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Po przebyciu rmnwnonocy wiosennej.

Stonrice przeszto narescie do poétkuli péinocnej nieba i szybko sie wznosi z kazdem dniem coraz wyzej.
Wiosna zwycieza. Niech trwajg jeszcze chwilowe chiody a nawet mrozy.

Swiatlo z jego sitg ozywcza, ogrze-
wajacg i odradzajaca, spedza z oblicza kraju resztki chtodéw i mrokéw zimowych.

JesteSmy dobrej mysli i sadzimy, ze i we wiosnie Polski Odrodzonej przebylem jest nareszcie punkt row-
nonocy i ze Swiatto nad mrokiem i w naszym zyciu narodowem nadal juz bezwzglednie zapanuje.

Nas obchodzg przedewszystkiem objawy dotyczace zeglugi.

Zwracajac sie po raz pierwszy wstecz do czterech punktéw, wytknietych przez nas w nr. 1 ,,Zeglarza Polskiego*
z przyjemnoscig konstatujemy postep w kazdym z tych Kkierunkéw. Postep nieznaczny, ale wyrazny i pewny.
Zaczniemy z pewnych przyczyn od punktu koncowego, czwartego, mianowicie drég wodnych wewnetrznych i ze-
glugi srodlgdowej.

Nastgpita nareszcie tak diugo oczekiwana likwidacja zeglugi panstwowej na drogach wodnych wewnetrz-

Zalozonem zostato Towarzystwo Zjednoczonej Zeglugi, przy udziale bankéw Handlowego w Warszawie
i Banku Krajowego, ktére przejeto najwiecej sie nadajace do eksploatacji statki Zeglugi Panstwowej. Tej nowo-
powstatej wiekszej organizacji zeglugowej przesytamy nasze najserdeczniejsze: ,,Szcze$¢ Boze!*.
Spodziewamy sie ze towarzystwo nowopowstate,

nych.

nie posiadajgce monopolu zeglugi, a majgce na widoku
cele dalsze potrafi z jednej strony spotegowa¢ ruch na rzekach naszych, z innej strony nie bedzie gonito za
chwilowymi olbrzymiemi zyskami na tle powojennego braku taboru rzecznego. Dzi$ jest juz pewna, ze wygra
ten™ kto stawia na dalszg mete szerzac fundament pod swag prace, a wspierajac przez to nie tylko siebie ale i przede-
wszystkiem Rzeczpospolitg, ktéra dzi$ tyle naszego wspdlnego wsparcia potrzebuje.

To tez spodziewamy sig, ze z jednej strony, miast dni<|wek szyprom i opfacania nieczynnych urzednikow,
przyjdzie gorgczkowy ruch ludzi zainteresowanych w jaknajwiekszej wydajnosci wiasnej ich pracy, lecz ze tez
z innej strony towarzystwa prywatne, przedewszystkiem Zjednoczona Zegluga Prywatna (niech wolno nam bedzie
uzy¢ tu tej nazwy) beda utrzymywaly stawki przewozowe na poziomie najnizszym z mozliwych.

Odcigzy to nadmiar tadunkéw od naszych kolei.

Podniesie znaczenie drég wodnych wewnetrznych; zwigkszy ruch na nich do najdalszych mozliwych dzi$ granic.
Wywota przewdéz woda takich towardéw, ktérych przew6z w przeciwnym razie niebytby mozliwym.

Wywota konieczno$¢ budowy silnikowcow i berlinek, a wiec odmiodnienie
krajowemi istniejgcego taboru.

Od wiekszego towarzystwa oczekuje nardéd Polski wiekszego podporzadkowania sie potrzebom catego
kraju, a zarobku tylko tempem i wielkoscig obrotu. — Sadzimy, ze dazac w tym kierunku Towarzystwo Zjedno-
czonej Zeglugi, stanie sie jednem z najpopularniejszych w kraju, w krétkim czasie przyciggnie do siebie liczne

drobne kapitalty i odegra pierwszorzedng role w uruchomieniu przemystu naszego, ktéremu brak i kosztowno$c
przewozdw w kraju uniemozliwia konkurencje z zagranica.

Drugim objawem, znamiennym w zyciu naszej zeglugi wewnetrznej jest mianowanie p. M. Wojtkiewicza
gtébwnym inspektorem mirtu. W objawie tym, nadzwyczaj dodatnim, rokujgcym powazne i bardzo cgnne skutki
rozrézniamy, dwie strony a; mianowicie 1) jstworzenie nowego resortu, majacego za przedmiot ruch zeglugowy
a nie regulacje na lata cate rézticzone i 2) osobe p. M. Wojtkiewicza, ktoérego idee, dotyczace usptawnienia

i udoskonalenie S$rodkami



Wisty i zastosowania no niej zeglugi nocnej sa do$¢ szeroko znane. W tym wypadku jednak wyraZznie urzad
powstal ze wzgledu na osobe inz. Wojtkiewicza i pierwszy gtéwny inspektor drég wodnych polskich otrzymuj©
w ten sposOb jako naczelnego pracownika warsztatu—tego, kto go sprojektowat. To tez oczekujemy wecielenia.;:
stopniowego w zycie udoskonalenia wytyczania szlaku wodnego, sygnalizacji nocnej, za$ przy niskiej wodzie .
przebagrowywania najptytszych mielizn'. Oby S$rodki stawiane do dyspozycji gtéwnego inspektora uurtu chociaz
w czesci odpowiadaty stojagcym przed nim powaznym zadaniom!

W punkcie trzecim—budownictwa okretdw, wprawdzie nie uczyniliSmy zadnego samodzielnego kroku, .
jednak straciliSmy pewng powazng przeszkode. Oto stocznia gdanska — ,,Dariziger Werft“ przestaje byé admini-
strowang przez Gdansk i przechodzi w rece kapitatu angielsko-francusko-witosko-polskiego. Udziat polski ma by¢;
nikly; jednak przejscie bytej pruskiej stoczni w rece kapitatu neutralnego jest dla przysztego naszego budowni-.'
ctwa okretow zjawiskiem utatwiajgcym, usuwajagcym pewne niezdrowe opory. 1

W punkcie drugim — w sprawie portéw sytuacja sie niezmienita. W Gdansku przyznano nam niektére
budynki w porcie. W ostatniej chwili otrzymalismy wiadomo$¢ ze monopol pewnej berlifiskiej firmy w wolnym
obwodzie Nowego Portu zostat nareszcie faktycznie ztamany, za$ firmy polskie otrzymajg chociaz czes$¢ stusznie sie
im nalezagcego miejsca sktadowego. W Gdyni budowa w okresie zimowym naprz6d sie nie posuwata. Projekt portul
w Tczewie o0 tyle przyjmuje realniejsze ksztalty, ze jest on potraktowany w zasadniczym projekcie ,,Syndykatu budowy
kanatu Slask-Gdanisk“ jako nieodtaczna cze$¢ sktadowa. ,Sea-lewel kanat* z Gdanska do Tczewa figuruje w pro-
filach kanatu, zatgczonych do prospektéow angielskich syndykatu. Najlepszym zwiastunem bliskiego rozpoczecia
operacji finansowania przedsigebiorstwa kanatowego przy dominujgcym udziale kapitatdbw amerykanskich jest gwat-
towne i nerwowe bagatelizowanie sprawy przez prase gdarskg niemiecka, gdy jeszcze miesigc temu wzywana
w niej azeby jaknajpredzej do budowy kanatu weglowego z naszej strony przystgpiono. A wiec potapano sie co.
sie Swieci i zawczasu zarzagdzono odwrét.

W punkcie pierwszym — réwniez widzimy pewien postep. Z ironia, ktéra chociaz dziecinna, jednak za-,
wadzi¢ musi niemile o ucho Polaka, szczegdlniej zamozniejszego, a niezbyt zegluge naszg popierajagcego, rozpi-
sywaty sie gazety niemieckie po zatonieciu matego drewnianego parowca ,Krakow®, iz Polska w ten sposob,
stracita 66% swej catkowitej floty handlowej. ,To jest wielka strata dla polskiej marynarki" — naigrawaty sie:
piora przyjacielskie naszych najdrozszych. Otéz 30 marca odbyto sie posSwiecenie . parowca stalowego ,Wista“,
nalezagcego do tegoz towarzystwa co ,Krakéw*“, a posiadajgcego pojemnos$¢ dwa razy wiekszg. Statek nazajutrz,

odptynat do Anglji. Towarzystwo jest bliskie kupienia drugiego statku. Szcze$¢ Boze! tl! m
Do spraw tych spodziewamy sie znowuz wrocié, gdy stofice bedzie stalo wysoko na niebie, na przetomie
wiosny i lata. , 4 1
Tylko wiecej zainteresowania sie sprawg zeglugi wewnatrz kraju! Wiecej checi wiedzy!
INavigare necesse est. Zegluga nalezy do rzeczy koniecznych. ] ffm

Dawne bandery polskie na morzu.

W Paryzu we wspaniatych budynkach Luwru, Francuski napis na tej tablicy gtosi: (pisownia ory-'
obok najbogatszych zbiorow Muzeum Sztuk Piegk- ginatu).
nych i Starozytnych miesci sie tez znane, obszerne »Table des Pavillons Ruil on arbore dans toute les
Muzeum Marynarki, zajmujace cate gbrne pie- Parties lu Monde Comrae Consernant la. Marinne“ (140
tro gmachu. W tern Muzeum, miedzy mnostwem oka- pavill'ons).'
z6w dawnych i nowoczesnych, rysujagcych rozwdj ma- Daty na tablicy nie ma, ale z pisowimi. i wykazanych
narkii 'wszech$wiatowej, znajdujg sie tez przedmioty, bander panstw wynika, ze zestawiong byta w wieku
zywo interesuflagce kazdego Polaka , zdaje sie, bardzo mniej wiecej siedemnastymi.
mato zname w Polsce. Aby zaznajomié szerszy og6t Z powyzszego wilda¢, iz Holendrzy, ktérzy podtrzy-
spoteczeAstwa polskiego z temii zabytkami przeszto- mywali state stosunki handlowe morzem z Polska, u-
§ci marynarki polskiej, miech mi wolno bedzie podaé wazali miasta Gdansk,, Elblag i Heilighme za polskie
opis tego, co sie miesci w Muzeum, a dotyczy naszej miasta portowe i bandery ich, ktére u kazdego z nich
bytej marynarki ojczystej, powstajgcej obecnie .na no- byty inne, liczyli jednakowo za polskie, i jako takie
wo na falach Battyku. umieszczali $réd innych bander w wydawanych przez
W sali Muzeum marynarki $redniowieczne!], na siebie atlasach i tablicach marskich.
$cianie, obok okna wisi Wielka tablica, zawierajaca ko- Te tablice atlasow holenderskich zostaty nabyte w
lorowe rysunki bander 6wczesnej marynarki catego swoim czasie przeiz Muzeum Marynarki w Paryzu i
$wiata. Srod najrozmaitszych choraggwi narodowych znajdujg sig¢ tam obecnie. Znane sg jako porty byte
morskich wszystkich pafistw, we wszystkich czeéciach' polskie miasta Gdansk i Elblag. Ale o miescie porto.-
$wiata, oko Polaka z zadowoleniem 1 dumg widlzii tez / we.ni potokiem Heiiligenie w historii mogtem znalez¢
rysunki i naszych dawnych bander marynarki wojennej dotychczas tylko wzmianke w diziele Kalinki ,Sejm
i handlowej. Tych bander jest na tablicy trzy handlowe Czteroletni“. Na str. 262 i 288 tomu 2, z powodu ro-
i jedna krolewska wojenna. Napisy przy nich, w je< kowan o traktat handlowy miedlzy Pofeikg, Anglia i Pru-
zyku holenderskim, gtosza, co nastepuje: sami, wspomina on, iz handel morski mdgtby odbywac
Nr. 99 Poolse konings Viag. sie, oprécz Gdanska i Torunia tez i przez potozong u
Nr. 100 Poiolse V.lag van Heiitigena. ujscie rzeki Swietej (Heilige) przystani miedzy Polaga
Nr. 102 Poolse Viag van Dantzig. . i Liipawg, gdzie dawniej istniata komipamja angielska.
Nr. 103 Poolse Viag van Elbing. Sto fat temu, pisze Kalinka, Szwedzi zasypali ujscie
Tablica ma numer muzeum 850 i zatytutowana jest tej rzeki i handel ustal, ale nie trudno ja oczysci¢. Na
tez po holendersku: str. 262 tez o tern miejscu wspomina.*)
.Nieuve Tafel van al de Zee Vaarende Vlagge des Z drugiej strony, w Prusach Wschodnich na brzegu
Weerelitis toto Amsterdam By Cornels Dantzfceirts Op zatoki Swiezej w 50 kilometrach na potnocno-wsehod

des Nieuwendych atlas in den Atlas met Privlegi. od Elblaga, znajduje si¢ u ujScia rzeczki miasto. Halli-



sten&M. Po pdisfcu na iednydi mapacii.to miasteczko
mnazywa sie Swietomiejsce, a na innych Swieta Siekier-
ka. Lecz sadzac z bander tej Heligeny, pomieszczonej
w holenderskim atlasie, a ktéra jest powtdrzeniem kur-
iandakiej (biaty orzet w czerwonym polu), wypada, ze
tym portem byta przystan, utworzona ujéciem rzeki
Swietej na brzegu Kurlandii, a nie obecna Heitigenbei
w Prusach Wschodnich. Bandera Krolewska wojenna
jest przedstawiona na tab&cy w amaranfcowempoliu reka
trzymajgca szable. Rekaw niebieski (patrz zeszyt |
Bamiery Polskiej) Bandera Gdanska ‘przedstawia w
M

l. e1so1- 1 ursiri. NaSZ

— W narodzie polskim, a szczeg6lniej nawet w war-
stwach jego oswieconych, panuje* niestety, przekonanie,
iz Battyk jest jakim$§ morzem gorszego gatunku, czems$
w rodzaju nawpoi stodkiego jeziora, ktdre nie moze dac
ani wystarczajgco silnych wrazen, ani dos¢ cieplej i sto-
nej kapieli morskiej, a barwy wod jego sg za mato
czyste, za mato piekne, by i$¢ w zawody z kolorami wi-
dzianemi w Abbazji, na Krymie, a nawet na wydmie
Helgolandu.

— Ciezkie i niepewne zadanie ma kto$, kto zrost sie
ad dziecinstwa z blada, lecz rodzimg tonig swego Bat-

tyku, — wmawia¢ tymi, ktérzy traktuja morze jako
wanne, tub jako poetyckie piekto, Mb jako tto do obrazu,
— iz morze pigknem jest — kazde w swoim rodzaju,

a dla kazdego, kto nie jak wieczmy tutacz, nieszczery
wzgledem siebie i innych, przebiegi Swiat caty i zate-
sknit za niebytem, lecz kto sie przywigzat do swojej
przyrody, do swoich rzeczy nie w sensie doczesnej wta-
snosci, dla tego i morze jest naipiekniejszem swoje,
rodzime, z ktorern zwigzane jest jego zycie, a nadal
zwiazanem bedzie i zycie zbiorowe jego narodu.

— Nikomu juz dzi$ do gtowy nie przyjdzie, ganié
réwniny, pagorki i kepy wielkiej rowniny polskiej, ma-
lownicze Karpaty i Tatry, za$ przoduije w tem uwielbie-
niu ojczystego Kkrajobrazu i Swieci nam przyktadem
wieszcz narodu naszego Mickiewicz w swych znanych
stowach:

»,Litwo, ojczyzna moja, ty jeste$ jak zidrowie,
He oie ceni¢ trzeba, ten tylko sie dowie
Kto cie stracit.”

