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,Leglarz Polski“ a wybory do Sejmu.

Poziom wiedzy o morzu pozostaje w ityoh

my styczniowym, pierwszym numerze redakcja ,Zegla-
rza Polskiego“.

LPolitycznie jest ,Zeglarz Polski“ pismem S$ciéle
bezpartyjneim.

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

— Dlatego przy wyborach r. 1922 do Sejmu ,Ze-
glarz Polski“ ,bedzie zwracat uwage na konieczno$¢
przeprowadzenia do Sejmu przynajmniej jednego facho-
wca do spraw handlowej marynarki i portdw (od pot-
nocnych powiatéw Pomorza) i jednego do spraw zeglu-
gi rzecznej i kanatowej (w wewnetrznych okregach wy-
borczych). Bez odpowiedniej reprezentacji w Sejmie
sprawa zeglugi nic wejdzie na pewne i szerokie tory.

— ,Zeglarz Polski“ bedzie dazyt do tego, by daé
wyraz 'dgzeniom Kaszubow ku lepszej fachowej organi-
zacji ich pracy i bedzie zwraca¢ na mozliwe w tym
wzgledzie metody poparcia rzgdowego i spotecznej
pomocy*“.

Uptyneto od chwili napisania tych zdan osiem mie-
siecy. ,Zeglarz Polski“ przez ten czas czuwat na po-
sterunku zeglugi morskiej i rzecznej, gtosit mysli prak-
tyczne i zachecat do czynu, popularyzowat wiedze
morskg i informowat o stanie zeglugi naszej morskiej
i rzecznej prenumeratoréw, juz dzi$ szeroko rozrzu-
conych po calej Rzeczypospolitej i nawet zagranicy.
Ze ,Zeglarz Polski“ .dobrze wypetnia swe zadanie,
Swiadczy o tem opinja hamburkiej ,Hansy“, ktéra go
nazywa pismem agitacyjnym.

iNiejedno, przez ten krotki czas powstato czesciowo
pod wptywem ,przedwczesnej* informacji naszego
pisma.

Ale skutki pracy niestety nie zawsze bywaja szybkie
nie moga siegac¢ gteboko. /Nasze niezalezna pismo, czy-
tywane przez fachowcow i mtodziez w catym kraju nie
przenika do warstw politykéw i spotecznikow naszych.

zniejszych dla sprawy warstwach tak samo niski .jak
w masach narodowych. Partyjno$¢ nie sprzyja zrozu-
mieniu sprawy morskiej. Lewica, interesujaca sie prze-
dewszystkiem sprawami klasowymi nie interesuje sie
morzem; wstydzi sie jakiby sprawy morskiej. To na-
prawde wstyd fatszywy, dla catosci i przysztosci Rze-
czypospolitej niebezpieczny! Natomiast prawica jest
wiecej wyrozumiata dla spraw zeglugi, ale sprawe mor-
skg rozumie, jak dotychczas, niezwykle naiwnie. ,

Przed wyborami niektére partie jak prawicowe, tak
i lewicowe przyrzekajg forsowac' sprawe zegllugi mor-
skiej i -rzecznej i prowadzi¢ poprawng i silna polityke
portowg.

'‘Niestety, wierzagc w dobre checi nie mozemy wie-
rzy¢ w site ze strony par.tyj wykonania obietnicy.

*Nie mogac w nowym Sejmie ludzi powotanych do
tych spraw specjalnie, powierzg je postom, ktérzy od-
dadzg sie sprawom ogélnej polityki gdzie beda sie czuli
powotani i obowigzani do obrony spraw, ktdre im sie
wydadza wazniejsze!

Talk sprawa zeglugi rychto znéw zejdzie na ma-
nowce.

Azeby to sie nie stato podkreslamy to, coSmy nie-
gdys$ zaznaczyli: W Sejmie musi by¢ jeden specjalny
reprezentant spraw zeglugi morskiej i jeden — dla
spraw zeglugi rzecznej.

Postuchajmy w tym wzgledzie zdania niemieckiej
wHansy“. ,Fur die stadrkere Vertretung der Seeschif-
fahrt im Reichstag“ ,jHamburg, 22.1V. 1922, »W jakim
stopniu jednak jest fachowo reprezentowana zegluga w
naszym reischtagu? O ile wiadomo przez jednego ar-
matora, pana Hugo Stinnesa, przez jednego bytego ce-
sarskiego oficera marynarki, adm. Briinnighaus i jedne-
go bytego urzednika handlowej marynarki, pana Schu-
manna. Albo moze jest ich wiecej?“. J dalej w pod-
stawowym artykule rozwodzi si¢ pismo hamburskie o
szkodliwosci tak nienormalnie matej reprezentacji ze-
glugi w ciele ustawodawczym.
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'C6z imy na to, — gdy u nas sprawa zeglugi w Sej-
mie i w Narodzie nie ma jeszcze nalezytego zrozumie-
nia Czy mozemy my obejs¢ sie bez specjalnej re-
prezentacji tych spraw w Sejmie?

iNie moze 'by¢ dwdch zdan :pod .tym wzgledem i dla-
tego wzywamy partie polityczne do wysuniecia od-
powiednich konsekwencji dla siebie i do wystawienia
na swych listach silnych umystem i wolg, godnych
polskiego mandatu (przedstawicieli zeglugi.

.Zeglarz Polski“ pozostajgc poza partjami, bedzie in-
formowat swych czytelnikbw o sile reprezentacji ze-
glugi na poszczeg6lnych .partyjnych listach i o charak-
terze tej reprezntacji. 'Procz numeru pazdziernikowego
ukaze sie w koncu pazdzierniku specjalny numer wy-
borczy, przedstawiajgcy kandydatury zeglugi w tych
okregach, gdzie one bedg wystawione. Cayeant navi-
gatores

Niezifrewa obrona Wielkiej Gdpi,

iW nr. 1 ,Zeglarza Polskiego“ redakcja zapowie-
dziata wolng dyskusje na temat Gdyni lulb tez tczew-
skich £ak jako miejsca na przyszty iport Wielki Rze-
czypospolitej. Jest to, jak wiadomo, zagadnienie
majace mato wspblnego z budowg obecnej przystani w
Gdyni i jjg uzupetnieniem dla potrzeb wojennych i ry-
bactwa, ktdre sa konieczne potrzebne; chodzi o pro-
gram dalszy, lecz réwniez nie cierpigcy zwioiki, bo jesli
zwolennicy Tczewa majg racje, wowczas nalezy natych-
miast kotata¢ i rozpoczyna¢ akcje w Radzie Portu, a
przewlekanie sprawy wywota .szkody dla Parnstwa.
Jak smutne, ze musimy to wypowiada¢ w prasie! Osiem
miesiecy nie starczyto na to, azelby wyjasni¢ tg spra-
we. Niestety skonstatowa¢ musimy z przykroscig, ze
redakcja ,,Zeglarza Polskiego“ byta starannie omijana
przez zwolennikow Wielkiej Gdyni; nie otrzymalismy
faktycznie ani jednego artykutu za Wielka Gdynig,
tymczasem po catej prasie codziennej naszeij roito sie
nadal od wywiaddéw ze ,,znakomitymi znawcami“w kt6-
rych ci znawcy w bardzo og6lnych wyrazeniach wyno-
sili Gdynig, a Tczew, jaik i przed tem, zbywali czterma
wierszami: ,niemozliwy, nierealny, —a prowadzacy
przez gdanskie terytorium“. jLecz w ostatnim czasie
przebrano juz miare i zaczeto obwinia¢ zwolennikow
Tczewa o0 cele ,prywatne“. Unikanie otwartej rzeczo-
wej dyskusji na tamach naszego pisma przez zwolen-
nikéw Wielkiej Gdyni i obrzucanie w ostatnich czasach
przeciwnej strony zarzutami, $wiadczgoemi tylko o bra-
ku kultury obywatelskiej, wywlekanie sporu do gazet
codziennych prowadzi nas w konsekwencji do koniecz-
nosci ogtosi¢ zawieszenie bezstronnosci. Nie potrzebuje
obrony ten, kto lekcewazy lIpowazng wymiang zdan i
ucieka sie do $rodkéw niedozwolonych. Zarzut celéw
prywatnych nie moze niestety nawet by¢ obalony sa-
dowym dochodzeniem przeciwnej strony, gdyz zaopa-
true sie w wyrazy jak: ,,zdaje sie“, i bez wymienienia
0s6b!

Wobec powyzszego .redakcja ,Zeglarza Polskiego*
uwaza dalszg bezstronno$¢ za zbyteczng. Nadal pismo
nasze bedzie posSwiecone usilnej propagandzie kanatu
tczewskiego, nie w przeciwienstwie do matego portu
w  Gdyni, ktéry musi by¢ wykonany, lecz w przeci-
wienstwie do Wielkiej Gdyni, podsyconej rozkupiemiem
parcel i udziatdbw hotelowych w okolicy Gdyni.

Nie moéwmy lepiej o ,celach prywatnych*!

Mana! morski do Tczewa.

(Referat wygtoszony na publicznem posiedzeniu Sej-
miku Powiatowego w Tczewie 28 sierpnia).
Sprawa, ktérg mam zaszczyt przedstawi¢ uwadze
Szanownych Panéw, jako miarodajnej placdwki samo-
rzgdowej powiatu tczewskiego, jako ciata dbajgcego
o dobro i rozkwit wtasnego powiatu zgodnie z dobrem

catej Rzeczypospolitej, — jest niezmiernej wagi. Do-
tyczy ona przysztosci powiatu, a jak nie watpig ci,
ktérzy juz sie w zagadnienie to wgtebili, — i przyszio-

§ci Rzeczypospolitej naszej, Naszego Dobra og6lnego,
Naszej ldei.

Mozna by¢ rozmaitych zdan co do mozliwosci szyb
kiego rozwigzania sprawy, mozna sie obawia¢ prze-

szkod i straszy¢ niemi innych, — mozna nie wierzy¢
woigble w Polske, w jefi site, wykonaé tlo, o> wyko-
nali inni, — wszak i takich wykolejeficéw niewoli mamy

miedzy sobg, — ale jednemu nie zaprzeczy nikt dzis, jak
Polska dtuga i szeroka: Rzeczpospolita musi prowadzi¢
handel morski i musi posiada¢ wtasny port. Port ten
ma na celu nie grozi¢ $wiatu, nie napada¢ na sasiadéw,
lecz ma by¢ miejlsceim przejscia towaréw polskich, lub
przez kupcow polskich zakupionych, — z morza na lad,
z okretéw morskich na koleje i berlinki rzeczne. Ma
to by¢ wielki towarowy, przetadunkowy port importo-
we - eksportowy dla catej Rzeczypospolitej i przyle-
gtych czesdci Ukrainy i Rosji Sowieckiej. Chodzi wiec
0 Handlowy Port Rzeczypospolitej. Dzi$
funkcje portu tego petni Gdansk i obok niego powstata
zapasowa., politycznie konieczna przystann morska w
Gdyni. Czy ten, dzisiejszy port gdanski i ta dzisiejsza
Gdynia, ale wykonczona jako sprawnie dziatajgca nie-
wielka przystan, wystarczg dla ruchu, ktéry sie prze-
widuje?

Opowiedz jest jasna i nie moze wywotaé rozbiez-
nych zdan: nie, nie wystarcza; nie wystarczg dla zaspo,
kojenia nawet potowy oczekiwanego w najblizszym
czasie ruchu! Gdansk wykazat w roku 1913 ruch por-
towy catkowity 1860 tys. to; w roku 1921 za$ 2989 tys.
czyli prawie 3 mil. ton. Riuch wzmogt sie .0 przeszio
60 proc. w poréwnaniu z chwilg wybuchu wojny, —
przyktad nieznany gdzieindziej, gdyz wszystkie porty
europejskie miaty w roku 1921 ruch mniejszy anizeli
.przed wojna, na skutek pawoljennego zastoju.

GdybySmy jeszcze do tego dodali baweine, ktora
zupetnie nienormalng droga w wielkich masach idizie
kolejami z Bremy do todzi, Bielska, Biategostoku; gdy-
bySmy usuneli przeszkody eksportu drzewa przez
Gdansk, ktéry, zapchany polskiem drzewem, nie moze
juiz przyja¢ drzewa tarteigoi, a przyjmuje tylko nieko-
rzystnie dla nas w surowym stanie eksportowane drze-
wo, to otrzymaliSmy obraz ogromnego rozwoju, wsku-
tek otwarcia 25 milionowego obszaru cigzenia, — por-
tu gdanskiego, — ale bez zadnego dla nas pozytku
1 bez zadnych niemal widokéw na przysztosé.

Bowiem Gdansk nie prowadzi zadnej pblityki por-
towej, o ile tylko nie przeszkadza w handlu morskim.
Gdansk nie mysli o polepszeniu swego portu technicz-
nie. Przyrzagdy do tadowania sg niewystarczajgce i
przestarzate, natadowanie lub wytadowanie wegla w
Krolewcu dzi$ idzie dwukrotnie szybciej i o wiele ta-
niej niz w Gdansku; wejscie i wyjscie z Gdarnska drozej
kosztuje, obstuga robocza nie jest pewna; w porcie sze-
rzy sie ztodziejstwo. Gdansk nie dba o siebie. Cieszy
sie, gdy w porcie kupiec polski walczy z trudnoscia-
mi, ptaci bajonskie sumy za szopy. Pokutuje tu pruska
mys$l odciecia ekonomicznego Polski od $wiata. Gdy w
Radzie Portu podnoszg sie gtosy o ulepszeniach i roz-
budowie portu, Gdansk nie ma pieniedzy, lub podsu-
wajg sie projekty budowy portu na Troylu miedzy Wi-
stg a morzem; byleby dalej od Polski; byleby nie na
lewym brzegu, powyzej miasta, skad baseny mogtyby
by¢ przedtuzone w kanat portowy do Tczewa.



Ale zycia zadaje ciosy psycHol-ogji hakatysty-cznej.
Kupiectwo gdanskie, stare handlowe rodziny, — inte-
resujg sie Polskg bez nienawisci. Kapitalty angazuja
sie w polskich przedsigebiorstwach; Zrodtem wszyst-
kich wiekszych dochodéw staje sie handel polski. Z
innej strony to, czego nie dokona wobec niezgodnosci
celow Rada Portu, dokonajg firmy prywatne . Firma
Bergenske bagruje Wiste przy Strohdeich na glebokos¢
z 2, 3i4 clo7 jmetrowi, kosztem 25 mijiouéw marieik, nie-
mieckich. W ten spos6b pojedyncze firmy we wiasnym
interesie kroczg w goére Martwej Wisty ku przysztemu
wejsciu kanatu tczewskiego, oczywiscie nie wiedzac
nawet o jego projekcie.

Taka wiec jest sytuacja obecna. Skromna przystan
w Gjdyini, potrzebe ktéirefi wszyscy az nadto roiziumie-
my, — martwota w Gdansku i ruchliwo$é¢ firm eks-
portu drzewa, z ktérych jedna (T. A. Kruszynski i S-ka.)
przeniosta sie az do Tczewa i tu buduje tor dla prze-
tadunku drzewa na berlinki.

