Kohusai Klsen Kaisha. Po-
taczone cztery towarzystwa zeglugowe dysponujg ka-
pitatem 500 mil. yen.

Potgczenie sie japonskich firm nie jest Swiadectwem
unikniecia droga porozumienia walki konkurencyjnej
miedzy towarzystwami, tylko zrzeszeniem sie do walki
konkurencyjnej na zewngatrz z liniami innych narodo-
wosci, taczacymi porty europejskie i amerykanskie z
Dalekim Wschodem. Miedzy innemi Japornczycy wpro-
wadzajg regularna komunikacje przy pomocy swoich
szybkich parowcow miedizy Londynem a Australig. Jest
juz to wyrazne stawanie do wolnej konkurencji na linji,
ktorej oba punkty koncowe sg obce.

Ros?a Péinocna.

Marynarka handlowa bolszewikdw.

Sowiety komunikulg. iz w marcu r. z. mieli wedtug
wiasnej statystyki jeszcze 1056 parowcow, a 775 za-
glowcow, w czem na Baltyk przypada¢ miato 78 paro-
statkéw. a 5 statkéw zaglowych. Liczby te sg, oczywi-
$cie, najzupetniej ..papierowe”, wobec czego nie bedzie-
my zajmowali miejsca wyliczeniem flot handlowych
bolszewickich na innych morzach. Z 78 parowcéw, wy-
liczonych dla Battyku, potowa prawdopodobnie nie ist-
nieje, z drugiej potowy, na podstawie pewnych danych
przypuszcza¢ nalezy, ze jest zdolnych do podrozy za-
granicznych okoto... trzech, reszta jest albo nie do u-
zytku, albo tez nalezy do kategorji parowcOw przewo-
zowych i portowych, kursujac na tak zwanej ,Katuzy
markizowej“ nnmiedzy Kronstadtem a Oranienbaumem,
oraz Kronstadtem a Piotrogrodem. Co do parowcow
dla dalszych podrézy, wymienic¢.wypadnie parowce
~Marks“ i ,R6za Luksemburg“, ktore w zesztym roku
w Lubece demonstrowaty swe czerwone flagi oraz od-
lodowiec ,Wluga“. ktéry niedawno przebit umysSinie i
zatopit handlowy statek estonski.

Poza tem nadmienié nalezy, ze caly szczupty eksport
péinocno-rosyjski, a tembardziej import, odbywa sie na
statkach angielskich, dunskich, szwedzkich, niemieckich,
estonskich.

Stany Zjednoczone.

Najnowszy typ todzi podwodnych.

W ostatnich miesigcach r. 1921 Amerykanie opuscili
na wode reszte todzi podwodnych z serji S. Nurkowce
ostatnie nazywajg sie V 1 iV Il i ma:g nastepujagce wy-
miary: diugos$¢ 84,85 mtr., szerok$¢ 6,90, zagtebienie
3,80 mtr Wyporno$¢ nurkowca ptywajagcego na po-
wierzchni 2114 ton; w stanie pograzonym 2520 ton.

Szybko$¢ na powierzchni maksymalna 21 wezet, pod
woda 9. Promien dziatania nurkowca na powierzchni
6 tys. mil morskich, liczac przy ekonomicznym biegu
1 mil na godzine. Uzbrojenie 6 aparatow torpedowych,
4 czotowych. 2 rufowych. 2 dziata 127 mm. sprzodu, je-
dno dziatko 76 mm. stytu. Jedna armatka przeciwaero-
planowa na mostku. — Zatoga: 6 oficeréw i 64 mary-
narzy. £o6dz poruszajg: 2 serje motorow Diesla o tgcz-
nej sile '4500 KP, oraz 2 serje motoréw Diesla pomo-
cniczych o tgcznej sile 1900 KP.

Z danych tych wynika, ze wielko$¢ nurkowcdw wo-
jennych amerykanskich juz przekracza wielko$¢ nie-
mieckiej todzi handlowej podwodnej ,,Deutsehland”, kto-
ra. jak wiadomo, znacznie przewyzszala wypornoscia
swg wezsze znacznie, przy tej samej diugosci, wojenne
nurkowce niemieckie. Widzimy wiec, ze ewolucja nur-
kowcow* w kierunku zdobywania przez nich coraz wiek-
szego promienia dziatania i wiekszej nezaleznosci nie
zostata przerwana, jak rowniez wzrost ich wielkosci
i uzbrojenia. JKT.
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None ksigzki.

Polskie Morze* wydawnictwo Ligi Zeglugi Polskiej,
Warszawa 1921

pod redakcjg putkownika dra Tadeusza Jaworskiego,
stron. 158. Cena mkp. 600.

Jest to swego rodzaju ewenement, przynajmn;ej
00 do objetosci, w bardzo skromnej literaturze polskiej
0 morzu. Juz dla tego jednego wypada nieco dtuzej nad
nim przystangé.

Przeaewszystk;em co do formy: wielko$¢, czcionki,
obrane szczesliwie, jednak zupeiny brak spisu rzeczy,
lub, chociazby, wyliczenia autoréw, oraz unreszczenie
ogtoszen na wszytych do tekstu arkuszach pozbawiajg
ksigzke wewnetrznej spojni. Ogtoszenia przerywajgce
tekst nadajg sie do dziet informacyjnych, podrecznych,
handlowych; natom:ast sasiadowanie ich z artykutami
trstorycznymi, politycznymi, oraz poezjg nie jest wska-
znane. Dlatego ks:gzka na tem zewnetrznie stracita i
czytelnik, wrazliwy na to, z satysfakcjg te reklamki-so-
bie z ksigzki wytife.

Co do tresci, to przedstawia sie ona naogdt intere-
sujaco, chociaz i tu chaotycznos$¢ uktadu daje sie czy-
telnikowi we znaki. Artykuly historyczne przeplatane
prawnlczem1li inzyn;eryjnemi, marynarka handlowa wy-
stepuje w paru miejscach, marynarce wojennej réwniez
nie wyznaczono sn”nalnego miejsca.