Kazdy Polak dzi$ rozumie, ze nie nalezy ciggna¢ tak-
sujacych pordwnan ani niekorzystnych, ani! korzystnych
raieKizy krajobrazem ojczystym a krajobrazami obcemi,
gdyz nie ma takie poréwnanie warto$ci i $wiadczy¢
pote jedynie o zaniku 11 danej osoby zdrowej, z gleby
idgcej tradycji narodowej. Dlatego nie poréwnujmy

X- str. 262 Sejm Czteroletni t. U.

,Zwrécit uwage p. Bukaty, (poset polska w Anglii) mini-
stra PHita, ze i bez poS$rednictwa Prus moznaby zawigzaé
pewien stososnetc handlowy miedzy dwoma panstwami (Pol-
ska i Angiija), ze miedzy Potaga a Lipawa ujécie rzeki Swie-
tej tworzy przystan do ktdrej przed sitoma laty zawijaty okre-
ty angielskie, ze w XVII w. istniata tam komipanja angielska
i dopiero gdy Szwed!zi przystan Swietej zasypali, kantor ten
opuscita, lecz, ze oczyszczenie przystani nie bytoby trudmem.
Odrzekt Pitt, ze nie trzeba podnosi¢ na teraz tej sprawy
i owszem rozdiropnie jest w ciggu negocjacji zamilcze¢ zu-
petnie o Swistej*".

Str. 288, tamie ,mowit dalej Pi#, jakie byly dawniej
stosunki handlowe miedzy Amgija i Holandtiag, a Polskg. Mie-
liscie maty port na moriztu battyckiem w pobliziu rzeki, ktéra
sie nazywa, jezeli sie nie myle, Swieta. Ten zaszedt mn-
fem przed stoma laty mniej Wiecej i nie mg powodu go za-
lewaé. Made natomiast wewnatrz kraju kilka miast, w kté-
ry«ti oesocjakd holeaiderscy' i angielscy trzymali b. znacz-
ne sktady.......... Rozwazatem i;a mapie potozenie Ko-
wna i Merecza......oouveee “

czerwonem polu dwa biate krzyze, a rrad tiU riota
krolewska koroma, nadana banderze miasta prze* kré-
I6w polskich.

Bandera Elblaga przedstawia bandere polska, ale z
dodatkiem krzyza, t j. dwa pasy poziome: biaty na
gorze, czerwony na dole, na ktdrych miesci sie krzyz
potowa ktdrego na pasie biatym jest czerwona, a druga
potowa na pasie czerwonym jest bialg.

Bandera Heiiigeny, jak wspomniatam wyzej, na
czerwonem polu biaty pofeki orzet.

K. Biergiel, wice-adimral.

Battyk.

naszego Battyku ani z ptytkim, cieptym i malowniczym
Adriatykiem Trjestu i Wenecji, ani z jednostajna, po-
zbawiona wysp wanng ciemno-niebieskich woéd Morza
Czarnego, ani z ptytkim, mgtawym i burzliwym morzem
P6tnocnym, tylko poznajmy wpierw nasze morze, nie
dajmy sie utrwali¢ btednym zdaniom, kt6reSmy sobie o
nim wyrobili.

— Sa, otéz, Pofacy, ktérzy to morze znajg i na kt6-
rych duszy wywarto ono wptyw przepotezny, a chcac
poznaé¢ dusze tydb naszych rodakéw, musimy poznac
morze.

— Tymi znajagcymi, a majagcymi we krwi to nasze
morze Polakami sa Kas,zubi nadmorscy. Myli sie ten,
kto sadzi, ze gtowna réznica tej odrebnej gwary naszej
od gtownego pnia polskiego jest jezykowa, lub nawet
plemienna. Odmienno$¢ tych belokow, albo grebych
Kaszubow i dochow stanowi przewaznie ich obcowanie
z zywiotem, ktory wywiera przepotezny wpltyw na
dusze ludzkag. Kto przyjrzy sie doktadnie charakterowi
Kaszuby, przekona sie, ze mamy tu do czynienia z ty-
powym charakterem Lechity, zmienionym przez to, ze
wieki cate siedziat w bezdroznym kacie nad wspaniatg
drogg ludoéw zeglujagcych — morzem. Ten sam opty-
mizm i barwno$¢ wyobrazni, miekko$¢ i wrazliwosé du-
szy, obrazowos$¢ jezyka i fantazja, jakie charakteryzujg
lud polski na calym obszarze Rzeczypospolitej. Niech
kt6$ zajrzy w twdrczos¢ Jarosza Derdowskiegto, a znaj-
dzie poza wpltywami Mickiewicza i Kraszewskiego
potezny zdrdj ludowych pierwiastkéw kaszubskich, tak
znanych i zrozumiatych kazdemu, kto ma dusze Po-
laka.

— Jednak, kto spojrzy na twarze typowo lechictkie
wielu' ludzi z pétwyspu, tych ciemnych blondynow a
bladych brunetéw, odbijajagcych jaskrawo od Niemcow
z osady Hel. jasnych blondynéw, niemal albinoséw, z
wiosami koloru Inu, ten jednak zaraz dostrzeze i. pewng
odmienno$¢ Kaszubdw nadmorskich od naszego typu
ladowego.

— Mata ruchliwo$¢ ciata i' wzroku, przedwczesne
zmarszczki w katach oczu na skroniach mtodych jesz-
cze mezczyzn, nieruchliwo$¢ twarzy, a w charakterze
— upbr, oszczednos$¢, ostroznos¢, ale i skionno$é do
handlu, sg to cechy przewaznie nabyte przeiz obcowa-
nie z morzem. Widzimy stad, jalk glebokie zachodzi
nieporozumienie, gdy ktos, przybywajacy do takiej wio-
ski nadmorskiej z gtebi kraju doszukuje sie w wyzej
wspomnianych cechach charakteru Kaszuby objawéw od-
miennosci jego, lub skrajnego zniemczenia, gid}y to sg
tymczasem sarnie wptywy morza, — i nie powiem, zeby
byty ujemne.

Juz z tego wzgledu warto jest dokladniej poznac
nasz Baltyk, — a pogtebi¢ jego wptyw, siegajacy, nie-
stety, jeszcze zbyt ptytko w zbiorowg dusze narodu na-
szego. Blizki co do wielkosci rozmiarow Panstwa na-
szego, dzi$ znowuz jednego z najwiekszych w Europie
(nie liczagc wschodnich réwnin rosyjskich), pozwala on
styka¢ sie bezposrednio na drodze handlu morskiego
z wiekszoscig naszych’sgsiadéw, a dalej, w takiz sposdb’



b&M&ir&din 7 Sitfitn Swiatsm, &té6z Czech, Szwajcarii,
Wegier. Paragwaju i Abisynii,- — niefettych krajow,
riieprzyfylkiajadyefi do tnOtzii.-

ObysSmy jak najpredzej korzysta¢ natezyilii sie z
wyjscia na Swiat; ktore ustrzegt! mm od nozyc Drangu
riadi Osteft wytrwali Kasznibi. Cze$¢ im za t&!

WielkoSC | ksztalt Battyku.

Biityk $§j stosunkéw przestrzennych Europy jest
morzem wielkiem. liczgc okoto 407 tys. km. kwadrato-
wych powierzchiii, .praewyfc&zaijac powierzchnie
panstw: wioskiego i brytyjskiego, a réwniez nieznacznie
Drzeiwyzszajac Rzeczypospolita Polska. Jest on (Jako
catos¢ morzem najwiecej rozcztonkowanym ws$rod
riidrz nietylfco Europy, ale i catego $wiata, co rzuca sie
W 6czy kazdemu, kto spojrzy na globus: rzuca sie w
oczy zajaczek z ogromnym uchem — zatoka Botnioka,
+— pyszczkiem, zwréconym na wschod, zatokg Finlska
i orzechem w tapkach — zatokag Ryislkag. Posiada on
jeszcze niemaly ogonek w postaci Kateigatu. Takiego
rozcztonkowamaa na wielkie zatoki w ten spos6b, ze
dla wiasciwego morza prawie nic ,nie pozostato, nie
spotykamy gdzieindziej; wskutek tego Battyk Okazuje
sie dla swej wielkosci niezmiernie rozciggty jak w Kkie-
runku ‘réwnoleznikowym z zachodu na wschéd, — $&
catych 19 stopni, co wyiriosi okoto 1200 Hm, tak réwniez
w kierunku potudnikowym, od potudnia ku pdtnocy —
0 12 stopni szerokosci, co wynosi przeszto 1300 kim

Naturalne rozcztonkowanie i wyspy.

Wiasciwy jBaltyk — to bardzo dtuzony roiwmo-
legtobok stojgcy a pochylony meico ku poétnocnww-scho-
dowi. Jego po6inocng krdtkg strone stanowi pottffOisi
wyspowy glandzki miedzy Szwecjg a Finlandia, potu-
dniowa strone za$ brzeg pomorski' od Rutgi az do mie-
rzei kuronskiej.

O ile zatoki Balityku w ksztatcie pétwyspéw wody
gteboko wrzynajg sie iw ladl o tylle, miesna na nim: wiek-
szych po6twyspéw laldu, a ten ostatni ze wszech stron
zwartymi masami obstgpit to morze. Jedynie potudnio-
wa Szrwecja tworzy ijakby potwysep, — kraijiten nazywa
sie Skania, a rzadko jest jako potwysep traktowany,
gdyz istanowi tylko potudniowe zwezenie poteznej ma-
sy potwyspu Skandynawskiego.

Osobliwoscig potudniowo-wschodniego Bailtyku sg
dwie mierzeje — Ruronlska i Wislana, oraz jeden hak,
czylli waski piaszczysty potwysep — Helski — ktory
jako hak jest bardzo wielki, ale jako p6twylsep jest nie-
samodzielny, geologicznie nadzwyczaj miody. Te trzy
mierzeie-haiki zawdzieczamy skombinowanemu dziata-
niu 1) rzek, wynoszgacych potezne ilosci piaskéw, i 2)
pradéw morskich, réwnolegtych do brzegu, spotykaja-
cych sie z wodg rzeczng i wyrolwtnylwujacyob osadzane
piaski na pewnej En®.

— Natomiast wysp, — wiekszych i mniejszych, jest
na Battyku bardzo wiele, za§ najmniejsze skaliste wy-
sepki przy brzegach .szwedzkich i finskich sg liczone na
tysigce.

— Zaczynajac od zachodu, spotykamy zaraz przy
wejsciu kfflka wielkich wysp dunskich, najwieksza z kt6-
rych jest wyspa Zelandia, czyli <ziem& wyspowa“,
gdyz dla stosunkdéw battyckichljest wielka, a jednocze-
$nie stanowi Jakby tyfiko jwielki stzmat ziemi, nieznacz-
nie, miatka ciesning oddzielony od’ Igldu.

Odrebna zupetnie od tych. wyisp duniskich jest wyspa
Bornhoim, stanowigca granitowy blok, przypominajacy
raczej Srodkowg Szwecje. Wyspy szwedzkie — Got-
landia, lezgca posrodku witasciwego Battyku, oraz wy-
ciggnieta wlzdluz brzegu szwedzkiego OJandja, czyli
~Wyspowa ziemia" — skladajg sie juz a .znacznie
mfooszych niz granitt Bornhoimu wapieni. Takiez o0so-
bliwosci fizycznego sktadu wykazujg wyspy estonskie,
poto&one jiezng grwp® po”eidfey wejsciami do. ®atok
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Ryskiej i Finskiej. Naswieksza z nich — Oziyfia, po e-
stoftsku Saaremaa, co réiwniez oznacza .jwyspowg zie-
mie“ odznacza sie nawet florg ,,wyspowa“, odmienna
od flory Estonii, miedzy innemi ros$nie tu dzfko mo-
drzew na- wschodnim. brzegu Baityku w (dzikim stanie
nieznany. Dalej ku poétnocy lezy Dago, czyfi ,,duniska
wyspa“ z pieknym wysokim przyladkiem Dagerort, fan-
tastycznie opisanym przez powiesciopisarza wegierskie-
go Maurycego Jokay‘a w powiesci p. t. ,,Wieza na Da*
go“. Miedzy temi wiefcszemi wyspami a lagdem lezg
mniejsze nizinne wyspy Moon i WWormis.

— Na zatoce finskiej godng jest wymienienia lezgca
w $rodku jel} najszerszego .miejsca niewielka), ale bardzo
wysoka i malownicza wyspa Hogland. Z wiegk-
szych wysp pozostaje jeszcze tylko wymieni¢ wyspy
Alandzkie. zagradzajace wejscie do zatoki Botrackiej,
a stynne swojemi debowemi gajami, utrzymujgcymi sie
w tej szerokosci dzigki tagodzgcemu wptywowi' morza.

— Przy koncu stow kilka o tych tysigcach wysepek,
przewaznie granitowych, okalajacych brzegi Finlandii
i Szwecji prawie nieprzerwanym pasem. Noszg one na*
zwe szker, (pisze sie Skiar) i sg czesto otoczone gte-
boka wodg. Zegluga miedzy takiemi wyspami jest bar-
dzo przyjemna i przy znajomosci dojazdow — bez-
pieczng. Tu nigdy niema wiekszej fali, a jachismen
podrézujacy na matym zaglowym jachcie wie musi wal-
czy¢ ucigzliwie z falg, nawet przy dos¢ silnym wietrze,
gdyz Wszedzie miedzy wyspami' za mato jest swobod-
nych przestrzeni, azeby mogta sie wytworzyé wieksza
fala. Przy siamych tych wysepkach czesto jest odrazu
gteboko, a wysepki nieraz majg zaledwie Kkilkanascie
kwadratowych metrow powierzchni przy paru me-
trach wysokosci nad wodg. Zegluga sportowa w takich
woédach przedstawia niewystowiony urok prawdziwej
zawodowej sztuki z wymijaniem przeszkod, a jedno-
cze$nie bez stalej, jednostajnej walki z zywiotem,
szczegOlniej uciazliwej dla jachtéw, z powodu obcia-
zenia ktowego Zle wyskakujgcych na fale i stabo wy-
posazonych w zatoge. To jest najwazniejsza przyczyna,
dlaczego wody szkerowe sg nadzwyczaj ozywione ma-
ta zegluga, szczeg6lniej sportowcy na swych jachtach
zaglowych chetnie ptyna tg .spokojng droga miedzy wy-
sepkami. ktora sie ciggnie nieprzerwanym prawie pasera
od Bjoerke-Sundu przy brzegu firiskim miedzy Wibor-
giem a Piotrogrodem, wzdtuz brzegéw Finlandii i Szwe-
cji az do Kaimar-SundU miedzy wyspg Oland a szwedz-
kim brzegiem.

(Ciag dalszy nastgpi.)
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Jakie statki morskie mozemy budowac.

tism?
ajfenipotrizebujemy wtasnej floty handlowej
-rijpez Nas i z naszego materiatu zbudowanej.
maii?Wychodzac z tego twierdzenia, stusznosci ktérego
e nikt chyba nie. podejmie sie przeczy¢, chciatbym wska-
za¢ skad moim zdaniem ma wyjs¢ -prywatna inicjaty-
wa w zapoczatkowaniu naszej floty handlowej.
> " Przy obecnym ciezkim stanie naszej gospodarki pan-
NeOpt'wowej, przesileniu przemystowem, i Swiatowej sta-
m%iacji handlowej, nie mozemy marzyé o zapoczatkowa-
niu i rychtym rozwoju powazniejszej polskiej zeglugi
¢lborskiej, jak rowniez i przemystu okretowego.
» Nawet gdyby te niepomys$ine czynniki nie istniaty
"I nasz stan ekonomiczny byt normalniejszy, to i wtedy
¢ ’napotkalibySmy przy budowie swojej floty na powazne
"trudnosci, a przedewszystkiem na niedostosowanie na-
~szego przemystu do potrzeb stoczni w walcowanych
profilach, réznych maszynach, pomocniczych instala-
cjach. Bo przeciez stocznia sama nigdy nie buduje
statkbw od A do Z, tylko wcigga do wspoéipracy caly
szereg poszczegdlnych firm i zaktadow z branzy me-
chanicznej, elektrotechnicznej i innych.