Martwota ta, grozna wprost w sprawie robdt por-
towych .w Gdansku, jest spowodowana jednak nietylko
stanowiskiem cztonk6éw gdanskich Rady Portu, ale
i cztonkéw polskich Rady Portu. Oni bowiem widocznie
nie otrzymali dyrektyw Rzadu naszego na angazowanie
Polski w inwestycjach nowych portu gdarskiego . Dfla-
cziego? Dlatego, prawdopodobnie, ze Rzald nasz dizis,
pomijajagc brak funduszow, ‘utrzymuje polityke przy-
sztego popierania i rozwijania Wielkiej Gdyni, portu
czysto polskiego, naksztatt Genui potozonego przy
otwartym brzegu. Plany tego przysztego wielkiego por-
tu sg kolportowane ™ prasie i wywierajg swoéj znaczny
wptyw nietylko w szerokich masach publicznosci, nie
rozumiejgcej ekonomicznego zagadnienia przetadunku
morsko-lagdowego, ale i w sferach urzedowych. Ply-
niemy wiec pod znakiem Wielkiej Gdyni i dokad do-
ptyniemy?

Zadaniem kazldego portu .iimporitow-o-eiksporltiowego',
a takitm!jestt omawiany podtRzeczypospolitej, jest.skro-
cenie drogi ladowej od miejsca zuzycia lub produkcji,
do miejsca przetadunku morsko-lgdowego, bowiem dro-
ga morska, lub jej przedtuzenie w morskim kanale lub
poteznej, dostepnej dla najwiekszych statkbw morskich
rzece jest $miesznie tania w poréwnaniu z kolejg, a
nawet rzekg. Dlatego wszystkie porty wieksze impor-
towo-eksportowe péinocnej Europy, gdzie niema tan-
cuchéw gorskich, réwnolegtych do brzegu, lezg daleko
od* morza, — na 20, 50, a nawet 120 kilometréw, i te,
ktore lezg dalej, lepiej prosperujg: Przyktady: Londyn
70 kim-, Hamburg 117 kilim, Antwerpia 92, Roterdam
32, Amsterdam 27, Brema 124, Szczecin 70, Krolewiec
45, Petersburg 40. Z tych portow, Amsterdam, Kroéle-
wiec i Petersburg, jako potgczone kanatami, pierwszy
— poprzez doline lezacg nizej powierzchni wysokich
wad, drugie dwa poprzez ptytkie zatoki, — sg szczegdl-
nie dla nas pouczajace.

Przyktady Genui, Marsylji i innych $rédziemnych
portow lezacych jak Gdynia przy otwartym brzegu sa
niewtasciwe, -gdyz na morziu; Srédziemnym, wobec
wzglrz réwnolegtych do brzegu i braku szerokich do-
lin, wolno zstepujacych do morza, wciggniecie portu
wogdle nie jest mozliwe.

Azeby nie narazi¢ sie na zarzut, iz wypowiadam zda-
nia oryginalne, pozwole sie powota¢ na zrédta niemiec-
kie. Prdcz tego, nie majac pod rekag zrodet francuskich,
pozwole sobie przytoczyéj panujacg opinje fachowg
francusky, ktéra uwaza za najwaznnejszag wade Le-
Havreu jego zbyt male wciggniecie w lad. Szer-
bourg'owi odmawiajg Francuzi przysztosci, gdyz za da-
leko jest wysuniety naprzod i dlatego nadaje sie on
tylko na port osobowy i pocztowy. Importowo-eks-
portowym portem ten ostatni nigdy sie nie stanie.

wie budowy portéw niemieccy.

1 Heinrich Flugel, dr. jur. et rer. pol. Die deutschen

Welthafen Hamburg und Bremen, Jena 1914, w kapital-
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nej ksigzce wydanej w chwili wybuchu wojny S$wiato-
wej powiada co nastepuje: (str. 21). Hamburg i Brema
stuzg przewaznie celom wwozowo-wywozowym nie-
mieckiego handlu; za$ dla wszystkich towaréw, ktore
majg byé transportowane do wewnetrza Niemiec, lub
ktore stamtgd pochodza, jest najkorzystniej, jezeli port
morski lezy jak mozna blizej miejsca zuzycia i pro-
dukcji, a wiec lezy gteboko w kraju. Frachty zeglugi
zamorskiej wynoszg prawie to samo do Hamburga,
Bremy, Rotterdamu i Antwerpii. Prdécz tego niema
réznicy we frachcie, czy towar zostaje dostawiony z
Nowego Yorku do Hamburga czy Kuxhaven, do Bre-
my czy Bremerhaven. Natomiast mata réznica odle-
gtosci na drogach zeglugi wewnetrznej i kolejach od-
grywa czesto wielkg role. Dlatego jest prawdz-iwem
zdanie: dla komunikacji z jakiego$ punktu kraju do
dwu jednakowo dobrych portéw wchodzi w rachube
tylko réznica odlegtosci lagdowych. (Franzius, Seehé&fen
im Handbuch der Ingeneurwissenschaften, 3 Aufl. 1900).

2. F. W. Otto Schulze, prof, budownictwa wodn. na
polit. gdanskiej: Seehafenbau 1911 Bd. | (str. 53): przy
poréwnaniu rozwoju rozmaitych portéw i zbadaniu
przyczyn rozkwitu jednych i upadku drugich znajduje,
ze najsilniejszy rozwdj cechuje najczesciej nie potozone
bezposrednio przy anorzu porty, a wiec oibdarzone le-
piej od natury pod wzgledem fizycznym i technicznym,
lecz raczej daleko giebiej wciggniete wewnatrz kraju
porty, jak o tem pouczajg liczne przyktady: w'tNiem-
czech Kuxhaven, Bremerhaven, Swinoujscie i Pitawa w
Pordwnaniu do Hamburga, Bremy, Szczecina i Kro-
lewca, zagranicg Cherbourg, Brest, Le Havre, Boulo-
gne, Calais, Dunkerka, Ostenda, VIl-issingen, Greenock
w przeciwienstwie do Rouen, Gandawy, Antwerpji, Ro-
terdamn i Amsterdamu... i dalej ttumaczy: przy dalekich
podrézadh koszta, firaclhltiu nie doznajg zwaelkjszeni-a, jesli
towary na okretach morskich czesto do 100 kim. wgtgb
zostajg wwozone dobrg drogg wo-d-ng i w znakomicie
uposazonym porcie szybko zostajg wytadowane, gdyz
przez to oszczedzajg sie znaczne sumy na frachcie Ig-
dowym, ktory na tej odlegtosci bytby do zaptacenia. W
rzeczywistosci znajdujemy, ze z nielieznemi wyjatka-
mi najwieksze porty $wiata lezg wewnatrz kraju, —
sg to tak zwane wewnetrzne porty morskie, jak Ham-
burg, Brenna, Londyn, Liverpool, Manechester, Antwer-
pja, Roterdam.

3. Prof. dr. Alfred Ruhl. Die Nord- und Ostsee-
hafen im deutschen Aussenhandel. Untersuchungen
Uber das Hinterland, usw. Veroff. des Instituts fur
Meereskunde. Berlin 1920, str. 8 pisze: Konsumpcja
i zdolno$¢ produkcyjna obszaru cigzenia (h-interlandu)
decyduje -0 znaczeniu komunikacyjnem portu. Owe por-
ty morskie upadajg, ktore leza przy samem morzu, lub
nawet na daleko wysunietym miejscu wybrzeza, a
zwyciezajg w konkurencji takie, ktére leza giebiej w
kraju i przy tem w dolnym biegu wiekszych rzek.

Na mocy powyzszego przychodzimy do niezbitego
whniosku, co do przysztego potozeniu Portu Rzeczypos-
politej. Nie m-oze -on leze¢ ani w Gdyni ani tez w
Gdansku po morskiej strome miasta, tylko moze i musi
leze¢ jaknajgiebi-ej wewnatrz kraju, — o ile to -jest wo-
géle technicznie mozliwe.

10t6z pioiwierz-dhoiwny rziuit oka na mape z zaznacz-o,-
neimi warstwiicam-i przekonuje nas, ze jesteSmy w obli-
czu niewykorzystanej jeszcze nietrudnej technicznej
mozliwosci. Gdy bowiem potudniowo-zachodnia strona
miasta i dalszy teren az pod Tczew wznoszg sie do
wysokosci 15, 20 i 25 metrow:, a Tczew caty lezy na
kepie 15—25 metrowej nad poziomem morza, to pod
samym Tczewem nizej stacji, miedzy torem do Gdanska
a watem Wisty zinajdua-emy 4, 3%, a dalej ku potnocy
i 21 p6l metry! Sledzac dalej teren zutawy lewo-
brzezne juz w W-olnem Mies-ci-e, znajdujemy wysokos¢
od 3 do 1, naiwlet »# meitra. Wid|z.iimy wiec, ze tedhinicz-
na mozliwo$¢ jest zupetna: teren jest mato zabudowa-



ny, a ku wschodowi od rzeki Motlawy w tej czesci jej
biegu wszedzie jednostajnie niski. Same koryto $rod-
kowej Mottawy najlepiej nadawatoby sie na kanat.

jlstoeflgice zanikniecie Martwej! Wisty w:Einlage iima-
te zmiany stanu jej wody pozwolityby na bardzo skro-
mne obtadowanie kanaitu. .

Przeprowadzenie kanaitu okazatoby sie praiwdziwem
dobrodziejstwem dla okolicznych terenow, juz ze
wzgleddw gospodarki rolnej. Wszystkie pola na tym
terenie, potozonym nizej nawet tegéw wislanych cier-
piag na nadmiar wody gruntowej. Murszate taki wy-
grajg tylko na wartosci, tracac nadmiar wilgoci. Do
tego dochodzi jeszcze podniesienie wartosci ziemi wo-
bec sgsiadowania z morskim kanatem.

Bagrowanie w terenie tym nie stanowitoby za-
dnych trudno$ci. Najekonomiczniejsze bagrowanie —
pirzy pomocy ssacych i ptuczacych bagrojw moze tu
znalez¢ zupeine zastosowanie.

Koszta budowy kanatu morskiego podamy tylko w
grubera przyblizeniu. Liczac catkowitg diugos$¢ kana-
tu na terenie Wolnego Miasta i powiatu tczewskiego
na 28 kilometrow az do szluzy na wale, t3gczacej tczew-
ski koniec kanatu z Wistg i liczac koszta budowy
szluzy dla tratew i berlinek i nie liczac kosztéw bu-
dowy samego portu tczewskiego, ktéry bytby rozbudo-
wywat sie stopniowo., przyjmujemy, przy gtebokosci 8
metrowej i szerokosci zwierciadta wody w kanale 61
metr. (w przyblizeniu poczatkowe wymiary kanatu
Yimuiidein—AlImsterdaim, dituigfosci 27 Mm. i w' podolblnym
terenie) wysoko$é kosztow na 25 mili. marek niem.
przedwojennych. Przy tych warunkach bytoby
uwzigdeldmione wyjecie, okoto 13 mil. miefe szeSciemn.
gruntu i usypania rownolegtych watéw.

Ze cyfra wymieniona jest raczej wzieta za wysoko
niz za nisko, Swiadczy o tern poréwnanie z kosztami
jbudowy kanatdw: krélewieckiego,, petersburskiego' i ki
lonskiego.

Kanat krolewiecki, diugosci 32,5 kim. przy gtebo-
kosci 6,7 metr. i bardzo solidnych i kosztownych obwa-
towaniach (Sciany palowe podwdjne, miedzy ktoremi
napetnienie kamieniem) przeprowadzony przez plytki
zalew Wislany, na gtebokosci 1 do 3 metr. kosztowat
okoto 10 milj. marek niemieckich. W kanale tczew-
skim niepotrzebne kosztowne owatowanie palowe z
kamieniem rownowazy wieksza gtebokos$¢ i potrzeba
wyjecia wiekszej ilos¢ ziemi.

Kanat petersburski, poprzez mielizne, z gtebokos-
ciami 2 do 4 mtr. dtugosci okoto 40 kim., z czego 12
itim. bardzo kosztownie owatowane molami, odlegtymi
od siebie na 210 metréw, a giebokosScig rowniez 6,7
metra kosztowat 9 milj. rubli.

Kanat kilonski, dtugosci 99 kim., zaopatrzony dwie-
ma szluzami przy Holtenau i Brunsbittel, przy olbrzy-
mich masach wyjetej ziemi (przeszto 80 milionéw metr.
szeSciennych musiato zosta¢ usuniete) i wysokich do-
datkowych kosztach (przeszto 2 milj. metr. czeSeien.
piasku byto dowiezione zdaleka dla umocnienia btot-
nistych zboczy) i gtebokosdci 9 metr. i wyzej kosztowat
156 milj marek niem. 1

Zwazywszy, ze jeden kilometr kanatu Kkilonskiego
(wielkie wyjecie) kosztowat 1,58 milj. marek, zas. kilo-
metr kanatu krolewieckiego (bardzo mate wyjecie, lecz
budowa silnych watéw w zalewie wislanym) kosztowat
300 tys. mk. niem., nie omylimy sie, jezeli przyjmiemy
koszta budowy kilometra tczewskiego kanatu na 500—
600 tys. marek niem. w zlocie. W ten sposdb suma
25 milj. marek w ztocie, oSwietlona tera poréwnaniem,
moze by¢ uznana jako raczej zbyt wysoka, niz jako
niska.

Co uzyskamy dzieki budowie kanatu?

Pomijam na wstepie wszelkie korzys$ci polityczne,
ktére uzyskamy dzieki budowie kanatu. Sg one zresztg
jasne kazdemu. Roéwniez pomine te olbrzymie oszcze-
dnosci, jakie powstang dla handlu polskiego przez za-
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ktadanie sktadéw, przetwdrni surowcoOw i warsztatow
na terenie bezpiecznym Rzeczpospolitej, wolni od
hamulcow i wyzyskiwan ,,wolnomiejskich®“. Sg to nie-
obliczalne korzysci, gdyz dopiero wéwczas, gdy statki
morskie zawija¢ zaczng az do Tczewa zacznie sie bto-
gostawiona réwna konkurencja polskiego kupca z
gdanskim bez szykan i krzywd, a Polska bedzie mo-
gta w swoim porcie na Tczewskich takach okaza¢ u-
przywilejowanie flagom naszych przyjaciét battyckich,
— Estonji, Lotwy, Finlandii, Danji, fladze Francji, a
prawdopodobnie i Stanéw Zjednoczonych. Wodwczas
dopiero rozwinie sie¢ naprawde nasza flota handlowa, bo
dajac, otrzymamy tez wiele od innych. Dzi$ nie moze-
my nic da¢, bo jesteSmy, coprawda tylko w ttomacze-
niu niekorzystnem, tylko gos¢mi w Gdansku! Niesty-
chane, bezprzyktadne w historii odciecie nacji nowo-
czesnej od morzal

Pomijamy te korzys$ci i zatrzymamy sie tylko na
korzysciach z oszczednosci przewozowych, ktére rok
rocznie oszczedzi Polska na postugiwaniu sie portem
na Tczewskich tagkach dla importu swego i eksportu.

Po zbudowaniu kanatu i od niego kilku basenéw na-
przeciwko stacji towarowej Zajaczkowo, ktdra jakby u-
mys$lnie zbudowana zostata na tem miejscu przez Niem-
cow juz podczas Wojny, azeby stuzy¢ stacjg rozdzielcza
projektowanego portu ruch portowy moze na Tczew-
skich tgkach dosiegng¢ przynajmniej tej wielkosci, ja-
kim byt w r. 1921 nudh catkowity w Gdansku. Tonaz
netto tego ruchu wynosit w owym roku 3_ milj. ton.
Niestety nie posiadamy statystyki faktycznie przewie$
zionych towardow, gdyz Handelskammer gdanska od-
mowita nam ich udzielenia, proponujac zato najnowsze
dane o ruchu towaréw w porcie gdanskim w r. 1918!
Poniewaz dajemy raczej przyktad, niz obliczenie, przyj-
miemy, te skromng liczbe 3 milj tonn, ale nie rejestro-
wy clh, lecz wagowyclh, jako- p,rzy|padaljaca wilpierwszych
latach po wybudowaniu na port tczewski, przypuszcza-
jac, iz drugie tyle jeszcze bedzie szto przez Gdansk, dla
Gdanska, oraz na gdanskich skiadach dla panstw bat-
tyckich, gdyz Gdansk ma wielkie szanse wyrobi¢ sie
na port sktadowy dla Wschodniego Battyku.