Wiekszo$¢ artykutdow ma charakter objasnajacy,
ttumaczac szerszej publicznosci niejeden z faktéw doty-
czacych morza, regulacji rzek, historji marynarki. Ma
to swojg warto$¢; spotykamy jednak i biedy. M'la mor-
ska nie rowna sie 2 km. jak to, przypuszcza autor opisu
naszych statkow wojennych na str. 21. ROwniez naddre-
dnoty nie sg to olbrzynre kragzowniki, uzbrojone naj-
wiekszg artylerjg, ale stabiej opancerzone niz drednoty
(str. 11). W budowie najwiekszych statkdw wojennych
nie zankta jeszcze bowiem (i nie zaniknie pewnie) réz-
nica nredzy naddrednotem i tejze wielkosci krgzowni-
kiem bojowym (battle eruiser), ktéry przy jednakowym,
lub nieco stabszym kalibrze wielkich dziat wiezowych
pos:ada stabszy pas pancerny na linji wodnej i stabszy
pancerz wiezowy. Zato szybko$¢ byta.o 4 wezty co-
najmniej wieksza. Stad rozrézniano marynarki, ktore, ta-
kie dwa typy mialy (Anglja,.Japonja) od takich, ktore
miaty tylko jeden typ, nadpancernika. Rosja juz podczas
wojny przystgpita do budowy typu zblizonego wiegcej
do krazownikéw linjowych, lecz ten jej eksperyment
zostat zrealizowany zaledwie czeSciowo, a pozatem
zadna z marynarek nie odmowita sie jeszcze od nad-
drednotéw, ktore wyraznie nie sg olbrzymiemi krgzo-
wnikami.

Wydanie wyposazone jest w piekne ilustracje, jednak
napisy do nich czesto nie odpow:adajg tresci. N. p. kto
kiedykolwiek widziat ,,petne morze w Pucku“? — prze-
kona¢ go i istnieniu' takowego ma odpowiedni napis pod
widok;em czesci najptytszej zatoki Puckiej. — Pod pla-
nem nieistniejgcego portu, ktdory maogtby mie¢ takie
ksztatty, gdyby odpowiednie projekty zostaty przyjete
1po latach w czyn wcielone umieszczono ,,port w Gdy-
ni“ i to bez zadnego komentarza. Jezeli ksigzka prze-
znaczona dla szerszych kot, to tak;e plany moga pro-
wadzi¢ jedynie do obatamucenia publicznosci. Nalezato
wiec dodaé wyraznie — ,,projektowany“, — azeby nie-
uswiadomiony czytelnik wiedziat z czem ma do czy-
nienia.

Naog6t niedbalstwo wydawnictwa szkodzi nie tylko
czytelnikowi, ale i samej firmie. Kto widziat n. p. wy-
puszcza¢ na rynek ksigzkowy ksigzke z rokiem 1921
na oktadce w styczniu r. 1922!

Niektére artykuly sa spdznione co do tresci, gdyz
dzis juz datoby sie co innego powiedzie¢. -

_Na skutek powyzszego ksigzka nie wypadta szczesli-
wie. Kategorycznie jednak protestowatbym przeciwko

temu, azeby widzie¢ w ksigzce tej wierne odbicie dzi-
siejszego stanu naszej marynarki. Nie jest z nig jeszcze
tak Zle, chociaz jest ona mata, nadzwyczajnie mala,
czego czytelnik nie zawsze sie domysle¢ moze. Spo-
dziewamy sie jednak, ze rok biezacy, rokujacy znaczng
naprawe stanu ekonomicznego Rzeczypospolitej i w
dziedzinie marynarki handlowej przyniesie ze sobg no-
we, Swiadome i zdrowe tendencje jej przysztego roz-
woju. J. Klejnot-Turski.

HefeurcSora i1 hydrorgafja.
D przebiegu pogody nad Baitykiem w styczniu 1922 r.

Silne wchry, ktére w konhcu roku ubiegtego spowo-
dowaly wiele nieszcze$¢ na morzu, utrudniaty jeszcze
do 4 stycznia zegluge morska. Po przejsciu za$ nizu ba-
rometrycznego od Skandynawii do Rosji nastgpito po-
lepszenie .stanu pogody przy lekkich mrozach. W dniu
9-ym dochodzity mrozy nad Polskg do 10° C., nad Bat-
tykiem tylko do 5° C. Nowy niz barometryczny ukazat
s e teraz znowu nad Baltykiem. Wiatry wiejgce iku nie-
mu z zachodu, 'zbaczajgce ku pdinocy i wschodowi w
miare oddiamia sie nizu do Wegier, sprowadzaty naj-
pierw odwilz i deszcze, od dnia 19-go za$ $niegi i mro-
zy. Od dnia 15-go wzrastato c $nienie powietrza nad pot-
nocno-wschodnig czescig Europy. Wiry barometryczne,
nadchodzace od Anglii, skierowaty sie teraz przez Eu-
rope zachodnig ku Morzu Srédziemnemu i paradowaty
nad Baltykiem jeszcze do 19-go drobne $niegi i przy
wiatrach wschodnich lekk e mrozy. Od 20-go do konca
stycznia wzmoégt sie wyz barometryczny na p6inocnym
wschodzie tak znaczne, ze moégt on utrwali¢ stan po-
gody przez cate 11 dni. W dniach 23 i 24 stycznia do-
chodzito cisnienie powietrza w okol cy Moskwy do 791
mm. Brak zachmurzenia powodowat nad kontynentem
silne wypromieniowanie ciepta, .zwigkszane wskutek
dtugich nocy i powtoki $nieznej. Na oigot stabe w atry
wschodnie rozszerzaty bardzo silne mrozy na calg Eu-
rope. Nad wybrzezem zatoki gdanskiej spostrzezono w
dniu 27-ym — 21,4° C. Przy bardzo nizikich temperatu-
rach utworzyty s;e nad wybrzezami i w .zatokach Bat-
tyku silne lody, tamujace zegluge mata i $redp g zupet-
nie. Dojazd statkow parowych do portdw nadbakttyckich
ibyt zaf tylko czeSciowo jzapewniony przez ciagtg prace
o¢lodowcow. L. -

O zrzeszenie sie | sing organizacje od-
dziatow Ligi ZegBugi Polskiej na Pomorzu.