Wiec jezeli chcemy budowaé statki wytacznie wias-
ne™ sitami, a nie sprowadza¢ wszystkiego albo pra-
wie wszystkiego z zagranicy, to nasz przemyst powi-
nienby zastosowac sie do potrzeb ofcretownietwa i ze-
glugi, 3 to mogtoby nastgpi¢ tylko z biegiem czasu, po
kilkunastu latach. S

To sa trudnos$ci, z ktérych kazdy rzeczoznawca
zdaje sobie sprawe, a w dodatku dotgcza sie jeszcze
brak fachowcéw, stabe zainteresowanie sie sfer han-
dlowonprzemystowych i catego spoteczenstwa sprawa
naszej zeglugi morskiej.

Nie znaczy to jednak, ze musimy zupetnie zrezygno-
wacé z korzysci, ktore mozemy miec, posiadajgc wtasny
brzeg morski. Bynajmniej! Musimy tylko zaczgé¢ od
najskromniejszego i od tego, czemu w obecnych warun-
kach mozemy podotac.

A wiec ograniczy¢ sie tylko zegluga bahttycka, i na
nig skierowac¢ swojg uwage, bo nasze interesy handlo-
we przedewszystkiem zmuszajg nas do ozywionych
stosunkow z panstwami nadbattyckiemi tgcznie z Rosja,
ktéra juz niezadtugo prawdopodobnie stanie sie znow
wielka odbiorczynig. Nam niezawodnie zalezy na wzie-
ciu czynnego udziatu w ruchu, ktéry wéwczas zapanuje
na Baktyku, i do tego powinnisémy sie rychto szykowac.

Mojem zdaniem nalezy nam zainicjowa¢ budowe dre-
wnianych, lub kompozytowych (zelazne wregi) zaglow-
cOw z pomocniozemi motorami, bo takie jedynie statki
obecnie mazemy sami budowaé, tanio, tatwo i szybko,
catkowicie z naszego materjatu (za wyjatkiem chyba
tylko motoréw), gdyz drzewa — sosny i debu — ma-
mylu siebie podostatkiem. Rzad popierajac te idee z
pewnoscig utatwitby zakupy drzewa na ten cel.

Budowa tego rodzaju statkOw nie wymaga koszto-
wnych stoczni z ich plazami, warsztatami, piecami,
dzwignicami, tysigcem skomplikowanych urzgdzen i ca-
tg armjg fachowg i Swietnie zorganizowanych praco-
wnikow. Zaséb mechanicznych urzgadzehA stoczni dla
budowy proponowanych statkbw moze by¢ minimalny,
nawet wcale moze ich nie by¢, przeto w tym wypadku
mozna obej$¢ sie bez wiozenia wielkiego kapitatu.

Pozatem personel roboczy moze sie skiada¢ z na-
szych ciedli, ktorzy, pod kierownictwem kilku majstrow
fachowcow ewentualnie sprowadzonych 2z ktérego z
panstw nadbattyckich, znakomicie wywigzaliby sie z
zadania. Z wiasnej praktyki przekonatem sie ze ciedla,
nigdy przedtem nie pracowawszy przy budowie stat-
kéw, potrafi pod kierunkiem fachowca sprosta¢ nowym
zadaniom, o ile posiada inteligencje i spryt, a tego
ostatniego naszemu robotnikowi przeciez nie brak.

morskiej,

Tak samo liie widze trudnosci przy innych robotach,
jak ozagleniu, instalacji motorow etc., a réwniez co do
wyzszego personelu inzynierskiego.

Co do eksploatacji tych statkow, to ich zalety naj-
lepiej sie mogg uwydatni¢ witasnie w obecnych warun-
kach zeglugi na Baltyku, gdzie ona nosi charakter
tramp‘owy tj. nieregularny, okazyjny, kiedy statek cze-
sto bywa zmuszony przej$¢ bez tadunku z jednego portu
do drugiego. Zaglowiec w tym Wypadku ma tg dobrg
strone, ze iliezuzywa paliwa, lub bardzo mato. W Nieitl~
czech od dwéch lat oceniono ten charakter Zzeglugi i
tam juz wybudowano i buduje sie znaczna ilo$¢ zela-
znych motoro-zaglowcow o'matej i Sredniej pojemnosci.

Jedynie zdaje sie co mozna zarzuci¢ temu projek-
towi jest to, ze zaglowce, a tembardziej drewniane nie
sg nowoczesnym $rodkiem lokomocji morskiej, ze trze-
ba nam parowcdw, a nie jakich§ tam Sredniowiecznych
zaglowcow. Shusznie, potrzebujemy parowcow! Ale
obecnie mozemy je tylko kupowaé u codzozieincow,
przeptacajagc na walucie, a budowaé¢ je bedziemy mogli
dopiero po kilkunastu albo i wiecej latach, jak wyzej
wywodzitem. Dobudowy za$ catej flotyll zaglowcow
mozemy sie zabra¢ natychmiast, byle tylko przedsie-
biorczo$¢ prywatna poszta w tym kierunku, mojern
zdaniem, jedynie konsekwentnym i wskazanym. Co do
wyboru pomiedzy drewnianemi a zelaznemi motoroza-
glowcami, to te same trudnosci natury technicznej i
ekonomicznej oddajg na razie pierwszeAstwo drewnia-
nym. Co za$ do nowoczesno$ci zaglowej komunikacji,
to wystarcz3f chyba powyzszej wzmianki o budowie
tych statk6w przez NiemcOw, i przypomnienia o tych
olbrzymich drewnianych zeglowcach, ktérych ogromng
ilos¢ zbudowali Amerykanie podczas wojny Swiatowej
dla zaspokojenia gwattownej . potrzeby transportowej
przez Ocean. Trzeba tu jeszcze zaznaczy¢, ze taka
flota zaglowa jest najlepsza szkotg dla przysztych ka-
drow wiekszej marynarki handlowej, bo nie trzeba sie
tudzi¢, izbySmy mieli nadmiar fachowych i wyszkolo-
nych marynarzy, dowodem czego moze by¢ skiad za-
togi na ,Gazoline” na zaginionym ,Krakowie“ i na nie-
dosztym ,,Pitsudskim®.

Przechodzac z kolei do blizszego omowienia typu
projektowanych zaglowcow, to uwazatbym za wskaza-
ne wypracowanie przez rzeczoznawcow Kilku typow
szkuneréw, powiedzmy na 100—250—400 tonn nosnosci.
Budowa mogtaby sie odbywac serjami po kilka iden-
tycznych statkow kazdego typu, przez co datoby sie
obnizy¢ koszta i skréci¢ czas budowy. Niektére z tych
statkobw nalezy przeznaczy¢ wytacznie do transportu
ropatu, a wiec odpowiednio sprojektowac, inne do mie-
szanych tadunkéw. Motory dlan nadawatyby sie jedy-
nie typu ,,Gliihkopf“ po 50—-150 koni, coby dato tym
statkom szybko$¢ od 6—8 weztdw, bez pomocy zagli.
Pozatem nalezy je zaopatrzy¢ w nowoczesne urzadze-
nia dla szybkiego wy- i natladowania, manewrdéw por-
towych i balastu wodnego.

Posiadajgc juz stocznie dla budowy drewnianych
statkbw, nie zbywatoby nam na-zamowieniach, bo mo-
gtyby rdéwniez zaspakaja¢ potrzeby rybakéw i spor-
towcéw, a juz napewno nie bytoby tak niemitych fak-
tow jak budowa w Gdansku owych pieciu kutrow dla
Puzapu, za ktére rzad polski zaptacit bajeczne sumy,
kiedy znacznie taniej ta sama budowe moznaby byto
przeprowadzi¢ zar6wno na polskiem terytorium, jak i
polskim robotnikiem. Nie bylibySmy réwniez zmuszeni
kupowa¢ todek sportowych, w Estonji albo' jeszcze
gdzie indziej (jak o tern byta wzmianka w jednym z
art. w Zegl. Pol.). Uwazam za hanbigce, zeby Polska
nie mogta sie zdoby¢ na wybudowanie jakiego$ kutra,
jachcika, motoréwki lub wiostowki.

Zeby mnie nalezycie zrozumiano, chce na zakoncze-
nie doda¢, ze nie proponuje stworzenia jakiejs wielkiej



armady zaglowej. Niezaprzeczalnie trzeba tymczasem
kupowac jak sie da najtaniej, rozne niewielkie paro-
statki, jako zarodek przysziej marynarki, lecz nie mo-
zemy sobie pozwoli¢ na liczne takie zakupy, bo naj-
niniejszy, najlichszy statek parowy Kkosztuje setki mil-
ion6w ni. p. Budowe za$ owych zaglowcéw uwazam
za chwilowy $rodek, jedynie mozliwy wobec taniosci
ich, dla pomnozenia tonazu naszej marynarki han-
dlowej.

Wt. Gordziatkowski, inz.

0 typ sialu transportowego dla polskiej

zeglugi Srodladowejj.

jest rzeczag ustafang, iz w warunkach rzecznych holowa-
nie jest ekonomi¢®:«ejsze, niz transportowanie w tadowniach
stailkbw z wlasnym zapedem maszynowym. Ten ostatni ro-
dzaj transportowcdw ma pewne znaczenie dila przewozu to-
waréw pojedynczych i oséb tylko w statej komunikacji mie-
dzy miejscowos$ciami i wszedzie tam, gdzie warunki zezwa-
lajg na wiellkie rozmiary i znaczne zanurzenie statkow, jak
nip. w zegludze na rzekach i jeziorach Pd6inocnej Ameryki i
im Wotdze. Na rzekach i kanatach polskich rola berlinlki
i osobnego holownika byta i pozostanie dominujaca.

Chodzi jednak o to, by utworzy¢ dla zZeglugi na drogach
wodnych polskich, a zwtaszcza dla transportu towaréw na
Wiséle taki typ berliniki, ktéryby wykorzystat jak naijractioma.l-
niej obecne i przyszte warunki sptawu i obrotu towardéw.
Takiego typu nie mamy. BerMnkl, ktére pltywaly przed woj-
ng na dolnej Wisle, byty przystosowane do warunkéw na
rzekach i kanatach pruskich, ktore taczyty Wiste z Odrg
1 taba, dokad zazwyczaj szedt transport produktéw rolni-
czych ze Wschodu. Dla statkéw tych przyjety sie nastepujace
rozmiary: diugo$¢ 55 metrow, szeroko$¢ 8 m, wysokos$é
2 ni, tadownoé¢ ich wynosita przy 1,75 metrowym zanurzeniu
okoto 500 toan. Ruch nn Wisle srodkowej i gornej byt staby,
a statki, tam uzywane, stuzy¢ mie moga jako wzdér dla przy-
sztego typu transportowca polskiego.

Jezeli szuka¢ bedziemy za wzorem na rzekach obcych, to
uderzy nas, iz kazda nieomal rzeka ma swoéj whasny typ ber-
tinki, réznigcy sie od innych nietylko rozmiarami, ale zazwy-
czaj tez farmag zewnetrzng i urzadzeniem wewnetrzneni. Od-
miennos$ci te nie zawsze dadzg sie wyttdémaczy¢ odmiennemu
warunkami danej rzeki, lecz czesto polegajag na tradycji, sie-
gajacej Sredniowiecza. Konserwatyzm marynarzy, a zwtasz- |
cza szyprow rzecznych jest' znany. Budownictwo okretéw,
traktowane dawniej jako rzemiosto, dziedziczyto sie dla jednej
rzeki czasami przez cate wieki w jednej i tej samej rodzinie:
* Wobec réznosci typéw obcych i z braku polskiego typu
berliniki, przy ustaleniu wtasnego typu wiecej niz imini uwzgle-
dni¢ winniSmy postepy nowoczesnej techniki w budownictwie
okretow. Sam wzglad na zmniejszenie kosztéw budowy na-
kazuje zastosowanie fabrykacji masowej i normalizacji czesci
okretowych. Budowa rdwnoczesna Kilku statkéw' wedtug
jednego modelu zawsze wypadnie taniej, niz budowa kazdego
statku z osobna.

Kardynalne warunki, ktérym odpowiada¢ winna kazda
dotara berUnlka, sa nastepujace:

1) Jak najmniejsze zanurzenie statku w stanie ftieo-
btadowanym. Statek o najmniejszem zanurzeniu w stanie nie-
ototadowanyim bedzie przy zastosowaniu réwnego budulca tez
najtafszy i bedzie on w stanie wykorzystaé najracjonal-
niej kazdorazowy stan wody na rzece.

2) Z wzgledu na tadowno$¢ pefine llmje kadtuba, ale tylko
tak dalece, jak na to zezwala wizgilad na dobre przymioty
stern,icze i na maty op6r kadtuba prtzy holowaniu. Przez do-
bre przyrzady sternicze tylko wtenczas osiega sie nalezyta
postiuszno$¢ statku, jezeli forma rufy zezwala na dobry i
swobodny dostep wody do piéra steru. Smukie ksztatty rufy
wptywajg tez dodatnio na zmniejszenie oporu statku przy
holowaniu.

3) Wytrzymata konstrukcja kadiuba okretowego przy zu-
zyciu jak najmniejszej ilosci budulca. Tam ,gdzie dziatajg
najwieksze elementy wyginajgce, jak np. w S$rodku statku,
winny by¢ i najwieksze momenty wytrzymatosci. Wysoki
dziéb i wysoka rufa, uzasadnione na statkach morskich, sg u
statkow rzecznych zbyteczne.

4. tadownie statku majag by¢ tak urzadzone, by tadunek

mogt byé nietylko dobrze i bezpiecznie umieszczony, ale tez
tanio i predko zatadowany i wytadowany.

Przy uwzglednieniu powyzszych kardynalnych warunkéw
odpowiedZ na aktualne pytanie, ktéremu Ifodulcpwi' da¢ u na<
pierwszenstwo, czy zelazu czy drzewu, nie bedzie trudna.
Jest to sprawa czysto rachunkowa.

Obok typu berlnki dla przewozu réznych towaréw roz-
wija¢ nalezy typy statkéw dla przewozu specjalnych towaréw
jak nafta, wegiel itp. Inz. Fr. Fojut.

Rafa mew w zatoce Puckiej.

Zajtoke Piuckg oididziela od gdanskiej jdosy¢ szeroka
podwodna tasica, zbudowania z grubszego piasku zwa-
na przez Kaszubow ,ryfem mew®. Ciaggnie sie¢ ona od
Rewy w kierunku p6tnocnym i taczy sie z pdlwyspem
Helskim na potudnie od KuZnicy. ktawica zanurza sie
bardzo ptytko pod woda, grzbiet jej przebiega bowiem
w gtebokosci od 01 do 1 m. Przy wietrze pdinocno-
zachodnim wytania sie z wddy jako podtuzna, ptaska
mwyspa i staje sie wtedy siedliskiem morskiego ptactwa.
Ztad tez jej nazwa. Przerywa ja w poprzek, 2 km. na
péinoc od Rewy, zagtebienie, zwane ,dypka”, gteboko-
§ci do 4 m., utworzone i utrzymywane sztucznie, celem
umozliwienia przejazdu statkom, jadagcym z Gdanska
do Pucka. W dragiem miejscu, 1,5 kim, na potudniowy
wschéd od Kuznicy, znajduje sie waska rynna, gtelbo-
fcosci ponizej 2 m., oddzielajgca koniec ,tawicy mew*
od Helu. Potudniowo-wschodni stok tawicy sipada do-
sy¢ stromo. lzoibata 10 m przebiega w odlegtosci 2 kra.
od jej grzbietu. Przeciwnie, po stronie péinocno-za-
chodniej. zatoka Pucka jest ptytka, i jezeli pominiemy
gtebie Kuznickg (8,1 m), to nie dosiega gtebokosci 6 m.

Nasuwa sie pytanie, w jaki sposob utworzyta sie
Ltawica mew* i jakie moga by¢ jej dalsze losy.