Suma 3 milj. ton w obydwie strony jest wiec bar-
dzo skromna. Kanat morski do'Tczewa skrécatby'dro-
ge towarom idacym z okretéw lub na okrety kolejg o
30 kim., dla ptyngcych Wistg o 45 kim. Jak widzieliSmy
ze zdania- przytoczonego autor6w niemieckich fracht
morski do Gdanska i do Tczewa musiatby kosztowac
jednakowo. Wedtuk cen przedwojennych przewéz
1 tonno-kilometra drogg wodng wynosit 15 fen., koleja
za$ 3 fen. Ze wzgledu na to, ze ruch wislany bedzie
sie przewaznie odbywat wdot rzeki, redukujemy cene
przewozu przecietnego tonno kilometra Wistg na 1 fen.
przedwojenny. Co do kosztéw szluzowania, to szlu-
zowanie portu tczewskiego zastapi szluzowanie w
Einlage.

Z powyzszych danych otrzymujemy nastepujace
wyniki: zaoszczedzamy na kazdej tonnie wodnego ta-
dunku 45 fen., a kolejowego 90 fen. Przyjmujac, ze po-
czatkowo 2A wszystkich tandunkéw péjdzie kolejg
pbézniej ten stosunek zmieni sie przypuszczalnie na ko-
rizy$¢ drogi wislaineii, i(ale £y:ko prjzy ijedinoczesmem
zwiekszeniu sie ruchu) otrzymamy na tadunkach wo-
dnych 450 tys. mk,, na tadunkach kolejowych 1800 tys.
mk., oszczednos$ci, czyli, ze razem port tczewski za-
oszczedzitby nam 2~ miliona marek w ztocie rocznie
na samym przewozie ,czyli okoto 10 proc. wartosci ka-
natlu. W rzeczywistoSci ruch przez port tczewski
wzmagaige sie z roku na rok z wielkg szybkoScia
przypuszczalnie znacznie wcze$niej niz w dziesieciu la-
taclh datby aimo,rlty,zacjie ale oczywiscie ,plolegajglca na
wzroscie mienia panstwa i dobrobytu iego obywateli,
nie na zwrocie kosztéw budowy. Bowiem ruch nor-
malny w porcie handlowym, rozliczonym na 30 milio-
nowe, inowczesne pansitwoi, ,z takiamli 'zasobami jak

*Polska, w takim potoizelniu korzystnem jak Polska (tran-
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zyt) musiatby wynosié w obydwie strony okoto 20 milj.
ton, w czeim 5 mdlij. ton wyniéstby obfélt Gdanska, a 15
— gtebiej potozonego portu tczewskiego. Przy tych
warunkach jednak port, wraz z przylegtemi skfadami
i zaktadami przerdbki surowcéw bytby juz tak wielki,
ze wydtuz kanatu ku pétmocy na polskim i gdanskim
terenie powstatoby jedno ogromne portowe miasto.

A Gdynia? LkizaiC o 54 kim. kofejag od Tczewa i 0
tgz odlegtos¢ dalej od kazdego punktu dalszego Rze-
czypospolitej, w razie wybudowania mogtaby przyj-
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dzisiejszych rok rocznie, do czego oczywiscie nigdy nie
przyjdzie, bo ani takich mas towaréw przez port dal-
szy od kraju niz Gdansk skierowaé sie nie udg, ani na
wilozenie tak wielkich pieniedzy w port odciety od rze-
ki nie bedzie sta¢ nawet roizlkfwiltafigcego Panstfiwa,.

Wracajgc do projektu portu tczewskiego zaznaczy¢
musze teraz krotko te gtowne przeszkody, ktére rze-
komo stojg na przeszkodzie jego realizacji. Pierwszy
argument jest ten, ze Gdansk nigdy nie pozwoli na jego
urzeczywistnienie. W swoim czasie odpowiedziatem
juz na ten argument (,Port Rzeczypospolitej“ 1921), o-
becnie dodam tylko niektére uwagi: 1) Czy sie kto
przekonat nareszcie, co mys$lg gdanszczanie, — czy tak
naprawde sg wrodzy tej idei? Raczej wierzg oni tak
Swiecie w odrodzenie Prus, ze chetnietiy widzieli u-
skutecznienie kanatu, ito czesciowo na wiasnym terenie,
»Budujcie, budujcie, wszystko jedno nam w koficu przy-
padnie! A my rozumujemy inaczej: musimy Gdansk
ekonomicznie wchtong¢, tak zeby$Smy nie czuli u wej-
$cia na morze obcego, tepego ciata. A tego bez kanatu
tczewskiego nie spetnimy; Gdynia to tylko maty, ale
potrzebny przyrzad do ,zmigikszania rury“ komu nale-
zy. Ekonomicznym, celowym i gruntownym drenazem
niezdrowego zagadnienia gdanskiego jest tylko kanat
tczewski. Kazdy kupiec i gdanski i polski oceni do-
niosto$¢ tego kanatu, gdyz jest on prostolinijnem, kon-
sakwentnem rozwigzaniem rozszerzenia portu gdan-
skiego na potudnie. To jest wyraz portowego Drangu
nach Siden, bardzo naturalnego ,bo na Troylu i w
Wistoujsciu procz piaskéw i odciecia od miasta niema
czego szukac: 30 kilometrow skréconej drogi lgdowej
dla towaréw, — to Swietny widok dla eksportera i im-
portera! Baweina amerykanska ma. wieksze szanse
czesciowo opusci¢ zasiedeone Breme i poszukac sobie
domicylu na Battyku; wegiel gornoslagski ma wieksze
szanse wydosta¢ sie na Battyk. Jaki kupiec, jaki prze-
mystowiec tego nie rozumie?

A teraz drugi argument: Gdansk nie dopusci ruchu
w kanale w razie wojny. Na to zapytuje: a czyz w ra-
zie wojny, rozumiejgc ladowa wojne na granicach Po-
morza, koleje Wolnego Miasta, ktére nalezg do nas i -
czg nas z powiatami kaszubskiemi nie bedag bronione
w calej rozciggtosci? A jezeli bronilibySmy koleji,
$miesznem bytoby wprost nie broni¢ kanatu. Obroni-
my cate Wolne Miasto; wszak na to ono nie jest w
Rzeszy, azebySmy w razie czego mogli je z calg stu-
szno$cig broni¢. | jeszcze jedno: gdzie to widziano', a-
zeby wielki handlowy port, stacje wwozowo-wywozo-
wa, pracujacg z catym natezeniem energji w czasach
pokojowych, zakraja¢ na miare czasOw wojennych?
Prawda, porty nasze sg Zle zabezpieczone na wypadek
wojny, ale to jest skutek waskosci naszego wiasnego
wybrzeza; lecz i pod tym wzgledem — im port wiecej
wciggniety do kraju, tem wiecej szanséw nie stracic¢
z nim tgcznosci i jego zapasy wykorzystac.

Widzimy wiec, ze argumenty kontra — sg nieprze-
konywajgce. § 104 traktatu wersalskiego wyraznie o-
piewa, iz Polsce przystuguje prawo rozbudowy drég
wodnych na terenie Gdanska. Pdézniej ponieslismy,
czesciowo dzieki wiasnej opieszatosci, czesciowo dzieki
naciskowi niektorych obcych poteg, kleske i wykona-
nie tego naszego prawa oddano Radzie Portu, Kktora
decyduje w tych sprawach, i w ktorej faktycznie zaw-
sze niemal rozstrzyga gtos neutralnego prezesa. Spra-
wa jednak nie jest, jak widzimy, tak beznadziejna. Po-
zadanem wydaje sie, azeby cztonkowie polscy Rady
Portu mieli juz teraz reke na pulsie tej sprawy. Sejm
drugi 1922 rozstrzygnie, — czy potrzebna przystan
rezerwowa w Gdyni z potrzebnymi réwniez przy niej
basenami rybackimi i malego wojennego portu — ma
by¢ uzupetniona i rozbudowana crescendo na port -han-
dlowy Rzeczypospolitej, czy tez, nie tracgc ani chwili
czasu nalezy natychmiast wyjawi¢ Wole Narodu Pol-
skiego ku budowie portu, ktéry jak belgijska Antwer-
pia, lezaca na Skaldzie, ujscie ktorej lezy w Holandii,
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bedzie wprawdzie zastoniete obcym terenem, ale nie
zwazajac na to, bedzie prawdziwym wyjsciem na Swiat
i Srodkiem rozwigzania kwestji gdanskiej, ktdrego przed
400 lat nie znata historia.

Lecz, azeby rozwigzanie w Se-jmie byto w mysl
tej potrzeby panstwowej, a nie w przeciwnym sensie
potrzebna jest silna zbiorowa propaganda. Dyr. budo-
wy kanatow w Polsce inz. Tillinger wykazat, iz gto-
wne opory sprawie leza, co moze wywotac¢ bol li tylko
w Polsce!

Musimy zmieni¢ ten stan rzeczy. Nieprzestrze-
ganie potrzeb panstwowych i wiasnych okrutnieby na
nas sie pomscito. Powiat i miasto, ktore najwiecej sg
w sprawie zainteresowane, jeszcze nie orzekty sie w tej
sprawie. Zrédio przysztego bogactwa powiatu, za-
moznos$ci wszystkich jego warstw lezy nietkniete. Pro-
paganda szerzona przez gltoszacego te stowa w prasie
i zywem stowie, szczegdlniej w powiatach tczewskim,
starogardzkim i gniewskim, bezposrednio zainteresowa-
nych, nie data jeszcze wyniku. Zwracatem sie z catem
zastanowieniem sig, nad doniostoscig dalszych krokow
i postanowien do sejmu powiatowego powiatu tczew-
skiego o rozpatrzenie mego wniosku i 0 powziecie w
tym wzgledzie uahwaty, ktéraby okreslita dalszy sto-
sunek ciata samorzagdowego do sprawy mozliwej rea-
lizacji projektu.

J. KLejnot-Turski.

Po krotkiej dyskusji sejmik powiatowy powzigt je-
dnogtosnie uchwale, iz projekt jako sprawe realng i
wazng nalezy catkowicie popiera¢; polecono wydziato-
wi powiatowemu opracowac sposoby dalszego rozwija-
nia projektu i propagandy tej idei, powiadamiajac je-
dnocze$nie o uchwale sejmiku, précz drogi zwyktej ,pp.
ministrow: handlu i przemystu, robét publicznych, ko-
lei, 'opieki i pracy spotecznej, spraw wojskowych.

Po skonczonej dyskusji prelegent zwrdcit uwage
ciata samorzagdowego na konieczno$¢ zapobiezenia za-
wczasu spekulacji ziemig w tréjkacie Tezew-Mitobadz-
Czatkowo. Sejmik powiatowy uchwalit poruczyé dopil-
nowanie tej sprawy wydziatowi powiatowemu.

Konferencja Battyku I Morza Biatego.

(Baltic and White Sea Conference).

Bruksela, maj 1922 r.

W czerwcu 1905 -ukonstytuowata sie w Kopenhadze
konferencja morza Battyckiego i Biatego w celu obrony
interesow armatorow i polepszenia koniunktury frach-
towej. Powstanie tej .instytucji bylo wywotane ciez-
kiem przesileniem na rynku frachtowym, — armato-
rzy mieli do wyboru albo zawieszenie zeglugi, albo
wejscie w state pomiedzy sobg porozumienie, to ostat-
nie przyjeto w formie ,Konwencji“, ktérej uchwatly sa
dla jej cztonkéw obowigzujace.

Juz po roku swojej egzystencji Konferencja repre-
zentowata tonaz. 2 miljony ton, w roku 1914 liczba ta
podwoita sie.

W roku 1914 na kilka tygodni przed wybuchem
wojny S$wiatowej odbyto sie ostatnie walne zebranie
Konferencji w Londynie i jedng z ciekawych uchwat
Konferencji byto bezwzgledne potepienie wszelkich
zamachow na witasno$¢ prywatng na morzu podczas
wojny. ByliSmy Swiadkami o ile byta uszanowang ta
uchwata.

W statych pracach swoich Konferencja dazy do uni-
fikacji prawodawstwa morskiego i zwalczania wszel-
kiego rodzaju uprzywilejowania i etatyzmu wychodzac
z tej zasady, ze postep i zdrowy rozwdj zeglarstwa
moze opiera¢ sie jedynie na swobodnej konkurencji.

17—19 maja rb. odbyto sie w Brukseli pierwsze po-
wojenne plenarne zebranie Konferencji, reprezentujgce
13 panstw europejskich, lista cztonkéw zawiera 262 ar-



matoréw (1835 parowcéw)'! 201 agentow i maklerow
morskich i 152 wtiascicieli zaglowcow. Tonaz naleza-
cy do Konferencji wtascicieli przedstwia sie jak naste-
puje: Norwegja 949730 ton, iiolandja — 712053 t.,
Anglia — 646079 t., Szwecja — 549935 t., Danja —
526 166 t., Belgja — 143 100 t., Niemcy 126934 t., Hisz-
pania — 113224 t, Witochy — 46830 t., Finlandia —
39952 t., Rosja — 27421 t., Francja — 8391 t, razem
3891 805 ton.

Prezes Konferencji Sir. William!» J. Noble, piastu-
jacy ten urzad od 11 lat podnosi, ze Konferencja jest
pierwszg szczeSliwa probg zjednoczenia wiekszosci
czynnikdw marynarki handlowej dla wspdlnej akcji na
drodze do ogdlnego porozumienia, korzystnego dla
wszystkich stron.

Przemyst i handel morski przezywa obecnie ciezki
kryzys.

Wszelako niema sytuacji bez wyjscia — optymizm
prezesa polega na tem, ze wreszcie zapanuje spokoj.
Przytacza rozprawy w Waszyngtonie, Cannes, Gene-
wie i uwaza je nie za epizod, lecz za poczatek powaznej
kampanji pokojowej.

Rozpatrujgc kwestie Swiatowego tonazu prezes kon-
statuje, ze obecna zwyzka 12 milionéw ton ponad licz-
be przedwojenng powinna w rzeczywistosSci spas¢ do
3 milionéw ton przez skreSlenie z niej znacznej ilosci
statkOw przestarzatych, zdatnych tylko na szmelc ze-
laza i jeszcze wiekszej ilosci statkow amerykanskich.
Sam szef marynarki handlowej Stanéw Zjednoczonych
( U. S. Shipping Board) stwierdza, ze trzecia cze$é
tonazu zbudowanego w tym kraju podczas wojny pod-
wodnej niema zadnej warto$ci komercyjnej.

Eksport wegla z Anglji zbliza sie juz do liczb roku
1913, a zniesienie cta na wegiel w Niemczech, oraz u-
mowa niemiecko-sowiecka zdaniem prezesa jest juz
poniekad krokiem do przywré6cenia rownowagi w han-
dlu Swiatowym.