W maju r. 1920 odbyt sie w Warszawie pierwszy
Zjazd Ligi Zeglugi Polskiej, dos¢ liczny i ozywiony. Zo-
stata wybrana rada L. Z. P., sktadajgca sie z 80-ciiu o-
s6b, ktora wytonita obecnie istniejacy zarzad centralny,
w Warszawie. Drugi zjazd miat sie odby¢ po roku,
najpézniej rnat byé zwotany jesieni ubiegtej, jednak z
niewiadomych przyczyn nie doszedt do skutku. A wiel-
ka szkoda, gdyz Liga Zeglugi dzisiejsza przedstawia
zupetnie inny obraz, anizeli Liga z wiosny r. 1920. Liga
Zeglugi Polskiej nie rozwineta sie, a raczej zeszczuplata
ogromnie. '¢Szczegblnie powiedzie¢ to da sie o Warsza-
dzatu warszawskiego na prowincje w b. Kongresowce
rowniez zmalal ogromnie, tak ze dzi$ cata organizacja
czynnych cztonkoéw jest najwyzej pareset. Wplyw od-
wie, gdzie liczba cztonkéw siegata k edy$ 5000, dzi$
wymaga wyraznej przebudowy, umozliwiajacej wlanie
do warszawskiej centrali .Swiezych i zdolnych do ideo-
wej pracy sit... przez Pomorze.

— Istotnie Pomorze okazywalo znaczniejszy ruch
w roku ubiegtym w swych, przewaznie miodych od-
dziatach i nietylko nie potracito swych bytych czton-
kéw, zawerbowato sobie liczne zastepy nowych
cztonkow. Tilumaczy sie to nietylko zrozurrfeniem do-
niostego celu L. Z. P. przez ludno$¢ miejscows, lecz



rébwniez tein, ze fachowcy-marynarze z réznych dziel-
nic i marynarze-emigranci osiedli przewaznie na pot-
nocnym Pomorzu, a odptyw ich stopniowo na péinoc
po objeciu wybrzeza ostabit dzielnice wewnetrzne w
element agitacyjny i nauczajacy. Ciezkie warunki eko-
nomiczne. w ktérych znalazt sie niejeden z tych, ktérzy
poczatkowo szerzyli spotecznie idee morza, umozli-
wily dalsza intensywng propagande. Dlatego jednak nie
mozemy mie¢ za zte tym ludziom ich zmniejszonej ruch-
liwosci uswiadomienia innych w tym Kierunku, lecz tez
bez zadnego sentymentu powiedzie¢ musimy, ze sie nie
spodziewamy od nich jakiej§ dalszej w tym Kierunku
pracy. .

— Dlatego uznajac, ze oddziaty Ligi Zeglugi Polskiej
rozwija¢ sie powinny po catej Polsce, az do najdalszych
jej granic na potudniu i wschodzie i ze chociazby dla-
tego konieczna jest centrala w Warszawie, uwazam, ze
obecny stan rzeczy w Lidze Zeglugi Polskiej jest nie-
normalny, gdyz brak ruchliwosci ze strony warszaw-
skiej centrali paralizuje wszelki ruch w Lidze. W czte-
rech wojewddztwach matopolskich z 8 milionami lud-
nosci istnieje zaledwie jeden oddziat w Krakowie!

— Ze we Lwowie istnieje wielkie zainteresowanie
sprawami morskiemi, wiemy to chociazby z tego, ze
gazety Iwowskie najczesciej umieszczajg przedruki z
»,Gaz. i Dz. Gdanskiego“. Sedziwy prezydent miasta
Lwowa, p. Neumann, jeszcze bedac ogromnie zajety or-
ganizacjag Swietnych ,targow Iwowskich“, zaznaczyt
autorowi tej notatki dobitnie, iz Lwow dazy do zato-
zenia u siebie oddziatu i prosi o wystanie delegata. Cen-
trala warszawska na to jednak nie ma ludzi.

— Nie winigc wiec Warszawy, ktdorej rola w catym
zyciu L. Z. P. jest obecnie zupetnie nikta, radzi¢ musi-
my powaznie, jak zaradzi¢ ztemu.

— Pomorze lezy zbyt ekscentrycznie, azeby wzigc
akcje ozywienia Ligi Zeglugi Polskiej bezposrednio na
swe barki. Oddziaty pomorske sg jeszcze zbyt miode,
nieliczne i niezrzeszone miedzy sobg, azeby moéc wy-
wiera¢ jakis wptyw na zewnatrz, lecz gdyby oddziaty
te juz dzis byty lepiej wyrobione, liczniejsze, zwarte a
SciSle zrzeszone, toby akcja ozywienia i reorganizacji
Ligi mogtaby przyja¢ przebieg nastepujacy:

1) Zjaid pomorskich oddziatdw Ligii. Odpowiednie

uchwaty. Uchwata o konieczno$ci zjazdu ogdlnego w
Warszawie,

2) Zjazd ogdlny. Proporcjonalne przedstawicielstwo
oddziatéw.