Wybrzeze nasze, zbudowane, z piaskéw, zmirdw,
itow oraz wtrgconych u spodu poktadéw wegla bru-
natnego, przedstawia materjat tatwy do_ zniszczenia.
Zwtaszcza pokiady piaskOw roznej grubosci i zwirow
tatwo fala podmywa i unosi ze soba. Waiatry panujace
(45% zachodnich) przesuwajg prad wzdluz wybrzeza
pomorskiego ku wschodowi. Jedna z odn6g owego pra-
du dochodzi prg prawdopodobnie wody Matego morza
od wybrzeza zachodnego ku wschodowi (por. St. Pa-

owtowski: Nasze wybrzee, ,Ziemia“, 1922: Charaktery-
styka morfologiczna wybrzeza polskiego, Poznan 1922).
Jest réwniez pewnem, ze przy wiatrach wschodnich
prad, idacy ze wschodu, pcha wody wzdtuz mierzei
Wislanej, wpada do'Matego morza i tu skreca pdinocy
i potnocnemu wschodowi, przebiegajac wzdiuz ,tawicy
mew* i przynoszac wielkie ilosci piaskbw na wscho-
dnie brzegi potudniowej czesci pétwyspy Helskiego.



Utworzenie ,tawicy mew* jest zwi&zane geiietycz-
aie Z powstanie zatoki Puckiej. Wiemy, ze podtoze
zatoki stanowi platforma, utworzone z lgdu zatopio-
nego i nastepnie ajniszczonego. Przy powcinam obni-
zeniu ladu, morze wdarto sie w gigb dolin rzecznych,
przesywujac bnzegid ,kep“ hu zachodowi, iGldy z wy-
gasajacem obnizaniem nagromadzita sie [dostateczna
ilos¢ piaskow na ptytkiej platformie, rozpoczety fale
i prady budowe wielkich tawic podmorskich. Prad, ida-
cy wtzldfuz wybrzeza pomorskiego przemieszczali wiel-
kie ilosci materiatu z zniszczonej kempy Swarzewskiej
czy tawicy Stupskiej i sktadat wizidiiuz Knji dzisiejsze-
go Helu pOd ochirckne przyladka Rozewskiago. Réwno-
cze$nie prald, Macy od potudniowego wschodu, prze-
nosit drobny materiat z kempy Raditowskiej i Oksyw-
skiej ku péttnocy. W ten sposob rozpoczeta sie budowa
dwdch tawic o typie mierzei, prawdopodobnie z réwno-
czesnam tworzeniem sie kosy Helskiej (od1Kuznicy na-'
rastata stosunkowo szybko, lecz z cofaniem sie przy-
ladka Rozewskiego i ona musiata sie cofaé. O prze-
suwaniu sie mierzei $wiadczy to, Zze brzeg mieldzy Ro-
zewiem a Kuznica tworzy linSe wklestg. Nadto tein od-
cinek pétwyspu ulega czestym przerwom.

»Lawica mew" jest rdwniez tworzgca sie mierzeja,
a nie zanurzonym watem wydmowym, jak to sie czyta
w literaturze niemieckiej. Prady, idgce od wischodu i
wtzdluz Kepy Oksywskie], dostarczajac wprawdzie mniej
materiatu do buldowy,.niiz prajd, ptynacy na Wielkiam
morzu od zadhodu. Ze jekinak tawica mimo to na-
rasta, Swiadczy o tam ciggte zasypywanie ,jdypki“ i
podnoszenie sie z wody phaskiago potwyspu (,,Szpyr-
ku“) kolo Rewy. ES

Zatoka Pucka zamieni sie w zalew, ktdrego cechy ,
fuz posiada. Przyszta ,,mierzeja mew* jest zbudowana
na szerokiej podstawie i nie jest wystawiona ma bez-
posrednie dziatanie silnych faj wielkiego morza. Dla-
tego pojawily sie nawet w prasie przedstawienia mo-
zliwosci (jpor. Sadkowski: MozlliiWos¢ osuszenia zatoki
Puckiej) odciecia zatoki Puckiej ii zamiany jej na zyzne
zutawy. ,,Ryf mew“ odgrywatby podoéwczas role po-
teznego molo, po ktéorym mogtaby nawet biedz kolej z
Rewy do Jastarni. Saimo jednak zasypywanie zatoki
Puckiej i tworzenie sie watlu nastepuje bardzo powoli,
gtéwnie z powodu braku wielkich rizek, ktéreby ucho-
dzity do zatoki_Puckiej. Z tego wzgledu zamyst osu-
szenia zatoki niepredko zostanie zrealizowany.

S. N.

DiugosC wybrzeza polskiego.

Zapewne kazdemu nasuwa sie ciekawe pytanie, jak
dtugie jest wybrzeze polskie.

Wybrzeze nasze rozcigga sie od potoku, tworzgcego
granice miedzy Polskg a Wolnem Miastem Gdarskiem
IGrenzJhess) j wpadajgcego miedzy Sopotami i Kollib-
jkama do zatoki gdanskiej, az do .ujscia rzeki Piasnicy,
»tdra wyptywa Z jeziora zarnowieckiego i uchodzi do
wielkiego morza.

Dtugos¢ te swierdzicby mozna tylko przez doktadne
pomiary, wykonane zapomoca przyrzadéw mierni-

jednak tego rodzaju pomiary dojda do
skudku, poprzesta¢é musimy na pomiarach mniej do-
ktadnych, bo wykonanych nie w naturze, lecz na ma-
uie* . dajg nam tylko przyblizony obraz
dtugosci wybrzeza. .Jednakze Wad, ktéry popeinimy

przez taki witasnie pomiar, nie jest zbyt wielki. Zalezy
to zresztg od sposobu wykonywania pomiaru i od samej
mapy. Jak zobaczymy bowiem, im mapa jest wykona-
na w wiekszej podziatce, tam pomiar daje wyniki do-
kladniejsze. Tak samo, im mniejsza jest rozwartos¢
cyrkla, ktéra mierzymy dtugo$¢ wybrzeza, lub im
wprawniej postugujemy sie kdteczkiem mierniczem,
ktére, przebiegajgc po liniach krzywych, pozwala obli-
czy¢ ich dlugos¢, tern lepsze i pewniejsze sg liczby,
ktére otrzymujemy.

W rezultacie wiec dtugo$¢ wybrzeza polskiego wy-
nosi (wedtug pomiaréw, dokonanych w pracowni: In-
stytutu geograficznego Uniwersytetu Poznanskiego):

1) podtug mapy niemieckiej (Uebersiichtskarte vom
Mitteleuropa) 1:300000 = 1425 km;

2) podtug mapy (Topographische Uebeirsiicihitskarte
des Deutschen Reiches) 1:200000 = 143,45 km;

3) podtug mapy (Karte des Deutschen Reiches)
1:100000 = 144,033—144,188 km;

4) podtug zdje¢ stolikowych (Messtischblatter)
1:25000 = 146,816—146,975 km.

Najlepsze zatem wyniki uzyskaliSmy z mapy
’1:25 000, 'podiug ktérej diugos¢ wybrzeza polskiego
wynosi Okragle 147 km. Z tego na pOtwysep helski
wypada 72,950—73,311 czyli Okragte 73 km, t. j. 49,8 %
catego wybrzeza.

— Jezeli sie zwazy, ze Francja posiada 3120 toin
granic morskich, czyi 59 % wszystkich granic, a Niem-
cy majg 1970 km granic wodnych, czyli 26 % wszystkich
granic, to nie trudno zauwazy¢, ze wybrzeze nasze nie
stoi w zadnym korzystnym stosunku do catosci granic
Rzeczypospolitej (4 %). Morza mamy stanowczo za-
mato! Jozef Wenda.
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1) Mapa admiralicji niemieckiej nr. 62 z r. 1914,
podz. 1:600 000. Na mapie zaznaczono: odchylenie
igly magnetycznej od kierunku pn,, niektére gtebokosci,
tu i Owdzie prébki dna zatoki. Wrysowane s trzy
izobaty: 10, 20 i 100 m, mielizny i latarnie morskie. U

dotu mapy znajdujg sie plamy Nowego Portu i Pitawy
w podz. 1 :50 000.

2) Mapa nr. 240 z r. 1907, w podz. 1:400000. Na
mapie zaznaczono: odchylenie igly magnetycznej od
kierunku pn., niektére gtebokosci i probki dna zatoki,
izobaty 10, 20, 40 i 100 m. Wrysowane sg mielizny,
latarnie morskie i inne znaki morskie. U dotu mapy
znajdujg sie widoki schematyczne latarni morskich.

3) Mapa nr. 51 z r. 1903, w podz. 1;150000. Za-
znaczone jest odchylenie igly magnetycznej od kierun-
ku pn., niektdre gtebokosci i prébki dna zatoki, izobaty
10, 20 i 100 m. Mielizny sa doktadnie wrysowane i po-
dane sg gtebokosci. Nastepnie uwidoczniono latarnie
morskie i inne znaki, stuzace do sygnalizacji. U dotu
mapy znajduje sie plan Nowego Portu w podz. 1: 15000,
i plan Pitawy w podz. 1:20 000, a obok widoki wiez
(|_3|d|ar’15ka, widok Nowego Portu i latarni przy osadzie

el.

4) Mapa nr. 29 z 1898, r.,, w podz. 1!':75000. Mapa
przedstawia zachodnig cze$¢ zatoki gdanskiej. Zazna-
czone sg: _odchylenia igty magnetycznej od kierunku
pn., dos$¢ liczne giebokosci, szczeg6lnie w czesci pd. i
liczne prébki dna. Wrysowana izobata 10 i 20*m.
Szczeg6towo uwidocznione sg mielizny i zaznaczone
latarnie morskie i inne znaki, stuzace do sygnalizacji.
U dotu i na marginesie mapy znajdujg sie widoki wiez
Gdanska, latarni w Jastarni, ko$ciota w Pucku, latarni
w Oksywiu, widok osady Helu, kosciota w Swarzewie
i latarni w RoOzewiu.

5) Mapa nr. 29 z r. 1901, podz. 1:75 000. Mapa
przedstawia czeS¢ zatoki gdanskiej od ujscia Wisty do
zalewu Fryskiego (Wislanego). Zaznaczone jest od-




chylenie iglty magnetycznej od kierunku .pin Podane sg
gtebokosci i gdzieniegdzie prébka dna; wrysowana,
izobata 10 i 20 m. W ujsSciu Wisty sa réwniez zazna-
czone glebokosci. Uwidocznione sa tez mielizny, la-
tarnie morskie i inne znaki.

6) Mapa nr. 390 z r. 1910, w podz. 1:15000. Mapa
przedstawia cze$¢ zatoki Gdanskiej, a mianowicie No-
wy Port i port w Sopocie. Zaznaczone jest odchylenie
igty magnetycznej od kierunku pn. Podane sg liczne
gtebokosci i probki dna. Sg wrysowane gtebokosci
Nowego Portu, mielizny i izobata 10 m. Uwidocznione
sg rowniez latarnie i inne znaki.

7) Mapa nr. 391 z r. 1909, w podz. 1:75000. Mapa
przedstawia Wiste od Nowego Portu az do Gdanska,
i czes¢ zatoki. Zaznaczone sg gtebokosci zatoki, gdzie-
niegdzie probki dna, doktadne gtebokosSci Wisty i mie-

lizny. Wrysowane sg doktadne plany Nowego Portu
i Gdanska. Znajdujg sie rdwniez latarnie morskie i in-
ne znaki. Juliusz Mikotajski.

Nowiny zeglarskie.

1 Radiotelegraf znajduje coraz roizleglejisze zasto-
sowanie w nawigacji, stuzac juz nie tylko porozumie-
waniu sie na wielkie odlegtos$ci i otrzymywaniu $cistych
danych o stanie lodéw i pogody, ale i kierowaniu okre-
tem, przy pomocy namierzan radiotelegraficznych. Mia-
nowicie przyjmujacy telegram okret Scisle okresla Kie-
runek stacji nadajacej, co umozliwia mu wyznaczenie
drogi okretowej. W ten sposdb metody przybrzeznej
nawigacji® postugujacej sie przewaznie namiere a-
niern (Peilunig) i zeglugg na zasadzie uzyskanych na-
miermych (Peilliinien) rozszerzajg sie na zegluge pet-
nego morza.

2. Jednoczesnie doskonalg sie aparaty przyjmujace
gtos dzwiekdw podwodnych dzwondw, przyczem i tu
chodzi nie o tre$¢ dzwonienia, lecz o kierunek, ktory
wyznacza sie Juz dizi§ z wielkg S$cistoscig. Wieksze
porty maja juz zatozone tak zwane ,kable prowadza-
ce“, szczegOlniej wazne podczas mgtly, kierunek kto-
rych wyznaczajg aparaty odbiorcze na okretach i po-
zwalajg wprowadzi¢ te okrety nieomylnie do portu.

3. Coraz dlalej sie rozpowszechnia stosowanie kom-
paséw balkowyoh, opartych nalzasadzie nie magne-
tyzmu, . tylko zachowania przez o$ obrotu doskonale
zrbwnowazonego baka," zawieszonego ,kardanicznie“,
tego kierunku, ktéry i w obrocie ziemi jpozostaje nie-
zmienionym, mianowicie kierunku na gwiazde polarna,
czyli kierunku potnoc-potudnie. W ten sposéb otrzyma-
no kompas niezaleznych od sity magnetyzmu, a wska-
zujacy kierunek biegunu geograficznego, a nie magne-
tycznego, ktétry jak wiadomo nie zupetnie Scisle zaste-
puje biegun geograficzny, azyli koniec wyobrazalmej osi
obrotu ziemi, bedac w stosunku do tamtego potozonym
o cate 19 stopni szerokosci w kierunku po6tnocnych brze-
géw. Ameryki. Najwazniejsze jedinak, ze kompas bgko-
wy nie jest wrazliwy na magnetyzm zelaza okreto-
wego, ktére przy kompasach magnetycznych aczkol-
wiek moze by¢é skompensowane ustawieniem odpowie-
dnich dodatkowych bryt zelaza w poblizu kompasy
ostabia jednalk bardzo jego gtdwna, pierwotng dgznosc
wskazywania bieguna magnetycznego — olbrzymiego
magnesa. — Ziemi.

Jedyng przeszkodg do zastosowania wszedzie kom-
paséw bakowych jest ich kosztowno$¢ i wielkos¢ ca-
tego przyrzadu, ktéry sktada sie wihasciwie z trzech od-
rebnych kompasow, obracanych elektrycznoscig. Kom-
pas bgkowy parowcow dunskicli, kursujgcych na ame-
rykanskiej linji, stawiany na te statki obecnie, kosztuje
50 tysiecy koron dunskich. Kompas bakowy ma jedinak
tak wielkie zalety, ze stosowanie jego na wielkich oso-
bowych parowcach jest tylko kiwestjg czasu. Angiel-
ski« i amerykanskie limje oceaniczne stosujg cze$ciowo
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kompasy magnetyczne, czeSciowo bagkowe, przy ozem
praktyozmo$é tych ostatnich jaskrawo sie uwydatnia:
np. przy przejsciu przez ocean od zachodu, wedrujac z
tag samg szybkoscig co cyklom (minimum barometrycz-
rie) parowiec moze przez calg podréz nie widzie¢ ani
stofca; ani gwiazd, ani ksiezyca, co sie nieraz zdarza.
Sprawozdanie astronomiczne pozycji jest w tych wy-
padkach niemozliwe; oprze¢ sie na samym magnetycz-
nym kompasie jest jednak wielce ryzykowne w tak diu-
giej drodze i zsumowana omytka moze byé wielka, za$
przy kierowaniu sie kompasem bgkowym omyitka taka
bedzie nieznaczna, zalezac przewaznie tylko'od sumo-
wania szybkosci mylnie obliczonych. JKT.