IOigitoszanlia regiulaminétw haidzlkich w 1921 r. (Hagiue
Rules 1921) wzburzyto caty Swiat zeglarski. Regula-
miny te sg proba ustalenia w pewnych warunkach od-
powiedzialnosci armatordw i odfrachtowujgcych w taki
sam spos6b, jak to przewidujg prawodawstwa Standéw
Zjednoczonydh (Clhanter Aikt), Kanady, Aiuistraillii i jNowej
Zelandii. Komitet Zeglugi . brytyjskiej.  (Imperial
Shipping Committee) wypowiedziat sie za wprowadze-
niem do prawodawstwa angielskiego regulaminéw osnu-
tych na Canadian Water Carriage of Goods Act 1910, co
zmusitoby niezawodnie cata Europe do wprowadzenia
tych regulaminéw. Zdaniem prezesa nietylko w Anglji,
lecz iw catym Swiecie zeglarskim trwa mocna opozycja
przeciwko niepotrzebnej ingerencji prawodawstwa do
wolnego zawierania umoéw handiowo-transportowych.
Na konferencje hadzka w roku 1921 byli zaproszeni
armatorzy, kupcy, asekuratorzy, bankierzy i inni; kon-
ferencja przepracowata. niektére prawa nawigacyjne i
uchwalita nowe regulaminy dotyczace dokumentéw
frachtowych i tadunkowych. Jednolity konosament
(Bill of Lading) zaakceptowata znaczng ilo$¢ statkow
zeglugi regularnej (liners), lecz do chwili obecnej ani
armatorzy statkéw przygodnych (tramp trade), ani
kupcy nie wykazujg checi do przyjecia regulaminéw
hadzkich.

Kiwiestja zegluigi panlsitwoiwtej bardzo zaostrzyta sie
po wojnie i w wielu wypadkach przynosi ona znaczne
szkody zegludze prywatnej. Kwestia ta bedzie stanowi¢
gtéwny przedmiot obrad miedzynarodowego Komitetu
zeglarskiego (Comité International Maritime), ktory
sie zbierze w Londynie w pazdzierniku rb.

Przedstawiciele wiascicieli zaglowcéw uskarzajg
sie na ciezkie przesilenie w handlu morskim, ktére dla
nich osobiscie komplikuje jeszcze fatalne przyzwycza-
jenie kupcéw podczas wojny Swiatowej do uzywania
zaglowcéw, zamiast magazynow do przechowywania
towarow.
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Konferencja wytonita z siebie rade w sprawie doku-
mentow (Documentary Council), ktéra zajmuje sie
specjalnie ujednostajnieniem i przystosowaniem umowy
najmu statkdw (charter act) do wspoiczesnego stanu
rynku Swiatowego.

Do rady tej précz nalezacych do Konferencji przy-
taczyty sie towarzystwa zeglugowe: szweckie, nor-
weskie, holenderskie i niemieckie reprezentujgce
5808000 ton. Rada pracuje w porozumieniu z lzbg
Zeglugowa Brytyjska (Chamber of Shipping of the U.
K.) i Stowarzyszeniem Zeglarzy Niemieckich (Schutz-
verein Deutscher Reeder, Hamburg),

Zasade opodatkowania statkbw w portach obcych
Konferencja uznata mylng i narazajgcg na szwank dobre
stosunki miedzypanstwowe. Armator piaci znaczne
podatki w swoim kraju i pobieranie innych podatkow,
poza zwyczajnemi kosztami portowemi, Konferencja
uznata za niestuszne. Prawo miedynarodowe uznaje,
ze urodzenie, S$lub, popetnione przestepstwa i inne
wypadki na statku, miaty miejsce w kraju, ktérego ban-
dere statek nosi. Niema takiej chwili, w ktdrej statek
obcy, znajdujacy sie w porcie nalezat do narodowosSci
tego portu, i bytoby niestusznem $cigga¢ od statku
obcego pobory panstwowe lub miejskie.

Konferencja uchwalita rezolucje nastepujace:
A. Wolno$¢ handlu morskiego.

Ogdlne zebranie Konferencji morza Battyckiego i
Biatego reprezentujgce armatoréw i maklerébw mor-
skich 13 panstw™ europejskich ze smutkiem stwierdza
polityke uprzywilejowania bandery narodowej wpro-
wadzong przez amerykanskie prawo handlowe mor-
skie (American Merchant Marine Act 1920) i wyraza
przekonanie, ze w interesie ogétu tylko zasada wol-
nosci morz powinna kierowa¢ politykg wszystkich
panstw w czasie pokoju, ze statki pod wszelkg banderg
powinny mie¢ wolny dostep i prizejscie na rownych wa-
runkach _przez wszelkie drogi wodne i kanaly i do
wszystkich portéw catego Swiata.

B. Podatki od statkow panstw obcych.

Konferencja jest zdania, ze marynarka nie powinna
podlega¢ zadnemu opodatkowaniu panstwowemu Ilub
miejskiemu  (précz poboréw i kosztow portowych)
poza obrebem panstwa, do ktérego nalezy wiasciciel,
aprobuje decyzje Stanow Zjednoczonych niemakladama
tych podatkéw na marynarke panstw obcych, przy
uwzglednieniu zasady wzajemno$ci i zaprasza wszystkie
panstwa do nasladowania tego przykiadu.

C. Ujednostajnienie prawodawstwa o pomiarach, ta-
dunkach poktadowych itd.

Konferencja jest zdania, ze prawo i regulaminy do-
tyczace:
a) pomiaréw tonazu dla rejestracji, praw porto-
wych i kanatowych.
b) pomiaréw tadunku poktadowego i innego
powinne- by¢ ujednostajnienie przez porozumienie sie
miedzynarodowe.

D. Uprzywilejowanie w marynarce
portugalskiej:

Konferencja przyjmujac pod uwage dekret prezy-
denta R. P. francuskiej z dnia 28 stycznia 1922 r., za-
strzegajgcego na pewnych warunkach przew6z tadun-
kéw dla uzytku publicznego wytgcznie marynarce fran-
cuskiej, oraz ostatnie uchwaty rzadu portugalskiego
powaznie narazajgce statki obce w portach portugal-
skich, Konferencja protestuje przeciwko stosowaniu
tych szkodliwych (unfair) srodkdéw wzgledem mary-
narki panstw obcych jako odgrywajacych role represyj
i stojacych na przeszkodzie wolnego rozwoju handlu
miedzynarodowego.

Konferencja prosi ugrupowania morskie panstw-
reprezentowanych na zebraniu o przedstawienie swym

francuskiej i



rzgdom powyzszych postulatow w celu poczynienia od-
powiednich krokéw u rzadu francuskiego i portugal-
skiego.

Sir W. J. Noble zakomunikowat zebraniu zapro-
szenie rzadu szweckiego na nastepne zebranie Kon-
ferencji w r. 1923 w Gothenburgu. W tym roku miasto
z powodu trzechsetnej rocznicy swego zalozenia urzg-
dza wystawe miedzynarodows.

Na tem posiedzenie zamknigto.

Przyp red. Zwracamy baczng uwage Szan. Czytelnikéw,
iz konferencja obejmowata tylko pewien odsetek armatoréw,
przyczem dobrze byly reprezentowane jedynie: Norwegja,
Holandja, Szwecja, Danja, Niemcy. Belgja i Rosja sowiecka.
Francja nie byta reprezentowana niemal wecale, czem sie tu
ttumaczy przejscie uchwaty, skierowanej przeciwko Francji.
Duzo sie tez moéwito na konferencji pustych stéw o zalago-
dzeniu autogonizméw narodowych i o powro-cie do ,S$wiet-
nych® warunkéw Europy 1914 roku. Zwazajac, ze pod dunska,
norweskyg i szweckg flagg kryje sie niestety duzo (eks) ro-

syjskich i (eks) niemieckich kapitatdbw badZmy szczegélniej
ostrozni. Pozostajimy w jak najsciSlejszej tgcznosci z
Francjg, Danja, totwa i Estonig, ostrzegajmy Finlandie i

Norwegje od zbytniego angazowania sie z elementami, ktére
marzg o powrocie warunkéow 1914 roku na Battyku.

W sprawie kursow rzecznych.

Sprawa utworzenia kursow zeglugi rzecznej kurséw
dla maszynistow statkow rzecznych, (poruszona w nr.
8. ,Zegl, Pollsk.”“, jest mietylko pilng, ale wprost pa-
laca.

iPrzy dotychczasowej stgbej czyrinosci naszej zeglu-
gi rzecz'nej wystarczali — przynajmniej' ma Dolnej' Wi-
Sle — jeszcze do niedawna kierownicy, sternicy i ma-
szylriisdi, ktdrzy moga sie wykaza¢ Swiadectwami i
praktyke ;z czas6w (przedwojennych. (W ostatnich
miesigcach daje sie jednak w znaki brak zwtaszcza
kandydatow na maszynistow, tak ze nawet w pan-
stwowych zarzadach budownictwa wodnego przy ob-
sadzie posad wakujgcych trzeba sie ucieka¢ do praktyk,
ktére nie winny by¢ cierpiane. A przeciez nie foto in-
ny, jak witasnie zarzady budownictwa wodnego przy
Dolnej Wisle przeprowadzaly dawniej elgzaminy pro-
wadzacych statki rzeczne i udzielaty na mocy tych
egzaminéw dyplomy (t. aw. IEllbschiffenpatenty). Od
czasOw przejecia Pomorza zaniechano tych egzami-
néw. Wprowadzenie ich na nowo byto wprawdzie
rozpatrywane, jednak '‘okazaly sie trudnoSci' wobec
braku ustalonego stownictwa, zeglugowego i oczywi-
$cie tez z powodu braku kurséw przygotowawczych

Kursy dla personelu zeglugi rzecznej iz natury rze-
czy odbywac sie muszg w czasie zimowego postoju.
Ozas. od grudnia ido konca lutego bedzie \najodpowied-
niejszy. W miesigcu maircu .zatoga zwykle juz jest
potrzelbna na statku celem przygotowania tegoz do no-
wej nawigacji i celem 'wykonania drobniejszych remon-
tow.

Wedtug mego przekolnainia odnostoe kursy mogg by¢
urzadzone zrazu najracjonalniej przy istniejgcych juz
szkotach fachowych. IW Wojewddztwie Pomorskiem
wchodzg w rachube Szkota Morska w Tczewie 'i Szko-
ta jBudowy Maszyn w Grudzigdzu, ktéra tnoze wy-
reczy¢ Szkote Morska w kursach dla maszynistow
i palaczy. Twierdzenie redakcji ,Zegl. jPolisk.“jze tg-
czenie kursow rzecznych z Szk. Morskg jest niemozliwe,
nie przekonuje. Przeciez min. przemystu i handlu, do
ktorego Szkota Morska nlallezy, jest w rozwoju zeglugi
rzecznej jeszcze wiecej zainteresowane anizeli min.
rob. publ. i min. o$wiaty, ktére wedtug redakcji winny
zorganizowac¢ kursy rzeczne. Zaprowadzenie kurséw
rzecznych w Bydgoszczy, ktora to miejscowos$¢ wysu-
neta redakcja ,Z, IP.“, napotkatoby na bardzo .znaczne
trudnosci. Lokal znalaztby sie niezawodnie; do na-
uki fachowej potrzeba jednak urzadzeA naukowych,
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modeli, planéw, rysunkéw, instrumentow, etc. Jest
dalej kwestjg otwartg, czy udatoby sie pozyska¢, dla
Bydgoszczy dostateczng ilos¢ nauczycieli fachowcdw.
Nie kazdy zgodzi sie na podrézowanie 'Czeste kolejg
w czasie zimy. Prawdg ijest, ze w Bydgoszczy od cza-
sOw przedwojennych zamieszkuje i pjrzezimowuje du-
zo zeglarzy; nie wiele mniej', jest ich zapewne w Toru-
niu i jréwniez tyle rozproszonych podczaslzimy w réz-
nych portach i przystankach wdiuz Wisty. Uwazam,
ze nalezy przadewszystkiem zaprowadzi¢ znéw przy-
mus posiadania dyplomoéw, a kandydaci na sternikdw
i maszynistow uczeszcza¢ bedg jak dawniej do Gdan-
ska, tak iteraz na kursy tam, gdzie urzadzone beda,
byleby w danej miejscosci mieli zapewniong kwatere.
Pod tym' wzgledem moze przyj$¢ z poimOcg min. rob.
publ. n. p. w Tczewie i w Grudzigdzu za posredni-
ctwem: tamtejszych .Zarzadéw Wisty. Niezawodnie
zatogi statkéw panstwowych uczeszczatyby na kursy
na réwni z zalogami statkéw prywatnych.

Co do organizacji kurséw, to n. p. dla maszynistow
i palaczy mozna si¢ oprze¢ na dosSwiadczeniach, zro-
bionych przy Szkole budowy maszyn w Grudzigdzu
przy kursach dla elektromonteréw w minionem lecie,
a co do kursdw dla sternikow rzeczlnych mogg stu-
zy¢ za wzoér kursy dla rybakéw morskich. Przy uto-
zeniu planéw naukowych z braku wiasnych doswiad-
cizen trzebig bedzie sie opiera¢ na planach podobnych
kursow, urzgdzanych'w innych panstwawch. Kursy
z,razu bytyby réwne dla kandydatéw, ktérzy nie po-
siadajg jeszcze zadnego dyplomu i dla takich, ktorzy
juz posiadajg dyplom jednegO' z panstw zaborczych, a
chcg uzyskaé dyplom polski. Dla palaczy wystarczy

czas 4—0 tygodniowy, potgczony z déwiczeniami prak-
tycznami.
Torun, 4 sierpnia 1922.

Inz. Franciszek Tojut.

Pozadany program robot
regulacyjnych Wisty Sradkowej.

Konieczno$¢ ulepszenia zeglownosci rz. Wisty.

Poczynione przez ministerstwo rob6t publicznych kroki w
kierunku doraznej pomocy dla ulepszenia zeglownosci rz.
Wisty, dajg pewne podstawy do twierdzenia, ze szerokie za-
stosowanie pomocy doraznej mogtoby przyczyni¢ sie znacz-
nie do polepszenia zeglownos$ci Wisty na odcinku najwazniej-
szym i jednocze$nie bardzo przy&rym: Warszawa—b. gra-
nica pruska.

Lecz obserwacja Srodkowej Wisty jednocze$nie nasuwa
powazne zadanie oo do programu robo6t regulacyjnych, ktére
chociaz w bardzo malym zakresie, jednak wykonujg sie na
wskazanym odcinku. Oczywiscie trudno na razie okresli¢
tempo rob6t i ich iloSciowe znaczenie, ale z pewnoscig mo-
zna wskazaé, ze w gore od Warszawy az po Zawichost
wykonywa sie budowle regulacyjne najmniej w jakich 10
punktach. Opr6cz tego w samej Warszawie przy lewym brze-
gu zauwazamy znaczniejsze roboty faszynowe, zatem widzi-
my zapasy faisizyn pod Zeranig i Tiardiiomineim oraz w Miku
miejscach tak pod Wyszogrodem jaik i w rejonie Nieszawy.

.Blizsze zapoznanie sie z temi robotami, a szczeg6lnie z
poto.zoneimi poiwyzej Wyiszoigrodiu, diaije mozno$¢ skonstato-
waé bardzo powazne ich cechy, a mianowicie primo: W szyst-
kie te roboty majg charakter robét ochronnych, czyli majiwie-
cej moga by¢ uznane za konieczne do zabezpieczenia grun-
tbw nadbrzeznych, albowiem przedstawiajg po wiekszej cze-
$ci budowle pasywne jak opaski (Scisle,- z kamienia lub fa-
szyn, i przerywane z materacéw), albo tez tamy podiuzne,
przyczem budowle te prawie nie przysparzajg rzadowi grun-
téw, ktéreby mozna byto zuzytkowaé w celu zaflancowanial
pod wikling, co za 3—4 laita datoby mozno$¢ rozwingé budo-
we na skale szersza z materiatéw uzyskanych na tych plan-
tacjach. Seeundio: Wykonywane biuidowle sg .przewaznie na
gtebokos$ciach znacznych, gdyz celem Tobo6t jest ochrona pod-
rywanych brzegow.