Niema najmniejszej watpliwosci, iz do zdrowych za-
sad uchwalonych przez zrzeszone pomorskie oddziaty,
przytaczytyby sie tez inne oddziaty, i Liga Zeglugi Pol-
skiej zostataby gruntownie zreorganizowana na no-
wych podstawach, wiecej odipowiadajagcych obecnym
stosunkom, panujagcym w catoksztatcie Ligi. Jak rada
centralna, tak tez zarzad centralny powinny reprezen-
towaé calg Polske: nie wykluczonem powinno byé po-
wstanie centrali prowincjonalnych, co ogromnie zwiek-
szytoby liczbe oddziatbw i mniejszych komitetéw lo-
kalnych. Wszak jasnem jest, ze komitetowi w jakim$
miasteczku w wojewodztwie np. lwowskiem ftatwiej u-
trzymywac kontakt z centrala lokalng we Lwowie, ani-
zeli z gtbwng centrala w Warszawie. Skrajna centra-
lizacja wcale nie jest objawem organizacji, a raczej jej
uniemozliwieniem i powoduje przejscie takowej z zy-
cia na papier, gdyzz nici do jednej centrali sg zbyt cien-
kie. dtugie i liczne, azeby mogty diuzej przetrwac cato.
Co zresztg majg prowincjonalne oddziaty z dalekiej cen-
trali. ktora ich niczem précz papierowych instrukcyj io-
kéInikow pokrzepi¢ nie moze?

Rzucitem tu kilka mysli w sprawie reorganizacji Ligi,
ale moze ta reorganizacja p6js¢ i innemi torami, — nie o
to chodzi. Waznem jest przyzna¢ otwarcie nienormal-
ny stan, w ktdrym sie znajduje Liga i przystgipi¢ do sta-
nowczej, radykalnej reorganizacji.

Sadze, ze pierwszym krokiem w obrebie dziatania
pomorskich oddziatow byoby powinno ozywienie ich
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dziatalnosci, zwtaszcza w oddziatach mniejszych i mniej
ruchliwych, oraz przygotowanie postulatow dla zjazdu
przedstawicieli oddziatdw pomorskich, ktdryby sie
mogt odby¢ np. na ostatki w Tczewie lub Gdansku, jako
najcentralniej potoznych. )

— Obecnie istniejg na Pomorzu oddziaty L. Z. P. w
Toruniu, Sopocie, Wejherowie, Tucholi, Tczewie. Chet-
mnie, Gdyni i Pucku, komitet w Pelplinie, cztonkowie
korespondenci w Gdansku, Grudzigdzu, Wabrzeznie,
Sempolnie i Bydgoszczy, ktorg rowniez zaliczamy tu,
jako blizszg nas od Torunia. Widzimy wiec, ze i na
terenie pomorskim wielkie sg luki; niema oddziatow w
Chojnicach, Gdansku, Koscierzynie, Kartuzach, Staro-
gardzie — powinny tez powsta¢ wieksze oddziaty w
Grudzigdzu i bliskiej, wielkiej Bydgoszczy. Oddziaty
w Wejherowie, Gdyni, Sopocie i Tczewie sg najruchliw-
sze i na tym grossie oprze¢ sie moze zjazd pomorski
L. Z. P, ktéry przy zagwarantowanym udziale tych
oddziatéw nie udac sie nie moze i niezawodnie przynie-
sie bardzo korzystne owoce, jak w dalszym skoordy-
nowaniu i wzmozeniu wspdélnej pracy, tak w odpowied-
nich uchwatach, ktére sie wytonia z wymiany zdan,
przewidzie¢ ktorej niepodobna.

— Jako projekt podaje tematy, ktoreby, przypusz-
czam, nalezato poruszy¢ na zjezdzie:

1) Postulaty reprezentowanych oddzialéw pomor-
skich w sprawie koniecznosci zwotania w najblizszym
czasie ogolnopolskiego zjazdu Ligi.

2) Sprawa statego kontaktu miedzy oddziatami.

3) Sprawa zatozenia centrali dla Pomorza.

4) Sprawa rozszerzenia propagandy i ujednostajnie-
nia sktadek i drukow.

5) Ujednostaj'n'enie funkcyj ,oddziatow” z jednej
strony, g komitetow i cztonkéw korespondentéw z dru-
giej strony.

6) Sprawa nabywania przez oddziaty wspoélnie lub z
os6bna todzi sportowych, oraz sprawa nabycia pierw-
szego mniejszego statku. (

7) Sprawa przekazywania funduszow, ktére wedtug
statutu pozostajg do dyspozycji oddziatbw prowincjo-
nalnych.

—Bedac upowaznionym przez zarzad oddziatu tczew-
skiego do poczynienia pewnych krokéw ku wyjasnieniu
zapatrywan innych oddziatbw pomorskich na sprawe
zjazdu, czynie to na tej drodze, proszac o nadsytanie
propozycyj i uwag zarzgdéw innych oddziatdow, komi-
tetow i cztonkoéw korespondentéw co do pozadanego
miejsca, czasu zjazdu, oraz typu przedstawioiettswa na
zjezdzie (czy zjazd cztonkéw L. Z. P., czy delegatow z
mandatami, czy mieszany, ale z udziatem w glosowa-
niach tylko delegatéw). Te dane sg bardzo pozadane,
azeby zjazd sie odbyt jak najliczniej i byt jak najpro-
duktywniejsizy. Oddziat tczewski przypuszcza, iz przy-
najmniej w zimie Tczew posiada wszelkie dane by,
jako najcentralniej potozony, by¢é miejscem zjazdu od-
dziatbw pomorskich i spodziewa sie z catg goscinnoscig
powita¢ czcigodnych przedstawicieli innych oddziatow
u siebie. Uwagi w sprawie zjazdu uprasza sie nadsytac
pod adresem: Tczew, Szkota Morska dla ,Ligi Zeglugi“.

Parowiec zeglugi baltyckiej zawija do Nowegoportti,



Ruch okretowy w porcie gdanskim.

Ruch okretéw przewidywany*).