Kierowanie okretem 11000 toimowym na odlegtosc.

4. W roku 1921 przeprowadzili amerykanie sizereg
ciekawych doswiadczern z pancernikiem,, Jowa*“, ktd-
ry byt najlepszym ich okretem bojowym podczas woj-
ny hiszpansko-aimerykanslkiej 1897 roku, za$§ w ostat-
nich czasach jako ,okret strazy brzegowe! N-4“ stu-
zyt do najrozmailtiszych doswiadczen, z ktérych' naj-
ciekawszym jest sterowanie tym okretem za pomocg
radiotelegrafu pancernika ,,Ohio*“ podczas doswiadczen
z rzucaniem nan bomb, przy szybkosci witasnej ,,Jowy*“
do 10 mil na godzing. Znamiennym jest, ze aparat do
bezdrutowego telegraficznego kierowania okretem z
innego okretu nietylko ma dziatanie na ster, ale i na
szybkos¢ biegu, tak ze ,Jowa,‘ na ktorej nie byto
zywej duszy podczas doswiadczen z rzucaniem nan
bomb ‘aeroiplanowyeh nietylko skrecat na strony, ale
i zmieniat szybko$¢ biegu.

— Wynalazcg przyrzadu jest John Hays Hammond:
przyrzad jest patentowany, lecz do doswiadczen byt
postawiony do dyspozycji marynarki wojennej Stanow
Zjednoczonych. Oiicerowi© pancernika ,Ohio* wiele
przyczynili sie do dalszego udoskonalenia i uproszcze-
nia aparatu Hammonda, gdyz juz od dwu lat zatoga
tego okretu odznacza sie witasnemi doswiadczeniami na
polu kierowania statkami na odlegtosci. Widzimy wiec,
ze nie mamy do czynienia z cudownym wymystem,
elecz z potgczonym wynikiem zbiorowej i osobistej pra-
cy. .1
— Osoby zainteresowane zasadami przyrzadu znaj-
da je podane w jednym z najblizszycli zeszytow ,Ze-
glarza Polskiego*“. JKT.

Informacje o Szkole Morskiej
w Tczewie.

Stztota Morska w Tczewie nalezy do Ministerstwa Prze-
mystu i' Hasrudilu. ;

Celem Szkoty jest przygotowalnie oficerow poktadowych
i mechanikéw okretowych dila ojczystej floty handlowej.

Szkota posiada dwa wydziaty, nawigacyjny i meahaaiiaz-
ny. Nauka na kazdym wydziale trwa 3 lata, w tern okoto
15 miesiecy ptywanie dla nawigatoréw na statku szkolnym
LLwow*", a dia medhanikéiw na startflcu }wow* liub na innych
statkach .rizagidowyoh i prywatnych.

Rok szkolny rozpoczyna sie ooimiailnde 15 pazdziernika,
a konczy sie 15 maja. Zegluga praktyczna na statku szkol-
nym lub innych tnwa od 15 maja do.15 pazdziernika.

W czasie zegtegi praktycznej uozdiiowie uczg sie, pod
kierownictwem n.auazycieli Szkoty i oficeréw statku, spo-
.sbnzezei i obliczen astronomicznych i nawigacyjnych, pro-

wadza dzienniki 'okretowe i chronometryaane, zaznajamiaja
Sie z uzywaniem przyinzadéow nautycznych, z olinowaniem i
ozaglowaniem okretu, jego tadowaniem: uczg sie sterowania,
sygnalizacji, wiostowania, oibstugiwania mechanizméw okre-
towych, kottdw, silnikéw, oraz wykonywujg wiszystkie czyn-
nosci zatogi poktadoiwej Ilufo maszynowej.

Ukonczenie wydziatu nawigacyjnego lub mechanicznego
Szkoty daje prawo, .powypetnieniu ustalonego cenT-usu mor-



skiego, na utrzymanie nizszego dyplomu oficera' jpoktadowego

marynarki handlowej lub medianika okretowego. Dyplom
ten, .ktéiry wydaje Sokola, po wyptywaniu wymagalnego cen-
zusu morskiego, w mys$l istniejacych przepiséw, zamieniaé
sie bedzie, bez sktadania jakichbgdz dodatkowych egzami-
néw, przez Ministerstwo Przemystu i Handlu, na 'wyzszy do
kapitana zeglugi dalekiej tato mechanika okretowego | Kkil
wiacznie.

Ukonczenie tylko dwéch pierwszych kurséw jednego z

wydziatdw Szkoty praw morakioh nie daje zadnych, lecz daje
prawa réwnorzedne z maturg szkdét realnych.

Od wstepujacych do Szkoly wymaga sie:

a) ukonczenie co najmniej 6 klas szkoty $redniej panstwo-
wej lub prywatnej z réwnorzednemi prawami jw wieku nie
mniej lat 16,

b) kandydaci w wieku ponad 18 lait winni do podan doia-
czy¢ swoéj dokiadny zyciorys z ostatnich lat, gdyz Rada Pe-
dagogiczna Szkoty Morskiej moze zezwoli¢ na wstapienie do
Szikoty w wieku starszym, niz 18 lat,

c) zlozenie egzaminéw wstepnych z arytmetyki* algebry,
geometrii, fizyki, jednego z jezykéw nowych francuskiego lub
niemieckiego i kreslenia wedtug programu azlkét realnych w
zakresie 6-ciu klas.

Ubiegajacy sie o przyjecie na wydzial nawigacyjny, beda
poddawani jeszcze egzaminom z geografii powszechnej row-
niez w zakresie 6-ciu Mas szkoty realnej.

d) poddanie sie badaniu lekarskiemu przez Komisje Lekar-
skg przy Szkole dlla oceny stanu zdrowia, przyozem szcze-
gélna uwaga zwrécona bedzie na posiadanie normalnego
wzroku i stuchu.

Uwaga: Kandydaci, ktérzy juz posiadajg mature jednej ze
szkot krajowych, rriogag by¢ przez Rade Pedagogiczng Szkoty
Morskiej zwolnieni od obowigzkéw sktadania, egzaminéw
wstepnych.

Podania o przyjecie do Szkoty nalezy sktadaé¢ w Sekre-
tariacie Szkolty w terminie od 1 V do 20 VI ‘for, przyczem
podania powinny by¢ sktadane przez rodzicow tub opiekunow
kandydatow. W tasnareaano$¢ iidh podipiséw powinna by¢
zaswiadczona przez wiadze.

Do podania nalezy dotgczyé:

a) metryke urodzenia.

b) dowdéd obywatelstwa polskiego,

c) ostatnie Swiadectwo szkolne kandydata,

d) $wiadectwo szczepienia ospy (tyfusu, czerwonki i cho-
lery) i karte zdrowia z tej szkoty, do ktérej kandydat ostatnio
uczeszczat,

e) zobowigzanie na piSmie rodzicéow lab opiekunéw do
stosowania sie do przepisow szkolnych i uiszczenia optaty
szkolnej. Podpisy powinny by¢ zaswiadczone przetz wiadze.

f) fotografie kandydata formatu 4 razy 6 om., zasSwiad-
czone na odwrocie przez wiladze,

g) optate egzaminagyjng w wysokosci 1000 mik.
ta nie podlega w zadnym wypadku zwrotowi.

Ogledziny lekarskie odbywajg sie 26 czenwca w gmachu
Szkoty i egzamina wstepne rozpoczynaja sie 27 czerwca..

W 1922 roku bedzie przyjetych na wydziat nawigacyjny i
mechaniczny po 20 ucznibéw.

Uczniowie Szkoty i kandydaci petnig na statku sizkolnym
wszystkie czynnosci zatogi. Oprécz robd6t, dotyczacych sie
puszczania statku w ruch ,a wiec rozwijanie i zwijanie zagli,
pracy przy gtéwnych i pomocniozych mechanizmach, stero-
wania, manewréw z zaglami, kotwicg, todziami i t. p., biorg
oni ulziat w robotach, majacych na celn utrzymanie statku
w czysto$ci, nie wykluczajgc mycia poktadéw, czyszczenia
cze$ci metalowych, mailowania statku, utrzymania w porzad-
ku todzi, mechanizméw i t. p.

Przy Szkole istnieje internat, w ktérym ttczniowie ofoéwda-
zani sg zamieszkiwac.

Suima

Za nauczanie w Szkole, utrzymanie w internacie i na
statku szkolnym ustanowiony jest wpii$ roczny ze S$rodkow
osobistych ucznia, jego rodzicéw hub opiekunéw. Wysoko$é
wpisu wynosi 120000 marek, sptacone w czterech réwnych
ratach, 15 lipca, 15 pazdziernika, 15 stycznia i 15 kwietnia.

Rada Pedagogiczna Szkoty moze zwolni¢ od wpisu catko-
wicie lub cze$ciowo, rae$¢ niezamoznych uczjitbw petaja-
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cych w naukach i sprawowaniu, lub tez przyznaé im prawo
na stypendium, o ile takowe sg swobodne.

Uczniowie Sakoty, ze wzgledu na specjalny charakter
przez sie obranego zawodu, sg wychowani w duchu dyscy-
pliny wojskowej i Dyrekcja Szkoty stosuje wzgledem nich
kary dyscyplinarne za przekroczenia przeciw regulaminowi
Szkoty.

Pobyt uczniébw w Szkole nie zalicza sie do stuzby w W.
P. i po ukonczeniu Szkoty odbywajg oni termin obowigzko-
wej stuzby, ktéry przewiduje ,Ustawa o powszechnym obo-
wigzku stuzby wojskowej*“.

Uczniowie sa obowiazani nosi¢ wylgcznie przepisany
uniform.
Recenzje.
»Flota polska“. Wydanie Karola Merperta. War-

szawa 1921. Cena ?

Ksigzka wydana pod wzgledem drukarskim bardzo
starannie, dlatego szczegoélniej razi brak ceny, tembar-
dziej, ze czytamy na ostatniej stronicy:: ,,ze wydawnic-
two niniejszem dzietem miato na uwadze jedynie cele
powyzsze, a nie materialne zyski, Swiadczy cena ustalo-
na na dzieto ,Flota Polska“. Podpisane: , Redakcja“.
Niestety nigdzie najmniejszej wskazowki na ,ustalong”
cene, wobec czego zalecamy wydawcy czempredzej o-
stemplowaé¢ wydanie jakgkolwiek cena, gdyz naraza re-
dakcje wydanego dzieta na powazne zarzuty, za$ ku-
pujacego zostawia pod wrazeniem, ze z niego zadrwiono.

Wydanie zawiera 64 stronicy w 4° umiejetnie i sta-
rannie zredagowane, pomijajagc strone fachowa, w Kkto-
rej spotykamy powazne biedy, szczegOlniej w art. pierw-
szym p. t. ,,Powstanie floty i stopniowy jej rozwoj“ p.
Henryka Lubicza. Na str. 8 znajdujemy btedne pojecia
0 ,,petnem zeglarstwie®, na str. 9 czytamy o odkryciu
nieistniejagcych wysp Florydy i Karoliny, na str. 11 czy-
tamy, ze okret XVI wieku ,Henri Grace a Dieu“ miat
site nosng dziesie¢ tysiecy tonn, a w nawiasach 62 tys.
pudéw. Mimo btednosci tych danych pojag¢ nie mozemy,
na wyobraznie jakiego czytelnika rozliczone sg te pudy.
Na str. 12 czytamy taki zwrot jak: ,,7 wezidw na go-
dzine*, za$§ obok na 13-tej ,szybko$¢ (zmienita sie) z 8

iss?weztow do 17 mil“, co juz zupetnie zaplatac moze czy-
telnika. Na str. 12 czytamy dalej btednie o ,,Imperato-
rze* jako najwiekszym okrecie $wiata, nie widzac za-
dnych danych o najwiekszych okretach angielskich; na
str, 15 czytamy o linjowcu francuskim ,Napoleon®,
pierwszym $rubowcu parowym ,0 trzech zaglach® (1?).
Réwniez na str. 15 znajdujemy zwrot ,kanalizowano
rzeki, pogtebiajac je i regulujac“, co jest zasadniczym
btedem, gdyz pogtebianie i regulacja nie sg detalami
kanalizacji rzek, ktéra stanowi typ zupetine odrebny.

Poza wskazanemi usterkami tekst ,Floty Polskiej*
jest bardzo interesujcy, ilustracje urozmaicajg tekst i sg
technicznie wyk”ne dobrze. Osobiscie nie zgadzamy
sie z niezmiernym crcrrntemem w cyfrach, dotyczacych
handlowej floty morsie:ei oraz z reklamowaniem w
tekscie takich wydawnictw jak ,Placowka“ /poswieco-
no jej az M stronicy), ktére z ideg morza i marynarki i
jej propagowaniem nic wspdlnego nie miaty. JKT.



Kranika Swiatowa marynarki i suaowy OKretow*

POLSKA.

W sprawie rejestracji zeglarzy.

Jednym z wairuimkéw' stworzenia marynarki handlowej
jest mozno$¢ kompletowania w kraju zatég okretowych.

Polskie Towarzystwa okretowe, aczkolwiek dziatajg obec-
nie .w skromnym marysie, skarzag sie, iz z poiwodiu braku od-
powiedniego personelu polskiego, zmuszone sg bra¢ na swe

Uwazajac talki stan rzeczy za nienormalny i pragngc do-
poméc. sprawie kompletowania zatég poiskiah statk6w przez
marynarzy polskich, zrzad Ligi zwraca sie do swych oddziatéw
i korespondentéw z proshg o zebranie na miejscu ich dzia-
talnoéci wiadomosci o zamieszkaltych tam mary.nar.zaoh (jnie
oficerach) z podaniem: 1) adresow, 2) kwalifikacji, 3) do-
tychczasowej stuzby, 4) staniu zdrowia, ozy reflektowaliby
ewentualnie na prace na statkach morskich hanidloiwych, ozy
posiadajg dokumenty z przesziej stuzby.

Prosimy o umieszczenie odpowiedniej odezwy w miejsco-
wej prasie i o ogtoszenie o wyzej wskazanem na zebraniach
Ligi, oraz o porozumienie sie z temi stowarzyszeniami ,jakie
mogiyby dopomoéc tej sprawie.

Zebrane dane, w formie spisu, prosimy przesta¢ w moz-
liwie szybikim czasie do zarzaidiu Ligi.

Musimy zaznaczyé, ze tak urzadzony spis marynarzy
1) .nie powinien by¢ uwazany za obietnice posrednictwa,pracy,
2) ze osoby, ktére daty odpowiedzi, winny pozostawaé¢ ma
swoich 'miejscach, gdyz ich wyjazd do Gdanska lub innego
portu moégtby by¢ ziuipetnie bezowocnym, 3) zadne T-wo ze-
glugi nie zgodzi sie na przyjecie na statek marynarza tylko
dlatego, ze jest on Polakia.m: o ile nie posiada wymaganych
kwalifikacyj fachowych.

O ile zgtosi sie dostateczna ilo$¢ os6b, to bedziemy da-
zyli dio zorganizowania biur werbunkowych. Zwracamy u-
przejmie uwage, ze sprawa tajest b.pilna i wazna.

Przyp. red. Wedtug posiadanych przez nas wiadomosci
ilos¢ poszukujacych pracy marynarzy polskich, szczego6lniej
pochodzacych z wybrzeza naszego, jest wielka. Zatogi dla
kilku statkéw handlowych datoby sie ukoniipletowa¢ natych-
miast z samych Polakéw zlozone. Pozgdanem bytaby reje-
stracja naszych marynarzy wGdansku, za$ zeglarzy rzecz-
nych w Toruniu i Warszawie.

liealeyB,
Wywrocenie sie statku w porcie Cuxhaven.