Pierwsza z oznaczonych cech wyraznie wskazuje, ze
program regulacyjnych rob6t przyjety obecnie w pierwszej
linji ma za zadanie zabezpieczenie gruntéw nie za$ zaspo-
kojenie potrzeb zeglugi, gdyz dla zeglugi bytoby pozadane,
aby $érodki wydawane na roboty regulacyjne byiy przede-
wszystkiem skierowane na wykonanie takich budowli, ktdre
miatyby na celu skoncentrowanie wszystkich oddzielnych ra-
mion w. je'dno koryto.

Przyznaé trzeba, ze zabezpieczenie brzegéw tez ma do-
nioste znaczenie, ale na nie przyjdzie kolej niezaleznie od te-
go, co sobie zyczy zegluga. Zabezpieczanie za$ oddzielnych
zrywanych brzegéw za pomocg opasek wzglednie materacy
nie przedstawia nawet kroku pierwszego do systematycznej
regulacji Wisty i bedzie zawsze wywierato moc réznych nie-
spodzianek w tym rodzaju, ze wykonane budowle w lepszym
'wypadku pozostang pozaitirasgirtegiullacyjng i w igorszeimibeida
podlegaty usunieciu z tozyska rzeki, albowiem moga znajdo-
waé sie w samej trasie. Przyczem tak w jednym jak i w
drugim wypadku koszta wtozone w te budowle nalezy uwa-
za¢ za wydatki mato produkcyjne.

Wobec tego polska zegluga $rédziemna moze wymagac,
aby jej gtos ustyszano i wyznaczane przez Panstwo kredy-
ty lokowano li tylko w budowle regulacji tego typu, ktére
zabezpieczg konstrukcje wod 'niskich i $§rednich w jednym ko-
rycie, posiadajacym wiecej wody, co w wyniku musi daé
zwiekszenie giebokosci. Nalezy takze zaznaczyé, ze tech-
niczna mozno$¢ wykonania wiekszej iloSci budowli regula-
cyjnych przy obecnych warunkach jest prawie nie do osig-
gniecia z powodu braku materjatéw budowlanych. Stan te-
razniejszy budownictwa wodnego na $rodkowej Wisle w za-
leznos$ci od materjatéw jest taki, ze nawet miliardowe kre-
dyty na regulacje nie wieleby moglty poméc, gdyz pomijajac
zapasy materjatdw kamiennych, ktére nalezatoby oszczedzaé
do oskatowainia przysztych budowli regulacyjnych, — fa-
szyna musi by¢ sptawiana z Sanu, albo sprowadzana z
W isty pomorskiej, co oczywiscie nie tylko zwieksza znacznie
koszta budowy, lecz w wielu wypadkach moze zmusi¢ nawet
do zaniechania robé6t. Stajemy wiec przed zagadnieniem
zdobycia wiekszej ilosci materiatdw budowli faszynowych i
widzimy, ze jedyny S$rodek do zdobycia materjatdw jest za-
prowadzenie wiekszych rzadowych plantacyj wikliny. Ten
wniosek pocigga za sobg konieczno$¢ posiadania znacznych
obszaréw rzagdowych nad rzeka, ktére dopiero nalezy zdobyé¢,
wydizeirajgic od Wisty czesciami jle§ zbyt szerokie, dzikie to-
zysko zapomocg zatamowania zbednych ramiioin i potgczenia
z brzegami odsypisk. Czyli ze zdobycie terenéw do wyko-
nania na nich znacznych plantacyj wikliny wymaga tegoz
systemu regulacji, co i palagce potrzeby zeglugi . Wobec tego
nalezatoby narazie zaniecha¢ budowli ochronnych, za$ loko-
wane dotychczas ma nie $rodki zuzytkowaé¢ na zakrycie ra-
mion zbednych i potaczenie odsypek do brzegéw wedtug ge-
neralnego projektu regulacji $rodkowej Wisty; projekt ten
chciatoby sie juz widzie¢ w zimie r. 1922—23 ukonczonym i
rozpatrzonym przez specjalng komisje ministerstwa z udzia-
tem w niej sit fachowych tak teoretykéw, jak i praktykow.

Korzystajagc z zatwierdzanego w taki sposéb  proiektu,
moznaby byto wskaza¢ organom wykonawczym jakie ramio-
na nalezy zamkna¢ wpierwszym rzedzie i jakie odsypiska
nadajg sie najlepiej dopotaczeniaz jednym z brzegéw.

Postawiona w ten spos6b sprawa budowy przedewszyst-
kiem zapewni dla nastepnych okreséw budowy dostatecznag
iloé¢ materiatdw przez wykonanie plantacji i précz tego na-
tychmiast da mozno$¢ zegludze korzysta¢ z wiekszych gte-
bokosci, chociazby na pewnych odcinkach, a zarazem
zmniejszy przez to ilo$¢ miejsc na ktérych obecnie stosowane

sg roboty dorazne. Wszystko za$ razem wziete da dla
zeglugi wieksze gtebokosci.

Bardzo by¢ moze, ze nam zrobig zarzut, ze budowli wy-
konuje sie znikoma ilo$¢, ze S$rodki sg nikte i wielkich rze-
czy przewidywa¢ nie mozna, ale musimy zaznaczyé, ze
wszakze obecnie jakie§ budowle sg wykonywane i przytem
na gtebokos$ciach znacznych, a wiec te roboty pochtaniajg
sporg ilos¢ metrow sze$ciennych materjatéw budowlanych,
czyli ze zatamowanie bocznych ramion, szczegdlnie znacznie
zapiaszczonych, moze by¢ uskutecznione kosztem dzisiejszych
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robét, zwtaszcza, ze na gdérnej sekcji Srodkowej Wisty rzad
posiada cztery kamieniotomy o znacznej wydajnosci, ktore
obecnie dostarczajg materiat do robdt ochronnych, nie za$ do
zamkniecia ramion i uzyskania znaczniejszych obszaréw do
zaflancowania.

Streszczajgc powyzsze, musimy ustali¢ nastepujace punkta
w interesie zeglugi:

1) Opracowanie projektu generalnego regulacji $rodkowej
Wisty i rozpatrzenie go w ministerstwie r. p. przy udziale wy-
bitnych sit fachowych.

2) Polecenie organom wykonawczym niezwiocznego przy-
stagpienia do zakrycia zbednych ramion zgodnie z generalnym
projektem regulacji.

3) Wykonanie mozliwie wiegkszych
wikliny.

4) Rozwiniecie na skale powazng robét doraznych, ktére
szczegdblnie "beda niezbedne, aby usuwaé zapiaszczenia, wy-
wotane przez nowe uksztaltowanie tozyska pod wpltywem
zamkniecia ramion bocznych, zanim rzeka nie zastosuje sie
do nowego rezymu. K. L. Sz.

Przyp. red. Umieszczony artykut jest pierwszym
z cyklu, poswieconego sprawie regulacji S$rodkowej i
dolnej Wisty. Szereg fachowcéw wypowie sie w tej
sprawie. W zwigzku z bliskim poczatkiem prac nowego
Sejmu sprawa jest szczegOlnie aktualna: zupeinie ab-
strahujagc od kiamliwych przekreca¢ prasy niemieckiej
musimy skonstatowa¢, ze dla zeglugi wewnetrznej,
zwtaszcza na Wisle, uczyniono u nas jeszcze nadzwy-
czaj mato. W najblizszym artykule bedzie poruszona
sprawa Wisty dolnej.

Zwracamy uwage, ze sprawa niema nic wspoélnego
ze sprawg zastoju zeglugi na Wisle. Ta ostatnia, np.
przy obecnym wysokim stanie wod wislanych, .jest wy-
nikiem jedynie niezmiernie niskich taryf kolejowych, o
czem traktuje artykut nastepny.

rzedéw  plantacyj

Zegluga wewnetrzna i koleje.

Towarzystwo ,.Zjednoczonej Zeglugi“ czyni starania
0 p-odniesienie taryf kolejowych, gdyz te sg tak niskie,
iz wszelka konkurencja drogi wodnej z kolejg jest nie-
mozliwa. Stagnacja, jakg obserwujemy na Wisle, isto-
tnie ma Scisty zwiazek z wysokoscig stawek kolejo-
wych, a te znowuz sg tak niskie, ze koleje dajg defi-
cyt; zreisztg deficyt istotny kolei nawet nie moze by¢
jeszcze obliczony, gdyz niewiadomo jak wiele nalezy
policzyé na amortyzacje ruchomego taboru. Kolej pra-
cuje dzi$ taniej niiz zegluga wewneitrzna! musimy jednak
przyjrze¢ sie ternu zjawisku ze wszech stron, a nie tyl-
ko majac na wzgledzie potrzeby zeglugi wewnetrznej.

Przedawszysitlkiem notujemy analogiczny stan w
Niemczech, gdzie wszak mamy lepiej uregulowane rzeki
(Wezera, taba, Odra) i wiecej beiz zadnego poroéwna-
nia rozwinietg zegluge rzeczng. Ot6z ta ostatnia row-
niez zamiera, na gornej i srodkowej Odrze przewaznie
z braku wody, za$ na innych dragach — dzieki kon-
kurencji tanich koled panstwowych. Do portéw i z por-
tow handlowych lezagcych w dolnym biegu rzek nie-
mieckich dow6z kolejowy sie wizmdgt ogromnie na
koszt transportow rzecznych, niegdy$ stosowanych do
tanszych masowych towaréw niemal wytacznie. Tak
w roku 1921 catkowity ruch ku hinterlandowi w porcie
Hamburga wynosi zaledwie dwie trzecie ruchu przed-
wojennego, jednak w tym samym roku 1921 ruch kole-
jowy hinterlandu w tym porcie przewyzszyt ruch
kolejowy przedwojenny o cale 29 procent. Widzimy
wiec jak nisko upadio znaczenie tak wspaniatej drogi
wodnej, jakag jest dzi$ dolna i Ssrodkowa taba. Oczy-
wiscie, jest to zjawisko przejSciowe, zupeinie tak sa-
mo jak staby ruch na dolnej Wisle, ktdry wywotuje
ptacz i zgrzytanie zebdw i rysowanie dramatycznych
obrazow polskiei gospodarki w gdanskich niemieckich
gazetach obrazéw, przedrukowywanych we wszyst-
kich gazetach Rzeszy i stamtagd kolportowanych do
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Manchester Guardian i innych tego typu nieprzychyl-
nych nam dziennikéw angielskich i szweckich.

Mamy wiec dzi$ obraz taki, jak u nas tak i w Niem-
czech: zegluga wewnetrzna nie moze konkurowaé z
pansitwowemd kolejami, ktére przewoza towary taniej,
ponoszac same szalone deficyty. Jedli policzyé % na
amortyzacje taboru, okaze sie, ze deficyt kolei jest je-
szcze .znacznie wiekszy i ze tak 'doniosty odsetek majat-
ku narodowego, jak tabor kolejowy i tor niszczy sie i
maleje, bez pokrycia, bez utrzymania swe:} wartosci.
Zmniejszenie sie tego taboru idzie zwtaszcza u nas w
Polsce kosztem wziblogaceniia slie eksporterow dirizewa,
ktérzy przepedzajg tanie, nieobrobione drzewo poprzez
caty kraj z Wotynia, z wojewddztwa potudniowych —
kolejami! C6z z tego, ze drzewo nieobrobione, ze w
Polsce nawet tartaki na nim zarobity, Kkiedy
kolej jest tak tania, ze przew6z nieobrobionych
pni  juz na najwieksze odlegtosci sie  oplaca.
Traci przemyst drzewny krajowy, traci robotnik, traci
panstwo, ktérego tabor, — majatek narodowy, pracuje
na. ustugach kilku finm, — wresizeie zabita jest niemal
nasza zegluga wewnetrzna, — a do tego my i dzi$ nie
mamy jeszcze Scistej i pewnej odpowiedzi czy ten prze-
w0z drzewa niekorzystnie wypadajgcy dla panstwa, —
czy on nie jest skutkiem rabunkowej gospodarki w la-
sach naszych? Sg pod tym wzgledem rozmaite zdania
i sprawa, wymaga doktadnego zbadania. Rzad i Sejm
nad sprawg tg czuwac powinni!

Jezeli Niemcy majg nadzwyczajnie niskie frachty ko-
lejowe nip. z Bremy do Zbgsizynia, to majg w tem ko-
losalny polityczno-gospodarczy interes. Optaci sie bo-
wiem niszczy¢ tabor wozac za bezcen baweine amery-
kanska z Bremy do todzi kolejg, — azeby jej nie dopu-
$ci¢ do wejscia przez Gdansk, czyli nie wzmocni¢ Gdan-
ska, Polski, marynarki handlowej polskiej, nie da¢ grun-
tu dobitniejszych weztéw gospodarczych Gdanska i Pol-
ski. Robota prosta i jasna, — lecz u nas jej nikt nie
widzi, dlaczego? Dlaczego nie przeciwstawiamy jej
wiasnej polityki taryfowej?

Komentarze o ,Lwowie“,

Nawigzujgc do artykutu wydrukowanego w numerze
33 ,Tygodnia Illustrowanego z dnia 12. VIII. pod ty-
tutem ,Pierwsza podréz ,Lwowa“ i przyjmujac z za-
dowoleniem krytyke autora $wiadczgcg o zaintereso-
waniu prasy w”rozwoju naszej .marynarki handlowej,
uwazam za swo@j Obowigzek, jako jednego z uczestni-
kéw tego ptywania w roli kierownika naukowego do
pewnego” stopnia uzupetni¢ podane przez autdra fak-
ty i poniekad os$wietli¢ dziatalnos¢ kierownictwa szko-
ty w czasie praktycznego plywania uczniow szkoty
morskiej na ,Liwowie“. Z tem wieksza checig podej-
muje sie tego, bo przypuszczam, ze wszystkim pracu-
jacym na niwie stworzenia Polskiej Marynarki jak
i rowniez i spoteczeidstwu chodzi o to zeby to Mary-
narka byta godng swego kraju i po drugie, ze bez
szerokiej :i wszechstronnej pomocy narodowej; jak
rbwniez _bez (zaufania o$wiecomefgo spoteczenstwa
stworzenie Marynarki bytoby niemozliwem.