Do Gdanska z Gdanska
zawinat, zawinie odptynie Nazwa okretu Postdj Towarzystwo okretowe
wzgl. makler
data skad dokad data
28. 2. Nowy York Nowy York 2.3. Gdansk dworzec Worms & Cie.
Kolo Bordeaux Antwerpia Koto Suzanne nadwislanski
Le Havre Dunkerka 25. 2. et Marie w #
Dunkerka Le Havre
Antwerpia Bordeaux
10. 2. Hull Hull 13. 2. Smolensk n Lines Agency Coy Ltd.
10. 2. Lipawa Szczecin 13. 2. Rudolf n Ferd. Prowe
ob. tu Szczecin Londyn 14. 2. Elsa obwéd wolny F. G. Reinhold
10. 2. Leith Leith 14. 2. (>wina " o » »
10. 2. Ryga Londyn 14. 2. Cygnus kanat holmski Baltic Transports Ltd.
14. 2. Londyn Rewel 15. 2. Saturn “ . . "
3. 2. Danja wsch. brz. Anglii 14. 2. Krakéw " " "
17. 2. Londyn Londyn 20. 2. Moskov Nowy Port Lines Agency Coy.Ltd.
11. 2. Rewel Rewel 14. 2. Wasa kanat holmski Baltic Transports Ltd.
15, 2. Liverpool w 16. 2. Narva Nowyport Behnke & Sieg
12. 2. Goteborg i Malmé Lipawa, Rewel 20 2. lIris kolej nadrzecz. F. G. Reinhold
16. 2. Lipawa Nowy York 17. 2. Estonia spichrz Vistula  United Baltic Corp.
2. 2. v Nowy York 3.3 Lit:Jania . » } » ¥
di » Londyn C0 iBaltriger Wistoujscie » # #
piat(U Y 0 b L gaitannik !
Co . [CO T
wtorku Londyn Lipawa $rody j Baltabor n # # #
13. 2. Bordeaux, Le Havre Le Havre 16. 2. Beira Kolej nadrzecz. T. G. Reinhold
Dunkerka, La Pallice Bordeaux
Dunkerka, La Pallice
10. 2. Szczecin Londyn 14. 2. Kathe Vick Nowyport I #
5.2. Newcastle Jaffa, Haifa 11.2.  Undine I Hr b
10. 2. Nowy York Rewel, Hangoe 13. 2. Bolten Russenhof John Nurminen
10. 2. Windawa Ryga, Windawa 13. 2. Activa obwéd wolny # #
*) Stale nazywa¢ bedziemy: Kaiserhafen — kanatem holskim, Freibezirk — obwodem wolnym, Uferbahn — koleja
nadrzeczng, Weichselbahnhof — dworcem nadwislanskim. Red.
Ruch okretow w styczniu.
8 stycznia 1922 przybyli. 17 stycznia:

S/S Minerat, niem. z Hamburga towary, 309 t., S/S Fortu-
na, niem. z Rotterdamu towary 304 t.

10. stycznia 1922 przyptyneli.

M/S Gaarden, niem. z Szczecina $ledzie, 334 t.

Ruch portowy w pierwszych 10 dniach 1922. Przypty-
neto 53 statkow = 25036 t., a wyptyneto 55 statkdw = 23 794
10 stycznia 1922 przyptyneli.

S/S Emma, niem. z Hamburga towary, 547 t., S/S Griiss-
gott, niem. z Swinoujécia 75 pas., 302 t., S/S Gerda, niem.
z Krélewca prézny, 693 t., S/S Minna Cards, niem. z Leith
wegle, 552 t.

12 stycznia 1922 przyptyneli.

S/S Gauja, tot. z Sztokholmu prézne beczki, 725 t., S/S

Lituania, dun. z Libawy pas. i tow., 4119 t.
13 stycznia przyptynety.

S/s Weichsel, gd. z Hamburga, towary, 607 t., s/s Suzanna

et Marie, franc. z Antwerpii, baweine, 1015 t.
14 stycznia przyptynety.

S/s Baltannic, ang. z Libawy, 12 pas. i towary, 657 t.,
s/sCorvous, norw. z Londynu, towary, 765, s/s Krakéw, poi.
z Rygi, drzewo, 240 t.

14 stycznia przyptynety.
S/s Grimgarde, niem. z Szczecina, $ledzie,
15 stycznia przyptynety:

S/s Aeolus, niem. z Hamburga, towary, 356 t., s/s Nlels
Ebbesen, duiAsk. z Kopenhagi, 150 pas. i tow., 382 t., s/s Greta,
niem. z Pitawy, prézny, 378 t.

16 stycznia przyptynety:

S/s Kolpino, ang. z Hull, towary. 146$ t., s/s Satrn, norw.
z Londynu, towary, 653 t., s/s Eibing II, niem. z Pitawy, préz.
339 t.

778 t.

S/s Kop,lino, ang. z Hull, towary, 1465 t., s/s Saturn, norw.
Cords, niem. do Dortrechtu, drzewo, (552 t., s/s Niels Ebbesen,
dun. do Kopenhagi, towary, 382 t.

17 stycznia przyptynety.

S/s Guthaug, norw. z Hamburga, prozny, 742 t., s/s Griiss-
gott, niem. do Swinoujscia, 42 pas., 302 t, s/s Rival, niem..
z Hamburga, towary, 353 t.

18 stycznia przyptynat:

S/s Baltriger, ang. z Londynu, towaru, 658 t.

S/s Herma, niem. z Hamburga, kukurydza, 311 t., s/s Bor,
norw. z Malmo, towary, 553 t., s/s Ernst, niem. z Hamburga,
towary, 340 t.