Wedtug wiadomosci oficjalnej urzedu morskiego w
Hamburgu holownik ,Goliath* przewrdcit sie i zatonat
praed portem Cuxhaven podczas holowania okretu war-
sztatowego ,Bos$nia“. NieszczeScie zaszto na skutek
tego, ze maszyna statku ,,Bosnia“ zostata' puszczona,
na ,peiny naprzod“ bez powiadomienia o tern uwigza-
nych z tytu holownikéw. Wypadku mozna byto jesz-
cze unikng¢, gdyby hol nie zostal wiozony statym
okiem na pachota na statku ,Bosnia“ i gdyby holownik
posiadat hak uslizgowy (Sliphaken), z przyrzadem do

szybkiego otwierania go z pomostu.

Francja.

Czy proécz ,,wegla biatego” ludzkos¢ wykorzysta
jeszcze ,,wegiel niebieski,

— Weglem biatym nazywajg, jak wiadomo, energje
wodospadow, wyzyskanych dzi$ jiuz tak znakomicie
w Szwecji, Finlandia, w potnocnych Wiloszech, w Sta-
nach Zjednoczonych. Obecnie Francuzi szczeg6lniej pil-
nie sie zajmujg sprawa ,wegla niebieskiego“, czyli wy-
nalezieniem sposobow wykorzystania fali przyptywo-
wej i gromadzonej przez nig, wskutek podniesienia po-
ziomu, energii. Istotnie fala przyptywowa przychodzi

codziennie z wielkg regularnos$cig, jej wysoko$¢ waha
sie wziglednie nieznacznie. Ciekawem jest, ze cztowiek
oddawna wykorzystat tak zmienny zywioi jak wiatr, za$
nie potrafit jeszcze wydostaé energji z poteznej przy-
ptywowej putsacji morza. ,Revue maritime*, poczy-
najac od stycznia bi\, drukuje ciekawg prace fachowg
wiceadmirata Amet, jeszcze nie zakofczong. Francuzi
jeszcze w roku 1919 zatozyli ,Komitet do badan i po-
szukiwan naukowych dla urzgdzenia i wykorzystania
sit hydraulicznych®“. Rozmaite grupy inzynieréw opra-
cowaty kilka projektow stacyj ,.poruszanych przypty-
wem*“, mianowicie w waskich zatokach w Rotheneuf,
Saint Briac. TAker-Wrack i j‘Aker Benoit. Anglicy ze
swojej strony opracowali projekt stacji poruszanej
przyptywem w ujSciu Severn‘u, gdzie, jak wiadomo,
przyptyw jest najwiekszy z przyptywdw europejskich
i dosiega kolosalnej wysokosci 21 metrow.

Jak Francuzi oceniajg prace zeglugi ,panstwowej“.

30 listopada zesztego roku, przed zatwierdzeniem bud-
zetu portéw, marynarki handlowej i rybotéwstwa we fran-
cuskiej izbie deputowanych wywigzata sie ciekawa dyskusja
na temat likwidacji francuskiej floitte d‘Bt.at, czyili panstwowej
zeglugi morskiej. ,Pan Fernand Bo.uisson, deputoawny de-
partamentu ujScia Rodanu i byty komisarz przewozéw mor-
skich, zapalony zwolennik pahAstwowej zeglugi protesto-
wat przeciwko samemu dokonanemu faktowi likwidacji i prze-
ciwko warunkom w ktorych sie ona odbyta.

— W odpowiedzi na zarzuty p. Rio, podsekretarz stauu
dla handlu marynarki jeszcze raz umotywowal sprawozda-
nie o sprzedazy statkéw handlowych, ktére byly wiasno-
$cig  panstwa. Wyjasnit on przedewszystkiem .dlaczego
panstwo nie zgodzito sie sprzeda¢ siedemnascie statkow
zwigzkowi poborowych marynarki. Ztozyty si¢ na to dwie
przyczyny. W pierwszym rzedzie finansowe j administracyj-
ne gwarancje, dane przez., przedstawicieli poborowych byty
mewystarczaijagcemB. Po drugie kapitanowie dalekich po-
drozy, oficerowie poktadowi i mechanicy nie przytgczyli sie
do ugrupowania m.aryrnarzy, ktére proponowato eksploatacje
tych 17 statkéw; jak mozna byto przela¢ wiasno$¢ na tyctf
poborowych, z pominieciem udziatu oficeréw, — bez narusze-
nia zasady autorytetu (principe .dautorité) ktérego utrzy-
manie jest pierwszym warunkiem istnienia floty handlowej
naprawde kwitngcej?

— Co do cen, za ktére zostata sprzedana flota panstwo-
wa, to pan Rio potwierdzit, iz panstwo otrzymato nie po-
nad 250 do 300 milionéw frankéw za to, co go kosztowato
1400 mil. frankéw. Oczywistym jest, ze niie jest to S$wiat-*
na operacja finansowa. Azeby rezultat byt lepszy, nalezato
wykonaé¢ likwidacje natychmiast po zawarciu pokoju, kiedy
ceny tonnazu trzymaty sie jeszioze byty na poziomie osig-
gnietym przy koncu wojny. Przy tern panstwo zaoszcze-
dzitoby jeszcze powazne sumy, pochtoniete przez straty,
ktére data péZzmiigisza eksploatacja tych okretéw. Deeta
wazmem jest, ze jaki$ kres jest potozony tym stratom; droga
sprzedazy okretdw finanse nasze pozbawia sie elementu,
nieporzadku i marnotrawstwa.

— P. Rio wnioskuje, iz panstwowa organizacja marynair-
narki handlowej jest ztem. ,,My uczyniliSmy w przecigu 6$miiu
miesiecy namacalne postepy na droctee organizacji odpowied-
niego zarzadu; miano tych postepéw, moje przejScie do
handlowej marynarki mie przekonato ze, zaprawde, pah-
stwo nie nadaje sie do tego typu eksploatacji jakim jest
marymarka handlowa.“

Jak wiadomo opinia spoteczna Francji stata w olbrzymiej
wiekszoséci za Likwidacjg; towarzystwa okretowe wzbogacity
sie w tomaz i pozbawily rzad ciezaru, ktdry mu przypadt,
za$ eksploatacja zwiekszata dtug narodowy. Obecnie tg sa-
ma droga krocza Anglia i Stany Zjednoczone, wyipr:zedajac
statki, stojgce bezczynnie, Ceny tonnai« spadty ogromnie.



We«ry, mimo ze sa odcieci od morza, gorliwie dba-
ja o odrodzenie .swojej floity handlowej. Podtug ittfor-
macyj prasy amerykanskie! Shipping Btsard — urzad
marynarki handlowej Stanéw Zjednoczonych zatwierdzi}
sprzedaz ttod flaga Wegierska przez American Ship and
Commeirce Corporation siedmiu parowcdéw o pojemno-
§ci od 3600 do 4900 tona. Okrety te niegdy$ juz pty-
waty pod austriackg flaga,' lecz przed samym wybu-
chem Whjny Swiatowej zostaty kupione od Atiisftiji przez
«j'iPO Kerr-Clegg.

— Zezwalajac na sprzedaz statkow tych Wegrom
Shlppmg Board miat zastrzec, ze nie bedg oni uprawiac
konkurencji ze staijtkami amerykansklml Statki te po-
dobno sg siare i nie stanowig dla marynarki handlowej
Stanéw wiekszej wartosci.

— .'"ZebySmy tak przyszli chociaz za pare lat do tegO,
"> kupi¢ kilka statkow w Stanach — od 3 do 5 tys.
tomm, statkéw oczywiscie starych, ,,nie stanowigcych dla
marynarki Stanéw wiekszej wartosci“. Przyktad We~
gier, oddzielonych kilkuset kilomterami od ;morza; niech
wskaze naszym bankom, gdzie lokowaé pienigdze. Nie-
ma prawie Wegra, ktoryby byt sie urodzit i urést przy
morzu; tymczasem my mamy kilkadziesiat tysiecy ka-
szubskiej przybrzeznej ludnoSci — Swietnych maryiia-
nzy,, mamy fachowedw-marynarzy po zaborczych pan-
stwach i miodziez pilnie studiujgca teorie prowadzenia
statkéw i maszyn okretowych w Szkole Handlowej Ma-
rynarki w Tczewie, — nie mamy tylko towarzystw
okretowych. Co czyniag, nasze banki? Czy sie juz
wziety uczyC publiczno$¢, ze najspokojniejsza i najpew-
niejsza lokata kapitatlu — to polski okret zaasekurowany
i tadunki polskie wozacy?

Sprzedaz tak zwanych ..polskich*“ okretow.

W ,,Schiffbau“.z 8 marca br. w orientacyjnej rubry-
ce Swiezo sprzedanych okretéw czytamy: ,Gdansk“,
amerykanski dwusSmbowiec 6135 tonu- martwej wagi,
3750 rejestrowej pojemnosci budowy 1900 roku, stalo-
wy; maszyna 28 i 46 75X48“, byty wiascicieli: Polisli
American Naviigatioin Corporation: nabywca: New York
iOry Dock Corporation., kupiony za 200000 dolaréw.

»PolisJi Navigatiotti Corporation“ spisuje sie gorzej,
bo wtadze morskie w KlonjS ogtosity licytacje statku
»Jozef Pitsudski“ na dzieA 10 maja br. jakim sposo-
bem doszto do licytacji, gdy sumy faktycznie zebrane
miaty przekroczy¢ 400000 dolaréw? Z s. jakiej racji
podaje sie Okret jako poiliski, w ogtoszeniu urzedu Ki-
loAskiego, z siedzibg towarzystwa Krakowskie Przed-
miescie 3 i milczenie naszych wiadz ma li $wiadczyé,
ze jestto towarzystwo polskie, a wiec, ze rzad nasz
ma prawo obrony intereséw akcjonariuszy 10 dola-
rowych tego towarzystwa? Dlaczego tez w takim ra-
zie ich nie broni? Przypuszczamy jednak, iz w spo-
sobie rejestracji® towarzystwa w Polsce i w Stanach sa
powazne ,aiiejasnosci“ i oczekujemy, iz ogtoszenie sa-
du kilonskfiego o.licytacji statku polskiego ,Jozef Pit-

sudskil zostanie przez wiladze polskie urzedowe spro-
stowane.

Ptace marynarzy na statkach amerykanskich.

Jak komunikuje ,,Hansa“ od 1 lutego obnizono ptace
marynarskie na statkach Shipping Board (panstwowa
zegluga!) idac w $lad za towarzystwami prywatnemi.
Zmniejszenie wydatkow ma by¢ olbrzymie, gdyz ro-
wnolegle z obnizeniem ptac idzie zmniejszanie zatdg.
Na skutek obydwu tych przyczyn statek 8—9 tys. tonn
nosnosci daje oszczedno$¢ miesieczng 2290 dolaréw.
Po obrazeniu ptac marynarskich z 72,50 na 55 doi. mie-
siecznie na statkach urzedu morskiego istniejg jeszcze
dwie kategorie ptac, mianowicie 47,50 dla marynarzy

sa

statkow, wiasciciele fetdr*olt §§ ogonkami amerykan-
skiego zwigzkii zeglugi parowej, i 40 doi. w innych,
rilezbrganizowanych w  zwigzek towarzystwach ze-
glugi morskiej. Wskutek wielkiej ilosci wolnego perso-
nelu okretowego _te ostatnie towarzystwa nie cierpig
przy tych cenacti na brak ludzi, tembardziej ze ptace
na okretach, angielskich wynoszg tylko 35 doi. mie-
siecznie,.
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Katapulta obrotowa do wysirzetiwaitJa aeroplanow.

— ,,Schiffbau” z 18 stycznia br. 'podaje podtug amery-
kanskich Zrédet ciekawe wiadomosci o iipWej katapll-
cie do wystrzeliwania aeroplanéw wszelkich typow t
poktadow okretdéw Wojennych.,, Poczatkowo zaopatry-
wano okrety wojenne W specjalne poktady dla rozpe-
dzania siij samolotow, za$ transportowce aeroplandw,
talk zwane okrety macierzyste aeroplanéw miaty najwy-
zej poktad przypominajgcy olbrzymi sketing-rink, tylko
nie dla ludzi, lecz dla. maszyn lotniczych.

Szczegodlniej na okretach 'bojowych takie wielkie, po-
mosty okazatly sie niepfaktycziie, & nawet hiemoiEwfe
przeszkadzajac artylerii i stanowigc niebezpieczne za-
gromadzenie pokiadu. Wymyslano wéwczas katapulte.
ktéra pozwata skrocié proces rozpedzania sig, a raczej
zastapi¢ go rzucaniem aparatu naprzéd z taka sitg, ze
moze sie on natychmiast, nie tracqc zadnych wysitkdw
witasnych na osiggniecie szybkos$ci ptrzy ktorej juz sie
moze swobodnie wznie$¢*

— Pierwsze modele takich katapuit byty nierucho-
me; to znaczy, ze wystrzeliwanie aeroplanu mogto sie
modby¢ tylko w jednym Kkierunku wzgledem osi podtuznej
statku, a wiadomem jest, ze samoloty unosi¢ sie moga
przy niezbyt stabym wietrze tylko przeciw wiatru.
Wskutek tego okret musiat sie obracaé¢ tak dlugo, az
szyny katapulty patrzaty prosto na wiatr, azeby ,strzat
aeroplanu“ byt wogole mozliwy. To powodowato jed-
nak, o ile sie odbywato na okrecie linjowym, wyjscie je-
go z kolumny torowej, przerwanie kursu itp. powazne
komplikacje. Obecnie zastosowano katapulte obrotowg,
krotki opis ktdrej podajemy.

— Katapulta ma zewnetrzny wyglad przesta mostu,
zdjetego z filarow i podpartego posrodku grubg wiezy-
cg obrotowg. Na gornych bocznych krawedziach prze-
sta znajduja sie szyny, po- ktérych posuwa sie wozek,
poruszany sita $cisnionego powietrza. Specjalne urzg-
dzenia maja na celu zwolni¢ umocowany na wozku la-
tawiec dowolnego typu dopiero przy konhcu toru kata-
pulty, gdy otrzyma on juz w strzale katapultg szybko$¢
przewyzszajagcg nawet nieco minimalng szybko$é jego
swobodnego lotu.

Liczne doswiadczenia z katapultg nieruchomg i osta-
tnie doSwiadczenia z katapultg ruchomg wykazaty celo-
wosé tych przyrzadéw. Stany Zjednoczone, ktdre naj-
wiecej sg bliskie przekonania, wskutek wtasnych do-
Swiadczen z ,Ostfriesland”, ze rzucanie wielkich bomb
aeroplanowych na najwieksze okrety bojowe stanowi
dla nich powazne niebezpieczenstwo, tez pierwsze szu-
kajg przeciwko temu skutecznej odtrutki w wyposaze-
niu okretéw liniowych, w zawsze gotowe do wzlotu
aeroplany, ktérych celem jest — uniemozliwi¢ atak po-
wietrzny z rzucaniem bomb i zmusi¢ samoloty nieprzy-
jacielskie do ticieozfki

— Podkresli¢ nalezy, ze przy wystrzeliwaniu, aero-
planu z katapulty samolotowej nerwy lotnika sg nara-
zone na mpeng probe. Rzucony naprzéd jak z procy
musi on nie straci¢ orientacji w momencie, gdy samolot
mraptownie okaze si¢ po szalonym przymusowym sam&fr*
waniu zupetnie zaleznym ad sterowania lotnika.

im i4



Poniewaz zegluga wislajiila wstepuje w nowy okres
rozwoju, podajemy szereg artykutéw, zaczerpnietych z
két fachowych, chcac w ten sposéb zapoznaé¢ czytelni-
kéw z kwestjag dla Polski,tak wazng. Red.