Zaczynajagc wiec od poczatku, zgadzam sie.zupet-
nie z utorem artykutu w Tygodniku iz wzmianka w
dzienniku _angielskim ,Liverpol Echo“l ogtasza, iz
~Lwow* jest to okret bolszewicki, majacy na pokia-
dzie oddzial 'zwariowanych leninistdw, nie mogta byc¢
_W najmniejszym sitopniu prlawldiziwa, poniewaz opi-
nia wygtoszona w dziennikach francuskich po poby-
cie ,Lwowa“ w Cherbourgu gtosi zdanie wrecz
przeciwne, a wiec te wzmianke nalezy uwazac nietylko
jako skutek ignorancji, lecz rowniez jako che¢ repor-
tera wprowadzi¢ do artykutu element sensacyjny, nie-
zlg_eﬂny zreszta w codziennych dziennikach angiel-
skich.
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Zachowujac kolejnos¢ przyjeta przez autora artyku-
tu .w ,,Tyg. IMustr.“ nie moge sie zgodzi¢ ze zdaniem,
ze min. przemystu i handlu przytozy juz na przysz-
tos¢ sity, by przysztym podréozom ,Lwowa“ nadac
wytgcznie wychowawczo zawodowy charakter”, a to
z tego powodu, iz szkolne statki niemieckie, za czasdw
nawet najwiekszego i “najSwietniejszego rozwoju tego
panstwa, przewaznie odbywaty podréze przyjmujgc
jaki$ tadunek, poniewaz obejscie sie z tadunkiem réw-
niez potrzebuje duzej znajomosci rzeczy i wprawy.
Po drugie, na razie trzeba sie pogodzi¢ z faktem, ze
skarb nie moze tozyé funduszéw w walucie zagranicz-
nej, bardzo wysokiej, aby optaci¢ nawet koszta od-
wiedzenia portéw zagranicznych, a wiec te koszta mu-
szg by¢ optacane z frachtu,

Po trzecie, nie uwazam i nie sadze abySmy potrze-
bowali unika¢ takich #tadunkéw, jak amulnicja, wobec
tego, ze przy odpowiedniem i fachowem obejsciu sie
z nig, a oprdcz zatogi miodej i niedoSwiadczonej, statek
rézni sie oma prawie wcale od kazdego innego, rodzaju
tadunku, uczniowie za$ na praktyce muszg zastoso-
waé wszystkie niezbedne warunki bezpieczenstwa i w
ten spos6b w przysztosci, kiedy kazdy marynarz han-
dlowej marynarki mogtby by¢ powotany do szeregéw
marynarki wO)jeninef, nie jHedzie wtenczas dla nifogo
rzecza nowa i nieznang obejScie sie z amunicjg i do
tego nie bedzie sie czut na statku wojennym nieswojo
z powodu obecnosci na tym statku zapasu pociskow,
torped ect., poniewaz bedzie wiedziat z dosSwiadcze-
nia, ze wszystkie te przedmioty sg bardzo niebezpie-
czne przy nieuimleijetnem i nieostrozmem obejsciu sie
z niemi, w warunkach za$ przeciwnych i odpowiednich
stajg sie nie wiecej niebezpiecznymi niz np. wegiel
albo cukier na statku handlowym (towarowym. Uwa-
zam jako zastuge min. przemystu i handlu, ze statek
rzgdowy zdotat przywiez¢ jdo kraju amunicje niezbedng
dla obrony granic, dotad przewozong na statkach ob-
cych. O ile ™igc i inne paAstwa (oprécz wymienio-
nych juz Niemiec i Anglji) nie mogg sobie pozwolié¢
luksusu wyptywania 'statkbw szkolnych bez taldunku, to
przypuszczam, ze i Polska tem bardziej musi przyjac
ten sam system, uzupetniajagc go i ulepszajagc w przy-
sztosci tak, aby praktyka uczniow nie cietpiata na tem
nic, co jednak moze nastgpi¢ stopniowo i o co, jak
jestem poinformowany, kierownictwo szkoty i mini-
sterstwo przemystu i handlu robi starania. Uwazam
réwniez, ze obowiglzkowo musimy nadal staraé sie o
wykonanie podrdzy zagranicznych wobec tego, ze
ptywanie na morzu wewnetrznem, Battyokiem, sitg
warunkéw zrobi z przysztych manmarzy polskich —
tak zwanych marynarzy lagdowych.

Uwaga autora artykutu w ,Tygodniku Ilustrowa-
nym“, ze mtodziez Marynarska wysiadtszy na lad obcy,
nie posiadata przewodnictwa w zetknieciu sie z zy-
ciem innych narodéw, alby w zyciu tem umiata sie
orientowac¢, i ze zarébwno w Birkenhead i Liverpol,
jak i w Cherbourg informatorami jej bylilprzewaznie
robotnicy portowi, marynarze i przechodnie uliczni,
jest zbyt ogolnikowg i nieco niesScista, co zresztg jest
zupetnie naturalne-m wobec tego, ze wspomniany autor
powotuje sie na informacje wydrukowane przez uczest-
nikbw podrézy w dziennikach, ktérych koresponden-
tami w danym wypadku mogli by¢ prawdopodobnie
tylko uczestnicy dopiero rozpoczynajacy swoéj zawadd
morskich wilkéw, poniewaz nikogo* z kierownictwa
statku, o czem jestem dobrze poinformowany, o te in-
formacje nie pytano®, a wiec musze poda¢ do wiado-
mosci, ze o zadnym cztonku zatogi statku czy to han-
dlowego-, czy szkolnego, po przybyciu jego do portu,
nie mozna powiedzie¢, ze on ,wysiada“ na lad!, jaik to
mozna zastosowa¢ w stosunku do pasazera, wobec te-
go; Ze uczniowie itwoizg zatoge statku, Co jest nie-
zbednem dla ich wyszkolenia na przysztych oficerdw
i musza nadal przyjmowaé udziat w robotach, ktére ani
na chwile, oprécz S$wiat, nie moga by¢ fprzerwame,



Dbwdéidztwo .staitku jednak zrobito ze swej strony
wszystko 'mozliwe zeiby w ciagu kilkodniowego po-
bytu w porcie 'da¢ mozno$¢ wszystkim uczniom i za-
todze zwiedzi¢ miasto i port i oprocz itego jeden po-
zostaty dzien 'byl wykorzystany w ten sposdb, ze wie-
ksza cze$¢ uczniéw 'zwiedzita (jedng z falbryk i porlt w
Birkenhead pod kierownictwem mojem i p. inzyniera
Ancuty i rowniez zwiedzono stynny arsenat marynarki
wojennej i muzeum morskie w Cheribourigu pod kiero-
wnictwem |p. inzynieraAncuty. Zorganizowac ‘zwie-
dzanie portu w Liverpol na szerszg skale nie udato sie
z tago powodu, ze to wymagato wiekszych koszitéw
na co sie posiadaliSmy funduszéw. Oprécz tego, pod-
czas' zeglugi, o e na to pozwalaty warunki pogody,
wolna od stuzby cze$¢ uczniow zawsze byta infor-
mowana 0 ule mozliwie wszechstronnie o jmorskiej
geografii tej czesci morza, ktérg przebywaliSmy, pro-
wadzi¢ za$ zajecia na morzu w formie wyktadéw nie
jest mozliwem, poniewaz zawsze jedna cze$¢ ucznidw
jest na 'stuzbie, druga na zajeciach i trzecia i ostatnia
musi mie¢ czs ma odpoczynek, a wiec niemozliweim jest
zebra¢ wszystkich jednocze$nie. iNie znam powod6éw
dla ktérych nie przybyt nikt ,z konsulatu generalnego
w Londynie ‘aby utatwi¢ nam nawigzanie stosunkéw
w nieznajomem miescie i da¢ niezbedne wskazdwki
jak ito jest przyjeto we wszystkich panstwach i cze-
go nam bardzo brakowato i przypuszczam, ze

sie to sta¢ z braku personelu lub braku fulnduszdiw,
lub z powodu jakiej$ innejlprzeszkody.

Podczas swoich dawniejszych ptywan na statkach
pod' banderg panstwa zaibbrczago i: podczas pobytu
przez dtuzszy czas w Stanach Zjednoczonych, zauwa-
zylem. zel wszystkie parnstwa, majace zagranica po-
§r6d mieszkanicow teigo kraju swoich Obywateli, zwy-
kle mialy swoje przedstawicielstwo w osobie konsu-
la, ktéry bardzo czesto w punktach mniej waznych byt
piastowany przez obywatela tegoz kraju, nie otrzymu-
jac poboréw od rzadu, a zadawalniajgc sie ‘tyiliko ho-
norowym tytutem i niewielkimi zwykle poborami od
podatkéw. Przypuszczam, ze w razie rozwoju naszej,
marynarki jhandlowej}, o ezem nie watpie, wiecej pol-
skich statk6w bedzie zawijaé do rozmaitych partow
zagranicznych i Polska bedzie miata swoje przed-
stawicielstwo, wyznaczajagc na te stanowiska liudzi
przyjaznych naszego kraju, ktérych, fednak wszedzie
mamy. Konczagc swoje komentarze, powinien zazna-
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czy¢, ze inne panstwa posiadajgce marynarki i szkol-
ne statki zwykle potrzebowaty dla wytwozenia orga-
nizacji nawet inie dziesigtkbw lat a catych stuleci i cho-
ciaz przy organizacji wypracowania vwyszkolenia na
~Lwowie“ iwykozystono doSwiadczenie osiggniete na
praktyce w marynarkach panstw zaborczych i innych,
to jednak trzeba pamieta¢, ze wprowadzenie w zycie
wiedzy teoretycznej potrzebuje tez pracy i praktyki,
a ,Lwoéw“ odbyt dopiero pierwszg swg podroz.
Szkoat nasza w Tczewie jest juz w posiadaniu hoj-
nych ofiar jak od oséb prywatnych tak i od towarzystw
i przy pomocy tych ofiar udato sie juz duzo zrobi¢ pod
wzgledem uposazenia warsztatow i kupna niezbednych
przyrzadéw, lecz ofiarno$¢ narodowa nie powinna ustaé
poniewaz duzo jeszcze -szkole brakuje, przyrzadow i
dziet fachowych, jak réwniez sg potrzebne fundusze na
ptywanie zagraniczne aby moc zorganizowaé jak sie
nalezy. IMamert Stankiewicz.

Z zagadnien terminologicznych.

Z powodu przypisku redakcji do artykutu mego
.Przywilej brzegowy w dawnej Polsce”, zamieszczo-
nym w nr. 8-yrn, uwazam za stosowne wyjasni¢, iz
wyraz ,przj/ptawek® oparty jest poniekad na zywej
mowie naszego ludu rzecznego, ktéry zowie sptawkiem

.nawet wiekszg sztuke drzewa, na piasek lub brzeg

rzeki przez fale wyrzucony. Co sie za$ tyczy wyrazu
»Szczatki (okretowe)“, zalecanym przez komisje jezy-
kowa w znaczeniu niemieckiego Wrack to, zdaniem
mojem, wyraz ten dokladnie pojecia nie maluje. jBio-
ragc rzecz'historycznie, juz w stowniku niemiecko-pol-
sko-francuskim Bandtke‘go z 1813-1820 r. znajdujemy
polski wyraz ,wrak“ na oznaczenie owych szczatkow,
a powtarza go i Mroingowjusz w swym doktadnym sto-
wniku niemiecko-polskim (wyd. Ill, r. 1854). Jezeli do
tego dodamy, ze nasz dud nadmorski postuguje sie tylko
nazwg ,wrak“, i ze jest ona niemal miedzynarodowg
tang. wrack, fr. vareck), to Smiato mogtaby wejs¢ do
naszej terminologii technicznej. Obok rzeczowej nazwy
moglyby by¢ uzywane i swojskie, mianowicie: znany
naszym zeglarzom ,utopak“, jakkolwiek oznacza on i
moriskg awarjg, albo tez ,,potrzaski“ lub ,;potrzask okre-
towy*, .'gdyz sg to istotne czastki statku, potrzaskanego
przez nawatnice lub bystrz wodna. Bolestaw Slaski.

Kronika swiatowa marynarki i budowy okretéw.

Dnuiga podréz ,,Lwowa*“.

Okret szkolny ,,Lwow* odpltymat .w; draiu 26 sierpnia
z tadunkiem drzewa z Gldanlska do Anglii. Wedtug
otrzymanej 13-igo wirzesnia oid komendanta statlku kpt.
Zidtkowskiego wiadomosci statek szczeSliwie przybyt
do-Live)rpool. Oby druga, podr6z zagraniczna miata
taikiz znafcomilty przebieg jaki miata pierwsza podr6z)
do Angliji: i Francji. Zaloge stanowil 20 marynarzy
i 60 uczni wisziyisitlkidh trzech kursow przy 6 oficerach.

Likwidacja zeglugi statkéw betonowych.

Statki betonowe, ktdrych budownictwo rozwineto
sie podczas wojny Swiatowej, obecnie wychodzg zupet-
nie z uzytku, gdyz okazaty sie nietylko za ciezkie, ale
przedewszystkiem jako zbyt kruche, przy dos$é stabych
zderzeniach pekajace i prawie niezdatne do naprawy.
Najwiecej takich statkow miaty Stany Zjednoczone (pa-
rowcow) Norwegja (motorowcdw) i Niemcy (berilnek
i mniejszych parowcow). Wszystkie te statki .s3 obec-
nie usuniete z ruchu i sprawe budownictwa statkéw z
betonu nalezy uwaza¢ na razie za zlikwidowang. Do-
piero zmiana witasciwosci betonu (krucho$ci) moze go
z czasem powrdci¢ celom budownictwa okretowego.

Z praktyki maszynowej.

P. IKeeris wygtosit w Institute of Marine Engineer.s
cenny odczyt o paleniu pod kottami ropatem. P. Keens
sgdzi, ze przy uzyciu tego paliwa kotty sie wiecej nisz-

€zg niz przy uzyciu welgla, i stawi to w zwigzku z wiek-
szg wydajnosSicg pary przy ogrzewaniu ropatem, co
jednak nie pozostaje bez wpltywu na zuzycie kotta.
Jednak najwiecej zuzycie nastepuje wskutek nieodtpo-
wiednieij obstugi. Naoigdt najpredzej sie niszczg komory
paleniskowe i dolne rury wodne. n

Pekniecie (rysy) w arkuszach pochodzg najczesciej
z tego, ze drzwi paleniskowe po wygaszeniu ognia sg
otwierane, wlskutek czego zimne powietrze doptywa
do gorgcych arkuszy. Najwazniejszym do- dtugiej kon-
serwacji kotta jest powolne i ostrozne rozgrzewanie i
wydmuchiwanie jego. Bezwzgledna czystos¢ w kotlarni
prawie-zabezpiecza od pozaru, a w kazdym razie ogra-
nicza jego roizpow|s.zedhmienie. JP. jKeenis zauiwaza, ze
przyjmowanie ropatu dla uzytku pod kottem praktycz-
nie jest tatwiejsze i pewniejsze w poréwnaniu z weglem,
— a mianoiwiiciei mozna umilkng¢ wisze'llkiiegO’ niedomiaru,
podczas gdy przy tadowaniu wegla prawie zawsze ko-
nieczne jest przyjecie z niedomiarem.

Jeszcze raz linje amerykansko-polskie.

Od czasu do czasu niewidzialna lub widzialna reka
laiisuije do prasy naszej wiadomos$ci o wznowieniu pot-
sko-amerykanskich linij zeglugowych. Nalezy z wielkg
rezerwg przyjmowac te przedwczesne i niepewne wia-
domosci.

Gtoéwng przeszkoda do wznowienia tych linij jest
nierozwigzanie dotychczas problemu importu bawetny,
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ktéra omija Gdansk, znajdujac korzystniejsze drogi do
Potelki. ,Bawetniane podtoze“ — to jest podstawa
mozliwosci powstania limji polsko-amerykanskiej i tak
dtugo jak linja przyszta nie zabezpieczy sie szeroko
i solidnie w ten fracht, a do tego potrzebne jest rozle-
gte przygotowanie, wielkie doSwiadczenie, a przede-
wszystkiem pomoc ze strony polskiej polityki taryf ko-
lejowych, — tak diugo odmowi¢ musimy linji tej zywot-
nosci i ciezar wiasciwy nowego towarzystwa na tym-

czasem okres$li¢ nie za wysoko. JKT.
»Komitet pomocy wdowom | sierotom pracownikéw
morza.

Utworzony w dniu 11 sieripnia rb. ,,Komitet Fun-
duszu pomocy wdowom i sierotom po pracownikach
morza“ udziela¢ bedzie w miare zebranych S$rodkow
wsparcia najbiedniesjzym wdowom i sierotom po pra-
cownikach morza, — rybakach, marynarzach (okretni-
kach), latarnikach itp.