19 stycznia przyptynat:
S/s Bjorkhaug, norw. z norw. z Yarmouth, $ledzie, 307 t.
19 stycznia 1922 przyptyneli:

S/S Mowe, niem. z Bremerhaven 39 pas., 562 t.
19 stycznia 1922 wyptyneli:
S/S Greta, niem. do Amsterdamu drzewo, 378 t., S/S
Emma, niem. do Hamburga towary, 547 t., S/S Gringarde,

niem do Oscelésund prézny, 778 t.
21 stycznia 1922 przyptyneli:

S/S Kellersee, niem. z Szczecina $ledzie, 287 t., S/S Bal-
triger, ang. z Libawy 18 pas. i tow., 658 t.

Ruch portowy od 11—20 stycznia 1922. Do portu przy-
ptyneto 67 statkéw o pojemnosci 27966 t., a wyptyneto 85
statkbw o pojemnosci 29 208 t.

22 stycznia przyptynety:

s/s Ceres, norw. z Rewia, prézny, 305 t, Walford, s/s Nord-

stern, niem. z Szczecina, wegle, 312 t, Behnke i Sieg.
23 stycznia przyptynety:
s/s Wasa, est. z Rewia, p.as. i towary, 341 t, Waliord.
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23 stycznia przyptynety:

s/s Wasa, est. z Rewia, towary, 341 t, Walford, s/s Jundus,

szw. z Jarmouth, $ledzie, 357 t, Wolf i Co.
24 stycznia przyptynety:

s/s Hamonia, gd. z Hamburga, towary, 689 t, s/s Griss-
gott, niem. z Swinoujcia, 61 pas., 302 t, Nordd. Lloyd, s/s
Estonia, dun. z Nowego Jorku, 210 pas. i tow., 4260 t, Balt.
Corp., s/s Krimulda, tot. z Newcastle, wegle, 1150 t, Wolff i Co.
s/s Paul, niem. z Hamburga, towary i kukurydza, 447 t, Prowe,

25 stycznia przyptynety:
s/s Tiber, dun. z Kopenhagi, towary, 823 t, Reinhold.
25 stycznia przyplynety:

s/s Baltanuic, ang. z Londynu, 22 pas. i towary, 657 t, M.
Batt. Corp., s/s Nansa, gd. z Antwerpii, towary, 438 t, Betmke
i Sieg.

26 stycznia przyptynety:

s/sEastern Soast, ameryk z Nowego Jorku via Kopenhaga,
towary, Nurminen.

27 stycznia przyptynety:

s/s Jane, szw. z Helsingborgu, balast, 620 t, Walford, s/s
Fritz Stauss, niem. z Hamburga, prézny, 366 t, B. i S., s/s E-
leonora Maersks, dunski z Kopenhagi, prézny, 1203 t, B. i S.

6 stycznia 1922 wyptynety.

S/S Continental, niem. do Krélewca prézny, 305 t., S/S
Doris,niem. do Kopenhagi zyto, 324 t., S/S Baltriger, ang, do
Londynu 135 pas. i towary, 658 t.,, S/S Wasa, est. do Rewia
towary, 341 t.

7 stycznia 1922 wyptyneto.

S/S Helmvige (ex Lizzie), niem. do Amsterdamu drzewo,
660 t.

S/S Signfred, szwed. z Ystad prézny, 325 t., S/S Moskow,
duA. z Londynu 6 pas. i tow., 1490 t., S/S Elsa, miem. z Ham-
burga kukrydza i ryz, 335 t., S/S Krimhild, niem. z Szczecina
wegle 487 t., S/S Alexander, niem. z Hamburga towary 438 t.

7 stycznia 1922 wyptyneli.

S/S Vital, niem. do Pitawy prézny, 902 t., S/S Hansa,
Ktajp. do Libawy cukier i towary, 349 t.

8 stycznia 1922 wyptyneli.

S/S Venus, niem, do Ostende drzewo, 361 t.

9 stycznia 1922 wyptyneli.

S/S Fanal, niem. do Krélewca prézny, 301 t., S/S Liesel
Holm, niem. do Norrkjobing prézny, 538 t., S/S Trude, niem.
do Ktajpedy prozny, 623 t., S/S Credo, norw. do Tyne drzewo,
466 t. ,

10 stycznia 1922 wyptyneli.

M/S Biichau, niem. do Birkenhead drzewo, 337 t.

11 stycznia 1922 przyptyneli.

S/S Flora Sommerfeld, gd. z Blyth wegle 1824 t., S/S Bal-
tannic, ang. z Londynu 24 pas. i towary 657 t., S/S Vulkan,
niem. z Rotterdamu towary, 347 t.

11 stycznia 1922 wyptyneli.

S/S Rimfalkse, norw. do Rygi tow., 746 t., S/S Minerat,
niem do Krélewca prézny, 309 t., S/S Viktoria, niem. do Bre
meny towary, 364 t., S/S Baltannic, ang. do Libawy towary,
657 t.

12 stycznia 1922 wyptyneli.

(SIS Sigrune, niem. do Dortwerthu drzewo, 662 t., S/S
Gothland, niem. do West Hartlepool drzewo, 591 t., S/S Ha-
rald, niem. do West Hartlepool drzewo, 367 t.

13 stycznia wyptynety.

M/s. Dronnig Dagmar, duA. do Holberk, sperfosfat, 334 t,
s/s Lutuania, dun. do Nowego Jorku, 105 pas. i tow. 4119 t,
s/s Etyel gdansk. do Atwerpji, drzewo, 599 t., s/s Greta
Kunstmann, niem. do Rigi, cukier, 320 t., s/s Sigefred, szw.
do Sunderland, drzewo 326 t.

14 stycznia wyplynety.

S/s Minna Cords, niem. do Kiajpedy, prozny, 552 t,
s/s Kriemhild, niem. do Szczecina, prézny, 487 t

S/s Progress, gd. z Hamburga, towary, 437 t,, s/s Suzanne
et Marie, franc, z Kiajpedy , tow. 1015 t.