() wiasciwym rozwoju zeglugi nowoczesnej w Sci-
sfem tego stowa znaczeniu mowi¢ mozemy dopiero od
roku 1885, kiedy zegluga parowa zaczeta nadawac
kierunek jej rozwoju i tu odréznia¢ bedziemy dwie fa-
zy, a mianowicie zegluge pasazerskg i zegluge towaro-
wa. Do rozwoju tej pierwlszeij przyczynita sie przede-
wszysflkiem rodzina hr. Zamoyskich i pdzniej poszli za
jej przyktadem fachowcy w tej dziedzinie ograniczajac
sie niestety do niedawnego czasu, d6 eksploatacji zeglugi
pasazerskiej.  Statki pasazerskie byly budowane dla
braku stoczni w Polscelw Elblagu u firmy Schichau
i“najwiecej takich statkdw posiadata okoto r. 1890 firma
Fajans i Sp. W miare uswiadamiania spoteczerstwa
polskiego w walce z zywiotem ,neutralnym* powstaty
przy finansowem poparciu przez duchowienstwo zeglu-
gowe przedsiebiorstwa chrzescijariskie i rozwijaty sie
bardzo pomysinie. Mamy tu na mys$li towarzystwa z u-
dziatem bnaci Gérnickich, Cichanowskich, Jaworskich,
Paruisfzewlsikich, Tow. Krater .taki ze w nastepnych Kil-
ku latach kursowato miedzy Sandomierzem a Toruniem
zgorg okoto 30 statkéw pasazerskich. Poniewaz prak-
tyka wykazata, ze pasazerskie statki budowane w ElI-
blagu nie w kazdym wypadku odpowiadalty wymaga-
niom zeglugi wislanej, Polska musiata je z bardzo pry-
mitywnemi S$rodkami tak udoskonali¢, ze stworzyta .z
nich materiat komunikacyjny,, zapomocg ktérego mo-
zna byto Ustali¢ ruch osobowy bardzo regularny.
Robito sie to w tein sposolb, ze wyciglgnieto stat-
ki na iad, przecieto je na trzy czesci i przedtuzyto o
8—20 m, skutkiem czego statki zagtebialy sie do po-
towy ich dotychczasowego zanurzenia. Miato to tez ten
skutek, ze statki szty predzej i bylty wewnatrz lepiej
urzgdzone. Udoskonalenie ruchu pasazerskiego na Wi-
Sle zawdziecza¢ nalezy inicjatywie prywatnej. Chcac
zado$¢ uczyni¢ sprawiedliwos$ci, przyzna¢ musimy, ze
i rzqd rosyjski do rozwoju zeglugi' rzecznej sie- przy-
czynit jakkolwiek niechcacy. Jezeli z jednej strony zwra-
cal on baczna uwage na to, aby ,Przywislenie“1 nie
posuneto sie w kulturze o jeden stopien naprzod jak
cesarstwo i w tym celu tamowat rozwoj zeglugi wisla-
nej, wysiedlajgc zagranice, polskich fachowych wspot-
wtascicieli zeglugowych (obywateli niemiedkioh) i tenr-
samem whbijat klin w danej spotce, to dopomogt on catej
zegludze nieSwiadomie w ten sposdb, ze nie dopuszczat
do komunikacji kolejowej na lewym brzegu Wisty oraz
do racjonalnej rozbudowy szos.

Jak widzimy, polska inicjatywa byta z jednej strony
popierana z drugiej za$ bardzo krepowana. Nic dziw-
nego, ze nie mogta ona bacznej uwagi zwrdéci¢ na to,
co sie dzia¢ zaczeto od r. 1890 na doin. Wisle. Mnieij wie-
cej o tym czasie firmy ekspedycyjne w Gdansku spo-
strzegty, ze nastepuje moment korzystny dla eksploata-
.cfi Wisty pod wzgledem transportow towarowych.
Niechcac sobie wytwarza¢ wzajemnej konkurencji za-
warty firmy Joh. Ick, C. W. Bestmann, Ju|. Neisser
iTuplitz wspélna umowe celem zwalczania zeglugi ko-
rzystajacej tylko z sity wiatru oraz w celu zwalczania
w »wartym szyku znizki cen im diykitowaneij przez ich
klientow w Krdélestwie. Z pomocg przeszedt im
rzad pruski, ktéry utrudnial najrézniejszemi szykanami
ustalenie sie na gruncie gdanskim polskich przedsie-
biorstw ekspedycyjnych, ktére mogtyby sie im przeciw-
stawi¢ na drodze walk konkurencyjnych. Jak widzi-
my i tutaj gorg bierze konkurencja niemiecka nad swe-
nti kolegami pochodzenia polskiego, zawdzieczajgc to
nie tyle swej doskonatosci fachowej jak sztucznemu
poparciu rzadu swego. Wiemy o tem, ze w ostatnich
latach przed wojng inteligencja polska starata sie za

wszelkg cene w interesie rozwoju handlu polskiego, zdo-
by¢ sobie wyszkolenie zwigzane z handlem gdanskim.
Redlili to w ten spos6b, ze przyjmowali posady w
Gdansku jako wolontariusze, lecz spotkawszy sie po
krotkim czasie z trudnosciami ze strony rzadu pruskie-
go, musieli fikcyjnie figurowaé jako kuracjusze w So-
pocie, pracujac ukrycie w dalszym ciggu nad sweni wy-
ksztatceniem. | tym ludziom zawdzieczamy, ze wy-
zysk klienteli polskiej wspomnianego konsorcjum nie o-
siggneto rozmiardw, 'ktéreby sie odbity zbyt szkodliwie
na handlu polskim.

Jakie znaczenie miato stworzenie takiego konsor-
cjum w Gdansku? Handlowe domy polskie nie majac
poparcia w Gdarnsku zmuszone byty Iwig cze$¢ swego
importu zamorskiego z powodu niemozliwos$ci ominigecia
Gdanska kierowa¢ pod adresem tych ekspedytoréow w
Gdansku. A wiec wszelkie towary przeznaczone dla
Polski znalazty sie w ich reku i na podstawie powyzej
wspomnianego kontraktu konwencjonalnego konser-
cjum to miato wolng reke ekspediowania go Wistg w
spos6b jaki uwazat dla siebie za najkorzystniejszy. Po-
niewaz w posiadaniu kilku ludzi do tego konsorcjum na-
lezacych znajdowaly ,sie holowniki, wiec iiie byto trudno
wywrzeé¢ nacisku na wiascicieli berlinek przy réwno-
czesnem przedstawieniu klientowi polskiemu sytuacji w
mylnem S$wietle, aby wiasciciele berlinek przyjmowali
tadunek zobowigzujgc sie dojezdza¢ do miejsca nazna-
czenia w Polsce nie za pomocg sity wiatru lecz za po-
$rednictwem  sity pociggowej holownika ich chlebo-
dawcow. Poniewaz po zwalczeniu pierwszych trud-
nosci kosztem klienteli polskiej wielkie zyski nie staty
w zadnym stosunku do naktadu pracy, kupowano holo-
wniki jeden po drugim wzmacniajgc temsamem swoj
monopol.  Jedli $ledzimy przebieg rozwoju firmy Jo-
hannes Ick, stwierdzamy, ze w tym czasie zaczeta ona
wybija¢ na czoto. To ostatecznie nie byto by jednak
najgorsze, jezeli za§ wezmiemy pod uwage, ze nie-
dawno wspomniana firma sprzedata swoje cztery naj-
lepsze holowniki mimo propozycji ze strony polskiej
Niemcom z zastrzezeniem, aby one nie pokazywatly sie
wiecej na Wisle i nie robity jej konkurencji, to dopiero
rozumiemy o co wiasciwie chodzi tej tak wychwalanej
inicjatywie niemieckiej. Nie zadamy zadnych specjal-
nych sympatii, trzebaby jednak rozumie¢, ze usuwanie
najlepszych statkow odbije sie takze na ogdélnym inte-
resie Gdanska.

Co sie dziato w dziedzinie ruchu towarowego
od roku 1890 na odcinku Wisty w zaborze rosyjskim?
Z powodu biernosci i niecheci rzajdu rosyjskiego o ra-
ejonalnem rozbudowaniu fabryk na obstugi zeglugi rze-
cznej oczywiscie mowy by¢ nie mogto ale i w tej trud-
nej sytuacji nasi rodacy z za kordonu robili co mogli.
Przy ich wspo6tudziale powstaly w Warszawie war-
sztaty nietylko reparacyjne ale juz budowy statkdw
wislanych. Siatki, ktore z tych warsztatow wyszty
pod wzgledem doskonatosci gdérowaty nad uprzednio
zbudowanemi statkami z Elblaga. W $lad za warszta-
tami budowy statkbw w Warszawie tworzg-sie stocznie
w Ptocku, Wioctawku i t. d. Jezeli zaznaczymy, ze
na stoczni Paruszewskiego w Wioctawku zbudowano
zgérg 90 berlinek i caty szereg statkbw parowych
i motorOw najnowszego systemu, to z catg Swiadomo-
Scig powiedzie¢ mozna, ze w tak ciezkich warunkach
pracy na jakie inicjatywa polska byta skazana, wywig-
zatlo sie z swego zadania nalezycie. Z czasem Polacy
umieli zwalczy¢ monopol swych kolegéw niemieckich
po fachu i znalezli sie¢ w posiadaniu szeregu dobrych
holownikoéw i nie bez skutku staneli do konkurencji z
Niemcami. Poniewaz w miedzyczasie udato sie. ealejHu™
szeregowi Polakéw zapoznaé sie z istotg handlu gdan-
skiego oraz z stabosciami systemu walki urzedu nie-
mieckiego z Polakami, kilka domow handlowych eks-



Nedycyjnych zfia-iazfo sobie droge, aby tu stworzy¢ sta-
te plactrwki i temsamem fundament dla przysziego
handlu polskiego. Placéwki to mimo wszelkie trud-
nosci zapowiadaty sie dobrze na przyszitosci, gdyby nie
katastrofa Swiatowa w noku 1914, ktéra zmiotla je z
powierzchni. Byta to chwila bardzo pozadana dla kon-
kurencji niemieckiej i pamietamy jeszcze te czasy,' jak
prawie jednocze$nie wiadze niemieckie przystaty fir-
mom polskim w Gdarnsku urzedowe zawezwanie do na-
tychmiastowego opuszczania ich placowek. jezeli
mdawniej widzieliSmy w wolnym obwodzie (Freilbezirk)
przy dworcu wislanym (Weichselibahnhof) Polakéw i
Niemcow przy wspdlnej pracy, to ci ostatni otrzymali w
nieobecnosci swej polskiej konkurencji od rzadu niemiec-
kiego catg polska prace w spadku tanim kosztem.

(Dokonczenie nastapi).

Meteorologia | hydrografia.
O przebiegu pogody mad Battykiem w marcu 1922 r.

Wiry barometyrczine biegty w pierwiszej dziesiecio-
dniéwce manca oid Atlantyku przete Morze Péinocne i
Battyk kiu Rosji. Przy umiarfcowanjfich i tagodnych wia-
trach potudniowo-zachodnich powodowaty oine sine
.zachmurzenie i cz-esto deszcze. Wir za$, ktoiry w dniu
9-ym ziajat Battyk, spowodowal nadto dos¢ istne wia-
try zachodnie.

W dmju 10-ym ulkazat sie na zachodzie nowy wir;
od Morza Po6tnocnego pobiegt on w kierunku spotudnio-
wym; z poHnocy i zachoidu postepowaty za niim oblsza-
ry wysokiego' cisnieinia. Przy wiaitiach z kierunkéw
zmiennych nastgpito nad Battykiem rozpogodzenie; po
znacznem ochtodzemilu spaidty miejscami drobne $niegi.

W przeciggu drogiej dlziesiecioidniowki zajmowato
wysokie ci$nienie. Alnigffii, Ocean todbfwaty i cze$¢ Sklan-
dynarwijt; natomiast przebiegt wir gteboki przez Skan-
dynawie poOinocng i Rosje. W czasie tym rozpogodzito
sie niebo. Przewaznie z kierunkéw poétocno-zachodlnich
wiaty zimne wiatry, obinizlajac znaciznie temperatury
nad czesciig p6tnocng Battyku.

Od dnia 19ligo ido 21-.go marca biegt gteboki wir od
Norwetgji przez Battyk i kontynenit ido Morza Srédziem-
nego. Wiatry zboczyly od potudnia przez zachéd kii
péinocy, a poézniej nawet ku wschodowi. W dniacsh
tych zwiekszyty sie mrozy réwniez nad wybrzezem
potudniowem Baittyku.

W dniu 24-tym ukazat sie ponownie wir jnad Angllja;
pobiegt on przez kontynent ku Ukraing. Nad Battykiem
wiaty wiec dalej wiatry pdinocne i Wschodnie, a przy
niskich .Jeinlperiaiturach spaidty miejscami zinadznieijisize
$niegi.

Mrozy tak diugotrwate utrzymywaly pokrywe lo-
dowa w zatokach p6tnocnych. Do portéw Fimladfi, Esto-
nii i Lotwy musiaty oidlodowice bezustannie torowac
droge. Wieksze parostatki mogly wiec czesciowo; pod-
ja¢ swe podiroze. Lk.

Z 1ycia Ligi Zeglugi Polskiej.
Odczyt.

10 marca odbyto sie zebranie [warszawskiego od-
dziatu Ligi Zeglugi Polskiej, na ktérem ipan Julian Rum-
me! wygtosit odczyt — ,,Zagadnienia marynarki handlo-
wej“.

Odczyt wywotat dyskusje, ipoczem zostat przyjety
wniosek p. E. Waydla o stworzeniu Komitetu do spraw
Zeglugi Morskiej.

P" ~omitetu na razie weszli ipp.: E. Waydel, XX Ro-
dowicz, te-gowski, J. Riiimimel, E. Rejewski.

Z gdanskiego rynku frachtow.

Z powodu dos$¢ duzej podazy tonuazu mozna zauwa-
zy¢ malg znizke stawek frachtowych z portow battyc-
kich do portdw morza potnocnego. Nie jest to objaw
staty i nalezy sie z tem liczy¢, ze z rozpoczeciem sie
eksportu finskiego i szwedzkiego popyt na tonnaz be-
dzie tak .znaczny, ze stawki frachtowe pojdg bardzo
znacznie w gore. Tego nalezy sie w majl spodziewac.
W ostatnim czasie zawarto nastepujgce znamienne kon-
trakty frachtowe: Z Gdanska do Hulilu ptacono za mw.
200 stamdarts kopainikéw sh 44/- ziastandart goten-
burski czyli 180 stop sze$¢Soiennych; z Gdanska do
Antweripji okoto 1200 t. debowych podktadéw kolejo-
wych po fr. 21,50 za podkiad normalny; z Gdanska do
Dortrechtu okoto 100 loads sosnowych podkiadéw po
6 guldenéw za load skiadajacy sie z 250 ang. stop.
szescsciennych; z Gdarnska do Birkenhead okoto 1100 load
baléw sosnowych (podwdjne podkiady) po sh. 20/6 za
load sktadajacy sie z 50 angielskich stop kubicznych.
Z Krélewca do Westhartlepool Okoto 400 standarts ma-
teriatu tartego, ktéry wystany ma by¢ w drugiej poto-
wie kwietnia sh 47/6 za standart, z Gdanska do Shore-
ham okoto 150 standarts materiatu tartego po sh. 67/6
za standarit. Parowiec o pojemnosci 2250 t, a mogacy
zatadowaé okoto 700 standarts podktadéw sosnowych
kosztuje z Gdanska—Ktajpedy ryczattowo 1500 funtow
sztertingdw.

W kwietniu maju wystane zostang wielkie ilosci
drzewa, chodzi tu przedewszystkiem o podkiady kole-
jowe do Holandii i Anglii i to do wybrzeza wschodniego
i zachodniego, podktady debowe do Ostemde i Antwerpii
oraz o materiat tarty. Oprocz tego wystane zostang
do$¢ znaczne ilosci podktadéw sosnowych do Danji.
Jest to wszystko drzewo pochodzenia mvytgcznie pol-
skiego, co na to wskazuje, ze Polska rozpoczeta rze-
czywiscie pracowac. Wedtug zdania fachowcdw drze-
wnych sg te ilosci tylko malym odsetkiem tego drze-
wa, ktére Polska wywiez¢ by mogta przy nalezytej
organizacji eksportu.