Uzasadnione zgtoszenia, o ile moznosci z poswiad-
czeniem ubodstwa przez sottysa luib wojta, podawac na-
lezy na rece sekretarza Komitetu p. Augustyna
Szmidtki w jPucku.

Gtownym zrodtem ,Funduszu“ sg dochody z optat
za zwiedzanie latarni morskich, ktére nam Urzad Ma-
rynarki 'Handlowej w Wejherowie taskawie przekazuje.
Do dnia 28 sierpnia rb. z teigo zrodta Wptyneto 'do Ko-
mitetu 1035323 mktp.

Prosimy by firmy zeglugowe, handlowe przemysto-
we i bankowe raczyty zasila¢ ,Fundusz pomocy“, a
zywimy nadzieje, ze takze .zamozni letnicy, wiasciciele
hoteli i pensjonatéw nie poskapig nam pomocy.

Datki przesyta¢ mozna na rece skarbnika ksiedza
proboszcza Wojciecha Pronolbisa w Swarzewie (pow.
pucki).

Komitet:
Ks. Fr. Lowicki, prezes (Oksywie), Jozef Poznanski, za-
stepca prezesa (Wejherowo), ks. Woje. Pronobis, skar-
bnik (Swarzewo), Augustyn Szmidka, sekretarz (Puck),
Antoni Abraham (Gdynia), Juljusz Konka (Jastarnia),
Jozef Bizewski j(Karwia).

Wypadek z holowiiikhn gdanskim ,Weftefasiel“

przed sadem morskim.

Urzad morski w Gdansku badat wypadek, ktory za-
szedt 8-go czerwca przy wejsciu do Nowego Portu,
kiedy to holownik gdanski ,,Weichsel“, przyjmujac hol
od zawijajagcego parowca dunskiego ,Polonia“ tow.
United Baltic Corporation trafit pod stewe przednig
Ntego' okretu i zostat zatopiony w korycie gtéwnego
wejécia portowego, przy ezem zgingt maszynista holo-
wnika. Holownik pdzniej zostat podniesiony.

Sytuacja miata sie przedstawia¢, po doktadnem wy-
jasnieniu sprawy, w sposOb nastepujacy: ,Polonia“
wptyneta do kanatu wejsciowego z szybkoscig 4 wezto-
wag, poczem szybkos$é jednak byta jeszcze na jaki$ czas
zwigkszona, gdyz maszyny znowu pracowaty z poto-
wg szybkosci. Kapitan holownika twierdzi, ze szyb-
kos¢ dosiegta 10 mil na godzine, co jednak nie zostato
stwierdzone. ,Weichsel* posuwat sie réwnolegle z le-
wej strony, zblizajgc sie i usitujgc przerzuci¢ procow-
ke (Wurfleine) na pokiad parowca oceanicznego. To
sie nareszcie udato i wykieruljiac pirocéwlke z powrotem
ultrzyimato sie juz do wysoikosicilnablurlM!ka(iR€elihg) lime

holownicza, gdy holownik sie przytknat do lewej czoto-
wej burty ,,Polonji*“ rufg. Azeby odepchng¢ rufe od ,Po-
tonji“, silnie wcigz pracujgcy naprzod Srubg holownik
potozyt ster na prawice, miast rzuci¢ na razie hol i pu-
sci¢ maszyne wstecz ze sterem na lewo. Manewr ste-
rowy byt fatalnym dla ,Weichsel”, gdyz wiasnie w
tym czasie ,Polonja“ zmniejszyta bieg i holownik nie-
tylko oddzielit sie od jej burty, ale pod wptywem Kkreto
na prawice potozonego steru zajechat droge ,Polonji* i
ta bodta go stewg w tylng czesé prawej burty, wsku-
tek czego holownik natychmiast zatonat.

Przestuchani zostali w sadzie: prowadzacy holowni-
ka ,Weichsel“, kapitan i oficerowie ,Polonji“. Urzad

morski uznat, ze wina lezy najzupetniej po stronie pro-
wadzgcego holownik, czynigc tylko zastrzezenie co do
szybkiego biegu ,Polonji“ w poczatku holowania. Ho-
lownikowi ,Weichsel“ jednak nalezata inicjatywa rzu-
cenia procowki, a dalsze zachowanie sie ,Polonji“
uznane jest za poprawne. JKT.

Niemcy.

Stocznia Wagria bracia Kflahn, sp, z ogr. odp. w Neu-
standt, iHoilsztynia zbudowata zaglowiec motorowy ty-
pu, ktory szczeg6lnie zaleci¢c mozna uwadze naszych
adeptéw jdalszej zeglugi trampowej z tadunkiem maso-
wym. Diugos¢ tego zagllowo-motorowca wynosi 51
imetr., szerok. 7,82, zanurzenie 4 m, nosno$¢ 400 ton.
Kadlllub drewniany, a mianowicie debowy. PloruSzany
jst ten statek pomocg jednego motoru z rozzarzang
igtdbwka ((il.uh.kopi) o sile HP 100; motor daje réwniez
prad elektryczny do poruszanie 2 elektr. wind tadunko-
wych i kotwicznej windy. Statek jest trzymasztowy
z polem zaglowym 1268 m. kw. i jest przeznaczony dla
podrézy do Imdyj Zachodnich.

totewski zaglowiec motorowy.

iNa Lotwie budowa drewnianych zaglowcdéw taczy
sie w ostatnich czasach z wbudowaniem w nich moto-
row wybuchowych, lub spalinowych. Trzymasztowiec
»iLatvia“, o dtugosci 30 metr., 7,3 m. szerokosci i 330 t.
nosnosci otrzymat motor z rozpalong gtowka o sile 100
HP marki Hanseatische Motoreim-Gesellscfraft. Szyb-
ko$¢ pod motorem, ma wynosi¢ 5 weztow.

Marynarka handlowa totwy.
A. Parowce.

(Dane urzedowe totewskie, otrzymane .przez redakcje).

Parowiec Lucy, 2317 ton netto, port macierzysty Ryiga,
armator mRosyjsfco-batt. tow. zegl, paréw.; parowiec Velia,
1358 t. n., port mac. Ryiga, armator. P. Danneberg; parowiec
Dagmar, 1337 t. n, port. mac. Ryga, arm. Ros.-bait. tow.
zegl. paréw.; parowiec Sigulda (ex gen. Skohelew) 1260 t. n,,
port mac. Ryga, arm. Br. Zieberg; parowiec Krismulda( ex
gen. Dragomirow), 1150 t. n. port. mac. Ryga, arm. Br. Zie-
berg; parowiec Saratovs (ex Leopold II), 996 t. n., port mac.
Ryga, arm. rzadowy; parowiec Turaida (ex Graf Szuwator),
950 t. n, port mac. Ryga, arm. Br. Zieiberg; par. DaUgava,
(ex Wiera), 752 t. n. port mac. Ryga, arm. rzadowy; par.
Graf Tolstoi, 731 t. n, port. mac. Ryga arm. Br. Zieberg;
parowiec Imanto (ex Kildin), 731 t. n., port mac. Ryga, arm.
rzadowy; par. Gauja (ex Westerplatte), 725 t. n., port. mac.
Ryga, arm. rzgdowy; par. Viesieors (ex Pomona), 492 t. n,
port mac. Ryga, arm. rzadowy; par. Vindau, 281 t. n., port.
mac. Windawa, arm. rzagdowy; par. Bornholm, 93 t. n, port
mac. Ryga, arm. A. Lerditc; par. Maiga, 65 t. n., port. mac.
Ryga, arm. K. Pulin; par. Hidrografs (ex Weichsel), 34 t. ra,
point mac. Lipaa, am. rzadowy.

Szwedzi przystgpujg do budowy motorowego

odlodowca.

Jak podaje ,,Das Motorschiff u. Motorboot*“ szweckie
kupiecwo i witadze portowe zdecydowaly sie na budo-
wy odlodowca wielkiej sity, poruszanego motorami
Diesla. Zima ostatnia z jej siUnemi mr|oz,ami prawie zu-
petnie uniemozliwita zegluge jnawet plrzylp|oMniowyclh
wybrzezach .Szwecji. jNajsilniejszy odlodowiec Szwecji,
obstugujacy Stoekholm musiat sie uda¢ na zachodnie
wybrzeze, gdyz rzagdowy odlodowiec portu Goteborgu
o silemasz. 1315(HP. okazat sie za jstaby. Pirizy jte®podré-
zy odlodowiec ten parowy, uzywajacy jako paliwa we-
gla, musiat po drodze dwukrotnie zawija¢ do portéw,
azeby.odswiezy¢ swe zapasy paliwa, gdyz w walce z
lodem bardzo wiele na kilometr drogi zuzywa sie pali-
wa. Z tego wynika, ze poruszanie motorowe, 'Uzywa-
jace jako paliwa ropatu i jto bardzo ekonomicznie ma
pole do zastosowania przy budowie nowych odlodow-
cow. ,



Zatozony w lipcu rb. Polski Klub Jachtowy (dwa
siostrzane towarzystwa z siedzibg na terenie polskim i
wolnomiejskim) posiada obecnie 2 jachty i jest w per-
traktacjach o nabycie dalszych dwdch, majacych by¢
wiasnos$cig poszczeg6lnych cztonkdéw.

Jacht ,Witold*“ typu podrdznego, dobrze wytrzymu-
jacego fale, o powierzchni zagli 35 metr. kw., z moto-
rem pomocniczym jest wspdlng wiasnoscig wszystkich
cztonkéw Klubu. Zbudowany catkowicie z debu, z ka-
juta i silnym poktadem jacht ten bedzie gruntownie re-
montowany na wiosne, azeby w zupelnej sprawnosci
Jak najwczesniej rozpoczac zegluge przysztoroczng.

Jaohit ,Halka“, wyscigowiec o 54 meltir. kjw. zagfli,
nalezy do grupy os6b z grona Klubu. Prowadzony
przez kpt. J. Tomaszewskiego (Sopot) przyszedt pierw-
szy do mety na regatach 6 VIII rb. i otrzymat nagro-
de. jRr8test, zatozony przez koinkuiremita ((jola hydro.-
awjacji prowadzacy kdr. ppor. Kaczynski) zostat przez
jury uniewazniony. Rowniez obliczenie bandykapowe
ze wzgledu na typ wyscigowy ,Halki“ daty wynik
bezwzgledny na jej korzysc.

Warto zaznaczy¢, ze mimo stabego wiatru (3 skali
Beauforta) jacht miat zatroczony dziobak i zagiel gto-
wny. Dzieki swym wiasciwosciom konstrukcyjnym
jacht ten wogdle nie ma jeszcze konkurenta na naszem
wybrzezu. ,Halka“ ma ulec réwniez gruntownemu re-
montowi w zimie.

Procz tego Klub Jachtowy przystepuje do budowy
pierwszej motoréwki, ktéra w przysztym sezonie ma
obstugiwaé klub, jak to: wyholowywac jachty na morze
z portu gdanskiego, oraz dla komunikacji w porcie.

Szczegoblniej wazng stacjg Klubu ma by¢ Hel, z jego
portem uikrycia i zinafcomitem potozeniem na ealem
nasizem wybrzezu wewinetrznem. Cztonek Klubu p.
Przemystaw Kleniewski, witasciciel domu kuracyjnego
i przylegtosci na Helu zamierza stale utrzymywac tu
jacht wiasny i czyni¢ Klubowi wielkie udogodnienia.

W Orlowie od biezacej jesieni jest stata siedziba
krajowa Klubu w willi p. St. Tomaszewskiego, dyr.
Banku Ludowego w Sopocie. Tymczasowym postojem
jachtow w Gdansku jest Hak Polski. Zarzad Klubu
poczynit juz kroki u Rady Portu o wydzierzawie-
nie odpowiedniego terenu przy rowach fortecznych
Wistoujscia na warunkach analogicznych, co inny Klub,
tam sie mieszczacy.

Klub nie ogranicza- swej czynno$ci wybrzezem, lecz
rozrzuci swa propagande sportu zaglowego i motoro-
wego wewnatrz kraju. Organem Klubu jest ,Zeglarz
Polski“. Kazdy, pragnacy zaprowadzi¢ na jeziorze tub
rzece u siebie w domu #4dZz zaglowag z mieczowym
kilem lub motoréwke, otrzyma niezbedng rade i wska-
zo6wke. Przy Kklubie istnieje stata komisja oceniajgca
nabywane todzie. Przystapienie do klubu jest zwig-
zane z pewnemi formalnosciami, lecz przystapienie na
cztonkéw popierajgcych jest dla os6b w innych mia-
stach mieszkajgcych utatwione. Klub liczy dotychczas
okoto 40 cztonk6éw rzeczywistych, w tej liczbie: min.
wojny gen. Sosnkowskiego, wice adm. K. Porebskiego,
cztonka Rady Portu dyr. St. Grabskiego, wice min.
Pracy i Opieki Spot. p. Simona, przewodn. morsk. ko-
misji sejmowej posta Rosseta i szereg pracujgcych spo-
tecznie os6b.

Wyjatkowo trudne, postawione sobie zadania Klub
rozwigze tylko przy ogélnem zrozumieniu jego zadan
i szerokiem liarodowem poparciu. Gazeta ,Danziger
Neueste Nachrichten” juz alarmuje publiczno$¢ (za pie-
nigdze Stinnesa?) z powodu powstania Klubu. Azeby
oming¢ kamienie zatozone zostaly siostrzane towarzy-
stwa, z ktérych jedno znajduje sie w Gdansku... Czyz-
by i sport polski miat by¢ ttumiony w ,Wolnem Mie-
Scie“?
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Odczyty prof. Uniw. Jagiet!. M. Siedleckiego i kpt.

M. Stankiewicza.
25 sierpnia odbyty sie b. interesujgce odczyty Ligi
Zeglugi Polskiej w Tczewie. Po zatatwieniu spraw
biezagcych zebranie, ktéremu przewodniczyt prezes od-
dziatu tczewskiego p. starosta Dytkiewicz, .z zacieka-
wieniem: wystuchato. sprawozdania z podrézy ,,Lwowa“
do Atiigiji i Francji, wygtoszone: przez Kkierowlniika
naukowego na okrecie szkolnym, kp:t. M. Stankiewicza.
Zebranie uwienczone zostato przepieknym odczytem
prof. Michata Siedleckiego, o jego podrézy na Jawe,
bogato ilustrownym przezroczami z wilasnorecznych
zdje¢ profesora.

Prof. Siedlecki, byty rektor uniwersytetu Stefana
Batorego w Wilnie, obecnie prof. zwycz. wszechnicy
jagiellonskiej w Krakowie (katedra zoologji) na zapro-
szenie Towarzystwa Przyjaciét Rybakéw Morskich od-
byt szereg odczytow ichtiologicznych (ryboznawczych)
na Kursie Rybackim przy Szkole Morskiej w Tczewie
i na zakonczanie wygtosit wspomniany odczyt. Tczew-
ski Oddziat Ligi Zeglugi i Szkolag Morska z zalem ze-
gnaty wybitnego pracownika nauki polskiej. Zaznaczyc¢
warto, ze biblioteka Ligi Zeglugi w Tczewie juz od ro-
ku poisiada prze$liczne., bogato lustrowane dzieto, prof.
M. Siedlieckiego o Jawie, ktore sie dzi$ staje biblio-
graficzng rzadkos$cig. Autor pisze stylem prostym i
pieknym: mitodziez kaszubska z kunsu rybackiego, kt6-
rej wiele trudnos$ci sprawia zrozumienie jezyka literac-
kiego, wyktady uczonego wiproslt potykata i wyrazata
zachwyt nad prostotg i ciekawoscig jjego wyktadu.
Cieszmy sie mysélg, ze i w przysztym roku, kiedy na
kursach zeglarskich dla rybakéw morskich bedzie Kil-
kakro¢ wiecej uczestnikéw, zastuzony uczony nie omi-
nie dorzucié¢ swa ciezkg ciegte do. naszej wspolnej mor-
skiej pracy.

fU oifEfow w perds gMskiin.

od 16 sierpnia do 15 wrze$nia.