15 stycznia wyptynety:

S/s Baltannic, ang. do Londyna via, 26 pas. i tow., 657 t.,

sfs, niem. do Krolewca, towary, 347 t, s/sBretta, norw. do

Newcastle, kopalniaki, 1103 t., s/s Anvres, niem. do Amster-
damu, drzewo, 500 t.
17 stycznia wyptynety:

S/s Aeolus, niem. do Kitajpedy, prézny 356 t., s/s Coipino,
ang. do Hull, 64 pas. i tow., 1465 t.

, 18 stycznia wyptynety:

S/s Saturn, norw. do Rygi, towary, 653 t., s/s Skule, norw.
do Londynu, drzewo, 682 t., s/s Batriger, ang. do Libawy,
towary, 658 t,, s/s Alexandra, niem. do Kjoge, drzewo, 438 t

19 stycznia wyptynat:
S/s Griissgott, niem. do Swinoujscia, 121 pas., 302 t.
20 stycznia 1922 wyptyneli:
M/S Gaarden, niem. do Ipswichi drzewo, 334 t.
20 stycznia 1922 wyptyneli:

S/S Gulmaug, norw. do Kiajpedy drzewo, 742 t., S/S Her-

ma, niem. do Stolpmiinde prézny, 311 t.
21 stycznia wyptynety:

s/s Baltriger, ang. do Londynu, 23 pas. i towary, M. Baltic
Corp., s/s Orontes, niem. do Londynu, towary i drzewo, Rein-
hold.

23 stycznia wyptynety:

s/s Moskow, dun. do Londynu, towary 1490 t, s/s Progress,
dui. do Newcastle, prézny, 3980 t, s/s Elbing, niem. do Dort-
rechtu, drzewo, 339 t.

24 stycznia wyptynety:
s/s Rival, niem. do Hamburga, towary, 353 t.
24 stycznia wyptynety:

s/s Elsa, niem. do Amsterdamu, drzewo, 33 t, s/s Bér,
norw. do Rewia i Helsingforsu, cukier i towary, 552 t, sk
Ernst, niem. do Kopenhagi, zyto, 340 t.

25 stycznia wyptynety:

s/s Ceres, norw. do Bergen, towary, 305 t, Walford, s/s Bal-
tanuic, ang. do Libawy, towary, 657 t, U. Balt. Corp.* s/s
Griissgott, niem. do Swinoujécia, pas., 302 t, N. Lloyd.

26 stycznia wyptynety:
s/s Nordstern, niem. do Hetsingborgu, prézny, 312 t.
27 stycmznia wyptynety:

S/s Estonia, dun. do Libawy pas. i tow., 4260, s/s Vikfred,
szwec. do Szczecina, prézny, 238 t., s/s Wasa, est. do Revla,
towary i cukier, 341 t.

28 stycznia wptynety:
S/s Cygnus, norw. z Londynu, towary, 753, s/$ Rhe, niem.
z Kopenhagi, towary, 293 t.
(8 St? cznia wyptynat:
S/s Bjorkhaus, norw. do Holtenau, prézny, 307 t.
28 stycznia wyptynety:

S/s Eastern Coast, ameryk. do Revla, towary, 2390 &,
s/s Tiber, dunsk. do Revla, towary, 823 t.,, s/s Indus, szw. do
Vestervick, prézny, 357.i, s/s Fritz Stauss, niem. do Stock-
holms, gazoline, 366 t., s/s Hammonia, gd. do Hamburga, pro-
zny, 689 t.

29 stycznia wptynety:

S/s Arcona, niem. z Szczecina, towary, 303 t., s/s Dido,
hol. z Amsterdamu, 327 t.,, s/s Bolivia, dufsk. z Kopenhagi,
prézny, 3425 t., s/s. Sikla, szw. z Krdlewca, drzewo, 476 t.

29 stycznia wyptynety:

S/s Baltanic, ang. do Londynu, towary, 657 t., s/s Paul,
niem. do Ktajpedy, prézny, 447 t., s/s Goéttingen, niem. do
Bremerhaven, prézny, 3451 t., s/s Cygnus, norw. do Revla,
towary, 753 t.

28 stycznia wptlynety:

S/s Baltannic, ang. iz Libawy, 19 pas. i tow., 657 t., s/s Smo-
lensk, ang. z Hull, 35 pas. i tow., 1534 t, s/s Actova, niem. z
Windawy, prézny, 326 t.

30 stycznia wplynety:

S/s Pallas, niem. z Bremeny via Kopenhaga, towary, 3701,

s/s Ara, noirw. z Londynu, towary, 557 t.
31 stycznia wplynety:

S/s Mdve, niem. z Bremerhaven, 29 pas. i tow., 562 t,

s/s Echo, gd. ,z Atwerpja, towary, 579 t.
31 stycznia wyptynat:

S/s Smolensk, ang. do Hull, 27 pas. i tow., 1534 .

Ruch okretowy O(f 21—31 I. 22. Do portu przyptyneto 51
statkbw o ogdlnej pojemnosci 28242 t a wyptyneto 47 stat-
kow = 29624 t.
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MECHANIK

MIESIECZNIK ILUSTROWANY,
POSWIECONY SPRAWOM TECHNIKI

ORGAN SIQWIRZISZ. POLSKICH Z 1HERYKI

PRENUMERATA:

W KRAJU KWARTALNIE 300 MKPOL.
CENA ZESZYTU W KRAJU J20'MK'P.

REDAKCII | AOMISIAFfI;

WARSZAWA, MARSZALKOWSKA 46
(ROG KOSZYKOWEJ)  TELEFON 147 (DAWNY)

NABYWAC MOZNA W ADMINISTRACJI
ORAZ W KSIEGARNI »TRZASKA,
EVERT | MICHALSKI«/ WARSZAWA,
KRAKOWSKIE PRZEDMIESCIE NR. 13,

CENA OGLOSZEN:

% sTR. 20000 MK., % STR. 12000 MK.
V, STR. 7000 MK., '/, STR. 4000 MK.
PIERWSZA STRONA OKLADKI 100%, '
DROZEJ, OSTATNIA 50 *fo. WKEADKI
PO 20000 MAREK OD NAKLADU

OGLOSZENIlI ZIGRINICZHE PD O EM SPECIILNYCH.
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fabryka ahemiczno-Aecfiniczna

telefon 162 c jc z e w (Jelegr.- 320iva
it V1 n *<om< a1

a) Wyrabia:
flrtyimly
cFiemAecfiniczne
b) fjurtownia:
<RrtdrogeryjnyckFi,
surowca, chemik.

etc.