Na ogo6t chodzi tu o terminy zatadowania 'w kwietniu
i maju. Z powodu zamarznigcia portow szwedzkich
i finskich kraje te do tego czasu nie moga jeszcze nicze-
go wywiez¢, a w wszystkich zakupach przed tym cza-
sem upatrywac nalezy tranzakcje zawarte z konieczno-
§ci, czego dalszym dowodem sg zakontraktowane dosta-
wy terminowe. Po podjeciu eksportu finskiego i szwedzk.
wywodz przez Gdansk zmaleje, poniewaz drzewo wy-
mienionego pochodzenia jest lepiej obrobione niz polskie.
Faksamo sg ceny polskie znacznie wyzsze niz szwedz-
kie i finskie.

Jezeli Polska chce w przysztosci wywozi¢ drzewo
w znaczniejszej ilosci oraz zdoby¢ sobie odpowiednie
miejsce na Swiatowym rynku drzewnym, jest nieod-
zowne dostosowanie cen polskich do zagranicznych.
Nalezy sie spodziewaé, ze zapoczatkowana organizacja
eksportu drzewa zostanie udoskonalona.



Ruch okretowy w porcie gdanskim.

Ruch okretow

przewidywany*).

Ruth okretow w marcu.

S/S Pallas, niem., z Bremeny towary, 370 t, S/S Primitie,
szw., z Malmé prézny, 553 t, S/S Vesta niem., z Szczecina

Od 1—15 marca przybyto 78 statkéw o pojemnosci 53 764
tonn, a wyjechato 64 statk&w = 47015 tonn.

Ruch okretéw od 16 do 31 marca. Do portu przybyto 89
statkbw o pojemnos$ci 60 874 t, a wyptyneto 79 okretéw o po-
jemnosci 44 627 t.

W calym mies-igcu marcu przyptyneto 174 statkéw =
116 426 t., a wyptyneto 146 okretow = 86 777 i

Z morza:

S/S West Chatala, am., z Baltimore zboze 3838 t., S/S
ntesm., z Bremerhaven 102 pas. i tow., 562 t

S/S Hardanger, morw., z Kiajpedy prézny, 656 i, S/S
Smolensk, ang., z Hull tow., 1534 ty S/S Latwia, duf., z
Llbawy 104 pas. i tow., 5134.

s/s Hafnia, norw. >z Skudesnaes, $ledzie, 739 t, Walford.

s/s Neptun, niem z Rotterdamu, towary, 364 t, Wolff i Co.

sfeT. G. Hutton, ang. z Newcastle, wegle, 339 t, B. i S,
s/s (N. Zz.) Hana, kia®, wrdcit, towary 1 cukier, 349 t, B.
i S. (do naprawy), s/s Hentsch, niem. z Hamburga, towary
i saletre, 479 t, W aited, s/s Pollux, niem z Bremeny, towary,
319 t, Wolff i Co., s/s Blina, niem. z Hamburga, towary, 369
t, B. i S., s/s Balbrigar, ang. z"Londynu, 97 pas. i tow., 658 t,
Batt. Gorip.

s/a Gottfried, niem. z Hamburga, towary, B. i S.

s/s Stella Wega, niem. z Hamburga, towary, 493 t, B. i S,
s/s Edna, norw. z Bergen S$ledzie, 347 t, Walford, s/s Tekla,
dun. z Kopenhagi, prézny, 861t, B. i S, s/s Tyra, diud. z
Kjoge, prézny, 493 t, Walford.

s/s Arcon.a, niem. ,ze Szczecina, towary, 303 t, Reinhold,
s/s iMessiina, jnienn. z Krolewca, .'préozny, 82 t, Faillin&r i Co.,

S/s Hanna Blumenthal, niem z Hamburga, towary, 609 t.

s/s Hans Gude, norw. a Wiindawy, prézny, 738 t, .Walford.

S/S Ornefjelt, nor., z Skien saletra, 861 t, S/S Hansa,
ktaip., z Libawy towary 349 &, S/S Bolivar niepi., z Kro-
lewca préozny, 1131 t, S/S Saturn, norw., z Londynu tow.,.
653 t., S/S Siegfried,.ntem., z Szczecina towary, 329 t.

wegle, 537
S/S St.

S/S Lynghaug, norw.,
Martha, niem.,

t.

= atonii
Do Gdanska z Gdanska T t cret
. _ . . owarzystwo okretowe
zawinat, zawinie odptynie Nazwa okretu Posto] wzgl. makler
data skad dokad data K ~ m
134 Lipawa Halifax, Nowy York 14. 4. Latvia $pichrz Vistula  United Baltic Corp.
27.4 N 28. 4. Polonia , " 5
25.4 Bordeaux, le Havre, Antwerpia, Dunk.. Le Kolo Caudebec dworzec Worms  Cie.
Dunk., Antwerpia Havre, Bordeaux 29.4. nadwi$lanski
104 Glasgow wschéd, wyb. Anglii 16. 4. Rubfred Nowy Port F. G. Reinhold
6.4 Szczecin Dordrecht 16.4. D. W. 1 3 v . v
124  Great Yanrunith wschdd, wyb. Anglii 15. 4. Seemoos
8.4 Hamburg Amsterdam 11. 4. Susanne » Behnke & Sieg
10.4 , Hamburg 15. 4. Pregel ; v ;
11.4 , Amsterdam 16. 4. Bonus ; " w
104 Freeport Hamburg 12. 4. Harald v oo »
134 Nowy York Nowy York 20. 4. Samland w
104 Tyne Anglia 18. 4. Otto Sinding . . N
104 Flensburg’ Flensburg 13. 4. Saturn ? Perd. Pyowe
104 Amsterdam Amsterdam 15. 4. Nero ? Y
13.4  Hull Hull 17. 4.  Smolensk dworzec Lines Agency Coy Ltd.
nadwislanski
20.4 Londyn Londyn 24. 4. Moscov Nowy Port ” ”
124 Christiania Christiania 154 Bure dworzec Wilh. Ganswindt
nadwislanski
184 Gotehorg Gotehorg 204 Ellen Kielgraben
28.4  Hull Hull 1.5 Smolensk dworzec nadw. Lines Agency Coy Ltd..
. *) Stale nazywa¢ bedziemy: Kaiserhafen — Szkutowag Wiodg, Freibezirk — obwodem wolaym, Uferbaha — K«iefai.
nadrzeczng, Weichselbahnhof — dworcem nadwislanskim, Ilafenkana — kanafem portowym. Red.

Roch, norw., z Methil wegle, 1016 t., S/S Btzel,

gd., z Korsdér prézny, 599 t.
S/S Hanna Lairsan, miem., z Klajpedy prézny, 1056 t.
S/S Hansa, gd., z Antwerpii towary, 438 t.

z Haugesund $ladzie, 485 t, S/S
z Yarmouth $ledzie, 335 t.

S/S Trudvamg, norw., z Windawy prézny, 539 t., S/S Neu-
tral, miem., z Hamburga towary, 934 t.

S/S Mo'Sikow, dun., z Londynu 126 pas. i tow., 1490 t, S/S
Corvus, nor,, z Londynu towary 165 t., S/S Margrete, d.un.,
z Kopenhagi prozny, 731 t.

Ss Arnold Maersk duf., z Guoyobel, cukier, 1184, B. i S,

Ss Baltriger,

ang., z Londynu, 17 pas. i tow., 658, Balt.

Corpor., ss Skuld, norweg, z Kopperwik, $ledzie, 648, Wal-

ford.

Ss Estonia, duh. z Li.bawy, 116 pas. i tow., 3820, B. i Sw
ss Cygnus, norw. z Londynu, towary, 753, Walford.
Ss Arnoy, norw. do Cardiff, prézny, 1535.

S/S Consul Codrs,
pino, ang., z Hull pas.
z Windawy drzewo,

643 t., S/S

dalf, norw.,

2588 t.

S/s Betula,

niem., z Bergen $ledzie, 552 t., S/S iCol-
i tow., 1465 t., S/S Cristel Sailing,, niem.,
815 t, S/S Kathe,'kt., z Methiil wegle,

Ginther, niem., z Methdl wegle, 928 t.

S/S Calabria, ang., z Southamitom 319 pas., 2588 t., S/S-
Dwina, ang., z Leith via Methil wegle i tow., 465 t., S/S Ru-
z Skien saletre, 542 t., S/S Angelika Maersch,.
dunh., z Windawy prézny, 867 t

S/S Viktoria, dun., z Bremeny towary, 364 t., S/S Adolf
Sommerfeld, gd., z Blyth wegle, 1482 t.,, S/S Hanna Blumen-
tal, niem., z Hamburga towary,
z Klajpedy drzewo, 757 t,, S/S Calabria, ang., z Pitawy proz..,

609 t., S/S Bolten, niem.,

®

szew. z Makno, prézny, 777 t.



S/s Hamlet, ditinsk. z Kaliundborga, prézny, 720 t.;§/s Ger-
rat niem. z Hamburga, towary, 338 t, s/s-Mottlau, gd, z
Kopenhagi, bawetny, 437 t., s/s Modwe, niem. z Bremerhaven,
towary, 562 t.

S/s Pallas, niani, z Hango, belki,
z Norrkoping, prézny, 881 t.

S/s Riuth, niem. z Hamburga,

S/s Bgjbinia, dathsk. z Nowe.go Yorku,
4260 t.

1332 t., s/s Bolbeok, niem,
prézny, 1230 t.
656 pas. i taw.,

Na morze:

S/S BaRannic, ang., do Libawy tow., 657 t.

S/s Moeve, nieim. do Bremershaven, 36 pas. i tow., 562 i.,
s/s Latvia, dunsk. do Nowego Jorku, 192 pas. i tow. 5134 t.
s/s Continental, niem. do Hamburga, cukier, 305.

S/s Smolensk, ang. do Hull, 20 pas. i tow., 1534.

S/s Vesta niem. do Kjoge superfosfat 537 t., s/s Samlamd
belg. do Anitwenpji 63 pas. i tow. 6111 t., s/s Weicli.sei g,d. do
Amsterdamu drzewo 607 t., s/s Baliaunio am® do Londynu
182 pas. i tow. 657 t.,, s/s Boillandia Il. hol. do Ibanigé cukier
378 t., s/s Mineral niem. do Krdlewca prézny 309 t., s/s Cereal
men:, do Krolewca prézny 310.

S/s Begonia, szw. do Newcastle, prézny, 317 t, s/s Adolf
Sommerfeld, gd. do Atwerpji, drzewo i towary, 1482 t.

s/s Dwina, ang. do Leitih, cukier i drizewo, 464 t.

s/s Egeria, niem. do Antwerpii, drzewo, 382 t, s/s Moskow,
dun. do Londynu, 33 pas. i towary, .1490 t, s/s Gerrat, niem.
do Pitawy, prozny, 338 t, s/s Polonia, dun. do Libawy, 33
pas. i 'tow., 4718 t, s/s Moewe, niem. do Bremerhaven, 14
pas. i tow., 562 t.

S/s Emma, niem. do Hamburga,
heim, niem. do Rewia, cukier i tow.,
da Hamburga, towaTy 433 t.

S/s Nero, hol. z Amterdama, towary, 334 t.

s/s Sephora Worms, franc, do Antwerpii, drzewo i tow.,
1015 t, s/s Bailtriiger, amig. do Libawy, 9 pas. i tow. 658 t,
s/s St. Anthony, ameiry. do Esbijerg, towary, 2994 t, s/s Ham-
let, duA. do Svendborga, fosfat, 720 t.

s/s Bolivia,, duf. do Kopenhagi, prézny, 3425 t.

towary, 547 t., s/s Bol-
1121 t., s/s Planet, niem.

t ozyska

64 j—

«/« Napitiun, :iiom. ido .Ktajpedy, tow, 364 i, s/sAlexandra,
niem. do Haipurga. cGnzeiwo'. ii towary, 438 t.

s/s Pollux, niem. do Kiajpedy, towary, 319 t.

S/S Polonia, dun., do Nowego York« 99 ipas. i tow., 4519 ..
S/S Echo, gid, do Kitajpedy drzewo i tow., 579 t

S/S Gottfried Poppe, niem., do Oxelosundu prézny, 1441

S/S Niels Ebbesen, dun., do Kiajpedy towary, 382 t., S/:-
Royal, niem., do Hango nafte i tow., 911 t., S/S Baltirlger, ang ,
do Londynu 82 pas. i tow., 658 t., S/S .Hafnfa, norw., do toi:
dynu drzewo, 739 t., S/S Hanna Blumenthat, niem., do Ham
burga drzewo i toiw., 609 t., S/S Pallas, niem., do Amsterdam .
drizewo, 1332 t., S/S BoJbeck, niem., do Londynu drzewa
881 t., S/S Eltoa, niem., do Hamburga drzewo itow., 369 i,
S/S Tekla, duh., do Antwerpii kukurydza, 861 t.

S/S Smolensk, anig.,, do Hu! 32 pas. i tow., 1534 t, S .
Tarlak Skoglamd, norw., do Rio de Janeiro cement, 2041
S/S jStella Weiga, niem., do Londynu drzewo, 493 t.

S/S Vulcan niem., do Kolon,ji drzewo i toiw., 347, S/S Han-
sa, ki, do Hamburga cukier, 349 t., S/S Thyra, duA., do Bor-
deaux cukier, 493 t., S./S Pallas, iniem., do Krélewca, prézny,
370 t.

S/S Nero, hol.,
fried, niem., do Szczecina prézny, 329 t.,
do Bul drzewo, 497 t, S/S Arcana, niem.,
303 t., S/S Messina, niem., do Hamburga drzewo i tow.,

S/S Satur, nor., do Rewia towary, 635.

Slis Hans Gude, norw. do Rewia, towary, 735 t.

Ss Moskov, dun., do Londynu, 292 pas. i towaiy, 1490.

S/s Doris, mem. do Hamburga, towary, 324 t., s/s Pokmge,
franc, do Le Havre,. 1841 t.

S/S Wilh. Bieslerfeld, niem.,

do Amsterdamu towary, 334 t, S/S Sieg-
S/S Hentsoh, niem.,
do Ktajpedy tow.,
825 t.

do West-Hartlepol drzewo,

455 t,, S/S Vesta, niem., do Kjoge drzewo, 537 t., S/S Harm
Larsen, niem., do Ostende drzewa, 1065 t..
S/S Calabria, ang., do Pitawy prézny, 2588 t,, S/S Marga-1

rete, duf., do Calais drzewo, 732 t., S/S Sstonia, dun., do No-
wego Yorku 348 pas., 3820 £, S/S Skulda, norw., do Krélewca
Sledzie, 648 t, S/S Ruth, niem., do Jaffy via Szczecin drze-
wo i towar., 1230 t, S/S Ulla, duf., do Antwerpii drzewc,
464 t.
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k ulk ow e

okretowych

posiada na sktadzie i dostarcza franko Gdansk

O d d a lat

tec ftin lc 2 ;n

»Handlu W schodnlego

A«lr. telegr.:

Jedyny polski

z literackim dodatkiem

najSwiezsze wiadomosci

podaje

Ea$lMrade W arszaw a, S»engiorsfe.a36 Tel.:

154-87 15

dziennik w Gdansku

»Pomorze«

polityczne i gospodarcze

z catego Swiata, broni pr*w Polski w jedynym porcie polskim,
porusza i oSwietla wszystkie wazne zagadnienia zycia naro-

dowego, przemystowo-handlowego,

religiinego, spotecznego

i jest najskut. organem ogtoszen dla kupcéw i przemystowcow
Abonament miesieczny 275, pod opaska 325 mkp.

gOcais

- O©OO%Q

Czcionkami drukarni Towarzystwa Wydawniczego Pomorskiego, Tov

(VansK. Brotbanl;erifissc 14,