Senniki oraz oferty na kazde zadanie.

Towarzystwo Zakupu
I Eksportu Drzewa

-WOOD

sp, z ogr. odpow,
Lwow Warszawa

ul. Potockiego ,44 ulica Zorawia 6

Zakup wszelkiego rodzaju
materiatdw drzewnych na m
racfitmek wiasny i komisowy

Dostawa podktadéw kolejowych

mFachowe i doktadne zatat-
wienie zlecenh zapewnione

PRZEMYSE | RZEMIOSLO

I
3

ILUSTROWANY MIESIECZNIK
ORGAM1 POLSKICH PRZEMYSLOWCOW i RZEMIESLNIKOW

Redaktor: E. Porebski

Adres: Redakcji i Adm. (tymcz.) Lwoéw, Boularda 5, tel. 8.

Rachunki biezace: Ziemski Bank Kred., Lwéw— PKO, nr. 149,664

Prenumerata! z przesytka pocztowg rocznie iOOO mkp.
numer pojedynczy ... i00

TRESC m* 4-go:
EUGENIUSZ POREBSKI: Produkcja fabryczna i wytwérstwo reczne.
Sprawy ogélne:
tiz, ZYGMUNT FUCHS: Zakres wiadomos$ci z matematyki i mecha-
niki potrzebnych dla mechanikéw, monteréw itp,
JAN RZENIAWA: Uwagi og6lne o targach wschodnich. Swoje sprawy
bra¢ w swoje rece.
Szkice z dziejéw techniki:
Dr. E. LIBANSKI: Wynalazek inz. Franciszka Rychnowskiego.

Wiadomosci zawodowe:

Nieco o przemysle drzewnym w Polsce. Nasze fabryki i pracownie’
O studniach wierconych i pompach studziennych.

Sprawy biezace:
Wystawa" polskiej sztuki drukarskiej w Warszawie. Wspdétpraca Uni-
wersytetu Ludowego z Instytutem technicznym. Biuletyn Instytutu
technologicznego.

Ogtoszenia.
Cata strona,na oktadce tytutowej 30 tysiecy mkp.
0 str. ” 5,
Cata strona " ... .20
Ceny str. ” ; L 12
. Cata stronaw tekscie . 15
ogtoszen: str. e
str. /[,
str. ', " 3 tysigce
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Polsko- Balfyckle Towarzystwo Handlowe | Transportowe

Spotka 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, 39-60, 39-61 i 39-62

Oddziaty,i agentury w kraju; Biatystok', Bydgoszcz, Czestochowa, Krakéw, t6dZ, Lwow, Poznad, Réwno, Sniatyn, Tczew, Warszawa, Wilno, Zbaszyn.
Dyrekcja zeglugi: Warszawa, ul. Bednarska 4, adres,telegr.: ,,Sptaw*“. Agentury: Krakéw, Sandomierz, Putawy, Warszawa, Modlin-, Wyszogréd, Ptock,
Wioctawek, Torun, Bydgoszcz, Grudzigdz, Tczew, Gdansk, Brzes¢, Pirisk.

Taniosé Catosé Terminowos$¢
Warrantowanie towarow, [ / Finansowanie zakupdw, / / Ubezpieczenia w drodze i skitadach.

WTYTTTTTIT T TITTTITTTITTITTTITITITTIIITTO
'"1A N 1 N 1 . ,
Jozef Mejnottuzski Jedyny w Polsce tygodnik, po$w.

(Port /\Rzeczypospo | Itej sprawom techniki i przemystu
(UDidobi przysztego rozwoju Gdanska, 'Uczewa i Gdyni] K E G L A ! I ECl I 1CZlY

Gdansk 1921 « Stron 47
Gena 60 mkp. z przesytka
Sktad wydania:
Oczew, Fldministracja ,,¢zeglarza (polskiego" *
l. Flallera 1 Przedptate. kwart.: mkp. 500 przyjmuje
administracja, Warszawa,Czackiego 3,
iub Poczt. Kasa Oszcz. na konto nr.515

rozpoczal w styczniu roku biezgcego
czterdziesty 6smy rok swego istnienia

<Dla pp. ksiegarzy sktad wydania:
Warszawa ,,ksigznica Polska", Jfowy Swiat 59
i jej fijla we Swowie, ulica Gzarneckiego 12.

marynarze i ieglarae rzeczni
kupcy 1 podroznicy polscy

vorenumeruia DLEGLARZA  POLSKIEGO«
Ogtoszenia w »ZEGLARZU POLSKIM«
m afg siatg wartosc

gdyz czytelnicy nie niszczg poczczegOllnych zeszytow

V

G @AKAibO
Jedyny polski dziennik w Gdansku

» G a z e t a G b am s k a «
z literackim dodatkiem .» Pomorze««

podaje najswiezsze wiadomosci polityczne | gospodarcze
z cadego Swiata, broni praw Polski w jedynym porcie polskim,
porusza i oSwietla wszystkie wazne zagadnienia zycia naro-
dowego, przemystowo-bandlowego, religijnego, spotecznego
i jest najskut. organem >gtoszen dla kupcéw i przemystowcow
Abonament miesieczny 275, pod opaska 325 mkp.

Czcionkami drukarni Towarzystwa Wydawniczego Pomorskiego, Tow. Akc., Gdansk, Brotbankengasse 14.