Z morza:
s/s Feken, szw. z Roiuen, prézny, 882 t, Nordid. Lloyd,
hoi. Oildenfelde, niem. z Sitireuer prézny, 675 t, Ganswindt,

hol. Tho.r, diuh. z Konephagi, prézny, 313 t, B .i S., s/s iNeis
Ebibesen, dun. z Kopenhagi, 70 pas. i tow., 382 t, Reinhotd.

s/s Silvana, niemi, z Hamburga, préézny, 338, B. i S., hol.
Kobold, niem. z Emden, prézny, 370 t, Ganswindt, hol. Schma-
lenfelde, niem. z Erraden, prézny,, 333 t, Ganswikid.

s/s Planet, n.iem. z Lerwick, $ledzie, 433 t.

s/s Polarna, niem. z Krélewv ca, préziny, 1112 t, s/s Geste-
miinde-Unterwasser 17, niem. z Stolpmiinde, prézny, 704 t,
*s/s Baltannic, ang. z Libawy, 24 pas, i tow., 657 t, s/s Noval,
aiiem., tow., 310 t, s/s Hansa, norw. z Odense, prézny, 660 t.

s/s Mowe, niem. z Bremy, 4 pas., 562 t, Nordd. Lloyd,
s/s Hetm/Helimsoith, niem. z Hamburga, towary, 641 t, Ber-
genski, ss Ostara, niem. z Bremy, towary, 729 t, Lenzat.

Ss Smolensk, ang. z Southempton, 128 pas. i tow., 1534;
ss Alexandra niem., z Szczecina, tow., 354

s/s Christel Saling, niem. z Flensburga, prézny, 815 t, Ber-
gensfci, s/s Tiber, dui. z Bordeaux—Kopenhagi, towary, 823 t,
Reinhold.

s/s F. G. Reinhold, gd. z Ko.rsér, prézny, 715 t, Reinhold,
s/s Urd, szw. z Kopenhagi, prézny, 358 t, Bergenski, s/s Pro-
gress, gd. z Rotterdam, oliwa i fosfat, 437 t, Reinhold, s/s Ca-
melia, szw. z -Saczeciina, prézny, 1109 t, Bergenski.

s/s Baitannic, ang. z Libawy, tow. 657 t., U. Balt. Corp.

s/s Parana, dun. z Cardiff, prézny, 3400 t, zaigt. cysit. nr. 5,
niem. z Wilbo.rg, prézne beczki, 654 t, Prior.

s/s Venus, niem. z Rotterdam, towary, 361 t, Walff, s/s
Baltriger, ang. z Londynu, towary, 658 t, U. Balt. Corp.
s/s Holandia |, hol. z Hairdersleben, prézny, 314 t, s/s

Nirnberg, niem. z Ktajpedy, drzewo, 555 t, s/s Niete Ebbesen,
dun. z Kopenhagi, towary, 382 t, s/s Danziig, gid. z Kj&ger
prézny, 329 t,



Ss Johann. Maersk, dun., Birkenhead, drzewo, 814, ss
'‘Smolensk, ang., Londyn, tow., 1534, ss Moewe niem., Libawa
tow., 562, ss’ Helene niem., Westhartlepol, drzewo, 1324.

Ss Castor, niem., do Rotterdamu, tow., 320, ss W. Min-
los | niem. do Kopenhagi, Quebrachoextrakt, 484.

S/S Hansa, ktajp., z Hamburga towary, 349 t., S/S Mos-
kow, duA., z Londynu towary, 1490 t., S/S Etzel, gd., z Ham-
burga tow., 599 t., S/S Moewe, niem., z Lifoawy 82 pas. 562
t, S/S Sekunda, niem., z Tuborg prézny, 538 t.

Heinrich, njiem., 308 t z Hamburga, prozny; Speevel, ang.
579 t z Huihro, prézny, Latvia, lun. 5086 t z Nowego Jorku;
iNero, hol. 657 t z Amsterdamu, towary; Baltanic, ang., 657 t
z Londynu, pas. i tow.

s/s Paul, niem. z Hamburga, tow., 447 t., s/s Viktoria, niem.
z Breimy, tow., 364 t, s/s Kolpiino, ang. z Hull, 50 pas. i tow.,
1465 t, s/s Wista, pol. z Lerwick, $ledzie, 347 t, s/s Hamonia,
gd. z Hamburga, tow.,. 689 t.

s/s Sara, dun. z Szczecina, prézny, 988 t, s/s Nils Ebbesen,
dun. z Kopenhagi, 110 pas. i tow., 382 t, polska flota wojenna
Krakowiak, Kaszub, Kujawiak i Mazur.

S/S Tove tz Dainston z iwegilaimi, 696 t.

;SIS Siigtfriied z Szpzecina torw., 329 it., S/S Warszawa hol.
z .Roiterdamu pais. ii ifo., 2535 t,, S/iS Neuitrai niem!. z Hamburga
tow.» 492 t., S/S Bietula isziw. z Albo prozny, 7771 ib, S/S Mama
ang., iz Aosfcon tow'., 465 t.

s/s Tradlvang, z Londynu, tow., 539. t, s/s Seine, fr. z Ko-
penhagi, tow. 813 t, s/s Elina, z Kopenhagi, prozny, 369 t,
s/s Bilrgermeister Essenberg, z Lubawy, tow., 346 t.

s/s Veronika, szw. z Vdsmar, prézny, 769 t.

s/s Pollux, niem. z Bremy, towary, 319 t.

s/s Siilvana, niem. z Hamburga, prézny, 338 t, s/s Viadre.,

niem. z Kroélewca, prézny, 578 t, s/s Baltriiger, ang. z Lon-
dynu, tow., 658 t, s/s Kovmo, aing. z Hull, tow., 1577 t.
s/s Glemtinit, an®, z Storneway, $ledzie, 398 t, s/h Ficaria,

dun. z Kopenhagi, 83 pas. i tow., 672 t, s/s Brake, niem. gz
Hamburga, tow., 336 t.

s/s Jolly Juez, ang. z Szczecina, prézny,
Estonia, duA. z Libawy, pas. i tow., 3820 t.

1150 t, s/s

Nia morze:

s/s Mowe, niem, do Bremerhaven, 35 pas., 562 t, s/s Bwre,
morw. do Chrystianii, towary, 263 t, s/s Baltriger, ang. do
Londynu, ,pas. i towary, 658 t, s/s Corvus, norw. do Rygi—
Piotrogirodu, towary, 765 t, hol. Brigitte, gd. do éwinoujécia,
drzewo, 141 t, hol. Helmut, gd. do Swinoujécia,, drzewo, 180 t,
s/s Wimdau, letig. do Grinsby, drzewo, 281 t, s/s France Maru,
japon. do limmiingham, prézny, 4263 t, s/s .Polares, niem. do
Bergen, towary, 458 t, s/s Kowno, ang. do Hull, towary, 1477
t, s/s Niels Ebbesen, dun. do Kopenhagi, pas. i tow., 382 t.

hol .Borgfelde, niem .do Amsterdamu, drzewo, 619 t, hol.
Deutsche Warte, niem. do Amsterdamu, drzewo, 735 t, s/s
Baltannic, ang. do Libawy, 14 pas. i tow., 657 t, hol. Thor,
dun. do Kopenhagi, al. gaz., 313 t.

s/s Samlamd, belig. do Nowego Jorku, towary, 6110 t.

s/s Samland, belg. do Nowego Jorku, towary, 6110 t, Un-
terwasse, niem. do Amsterdamu, drzewo, 741 t, Eckstrand,
morw. do S6derhamm, prézny, 639 t, .Mickleton, anig. do .G.role,
drzewo, 364 t, Polonia, dun. do Libawy, towary, 4519 t, Ce-
reval, niem. do Krélewca, prézny, 310 t, Fidelja, narw. dio
Grimsby, podktady, 655 t.

Ss Mowe, niem., do Bremershaven, 65 pas. i tow, 562; ss
Martha niem., do Rewia, $ledzie 356; sssHerta Maersk, dun.
do Londynu, podktady 1316; ss Helmo-flelmroth niem., do
Rygi, tow., 641.

ss Johann Maersk, dun., z Kopenhagi, prézny; ss National
niem., z Hamburga, tow., 532; ss Waser szwec. z Szczecina,
prézny.

Oikr. szkolny Lwow, poi. do Birkenhead, drzewo, 964 t,
zagil. Weser, nietn. do Fredrikisham, prozny, 595 t, zagl. Oder,
. niem. do Fredriksiham, prézny, 561 t, s/s Pollux, niem. do Bre-
my, towairy, 319 t, s/s-Falken, sziw. do Boston, drzewo, 882 t,
s/s Koilpno, ang. do Hull, 236 pais. i towary, 1465 t, s/s Ostara,
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niem. do Abofas, cukier i towary, 729 t, s/s Electra,, mieim. do
Londynu, drzewo, 796 t, s/s Baltammiiic, aing. do Londynu,
towary, 657 t.

s/s Laudebec, franc, do Antwerpii, drzewo, 796 t, s/s Niels
Ebbesen, dun. do Kopenhagi, 254 pas., cukier i towary, 382 t.

Londyn, 28 VIII. Weksel na: Paryz 581772, Belgie 6132M,
Szwajcarie 2346, Holandie 1.144/4, Nowy Jork 446%, Hisz-
panie 2879, Wiochy 102, Niemcy 6900, Wieden 375, Buka-
reszt 600.

s/s Arnold Kopke, niem. do Amsterdamu, drzewo, 430 t.

s/s Baltriiger, ang. do Libawy, towary, 658 t, s/s.Séptima,
niem. do Dorfcreclht, drzewio, 823 t.

Ss Hansa, gdan., do Lerwick, $ledzie, 438, ss Polonia dun.,
do Libawy, tow., 4519, ss Orlando, ang., do Hull, prozny,
2646, ss Moewe, niem., do Bremershaven 45 pas., 562, ss
Felix, norw., do Sfax, fo-sfat 1123, ss Blanche, szwed., do
Wiek, Sledzie, 210.

S/S.Mottlau, gd., do Antwerpii towary i drzewo, 437 t., S/S
Polonia, dun., do New Yorku 1266 pas. i tow., 4519 t., S/S
Wasa, szw., do Newvestle deski, 304 t., S/S Urd, sziw., do
Hull drzewo, 358 t.

s/s Latvia, dui. do Libawy, 27 pas. i tow., 5086 t, s/s Hansa,
kt. do Ktajpedy, prézny, 349 t.

s/s -..Christel Sailing do Antiwerpji, podktady 815 t, s/s Bal-
taininic, ang. do Libawy, 48 pas. i tow., 657 t, s/s National,
niem. do Rotterdamu, drzewo, 592 t, s/s Laarpol, ang. do
Westhartlepooi, drzewo 783 t.

s/s Felix, norw. do Hull, drzewo, 1123 t.

S/S Miorenberg do Londynu drz-ew-0-, 555 t» boll. Ajax ido
-Ostende i drizewo z W-errai, 648 't., jS/S Arcana- niemi, jdo Kiajp.
z tow. 303 t., S/S Victoria iniem. do' Bremy z itoiwi. 364 t., S/S
Sekunda miem idlo Londynu drzewa 5:38 t., S/iS, Gerrac niem.
do Amsterdamu idirzewo> 338 it.,,'S/S Warszawa lhoi. do Piiotro-
grodu 2535 t,, S/S Proigresisi gid. do Hamburga to., 437 t., S/S
Jakoib iMaerck (dun. do Londynu’drzewo 1348 t, S/S Kur-
land duA. do Liverpool cukier 760 t., SS/. Sipeedjwel ang. do
Grangesnouth drzewo, 579 it

Alexandra, niem., 354 t, drzewo do Szczecina; Toulon, fr.,
1841 t, 59 pas. i taw. do Le Havre; Mosfcov, dui., 190 t, pas.
i tow. do Londynu; .Hollamdia I, hoi., 31 t, z drzewem do
Amsterdamu.

s/s Venus, niem. do Kolomji, towary, 361 t, s/s, Hansa, gd.
do Amtiwerpji, drzewo, 438 t, s/s Colpino, ang. do HIulil, 1465 t,
s/s Nils Ebbesen do Kopenhagi, pas. i tow., 389 t, s/s"Sara,
edun. do Birkenhead, drzewo, 988 t, s/s Baltannic, ang. do
mLondynu, pas. i tow., 675 t, s/s ejanville do Antwerpji, tow.

s/s "demfelde, niiem. do Amsterdamu, drzewo, 675 t, z hol.
Galata, s/s Hammonia, gd. do Helsingiorsu, prozny, 689 t,
s/s Trudvamg do Rybi, towary, 539 t, s/s ,Ara, norw. do
Landynu, drzewo, 557 t.

s/s Tove, duiA. do Hudicksvali, 696 t, s/s,Laura Maairsk,
dun. do Southampton, drzewo, 873 t, s/s Ethlél, gd. do Ant-
werpii, drzewo i tow., 599.t, s/s Neutral, ¢iem. d6 Jaffy, tow.,
934 t, s/s Betihula, szw. do Birkenhead, drzewo, 777 t.

s/s Seine, Tr. do Rewia i Rygi, tow., 813 t, s/s Baltriger,
ang. do Libawy, pas- .i tow., 658 t, s/s Birgerin. Essenburg,
niem. do Wiiborga, tow., 346 t.



Ruch

okretowy w porcie gdanskim.

Ruch okretow

przewidywany*).

Do Gdanska z Gdanska Towarzvsio okretowe
zawingt, zawinie odptynie Nazwa okretu Postoj w wzzél.wmaklef w
data skad dokad data ,
28.9. z Lipawy do Nowego Yorku 29.9. Lituania spichrz Vistula  United Baltic Corp.
12.10. , , n i , 13.10. Polonia 0 v u
26.10. v % % M 27.10. Estonia i \
26.9. . Londynu Lipawy 27.9. Baltriger i
3.10. o , \ 4.10. Baltannic ; i "
23.9. . Lipawy . Londynu 24.9. ) v w i
30.9. " % 30.9. Baltriger . n a
7.10. o 0 u u 7.10. Baltannic ” i n
26.9. ,, Londynu « Piotrogrodu 28.9. Corvus i Szkutowa Wod. Bergenske
27.9. ,, Krélewca niewiadomo —  Wawel i \ Sarmatja
25.9. ,, Nykobing » — Hentsch i i Bergenske
28.9. , Londynu , Piotrogrodu 30.9. Breidablik . i ;
23.9. . Bremy ., Lipawy 23.9. Mowe Wisioujsécie Norddeutscher Lloyd
25.9. . Lipawy . Bremy 25.9. v ; - )
23.9. . Frangji . Francji 28.9. Qaronne kolej nadbrzezn. F. G. Reinhold
30.9. * Manchester » Anglji 3.10. Swanholm obwdéd wolny n
24.9. ,, Nowego Yorku, » Le Havre i 26.9. Pologne dworz.nadwisl. Worms & Cie.
Le Havre Nowego Yorku
1.10. ,, franc, portéw » Antwerpii i 7.10. Caudebec dworz.nadwisl. 1
i Antwerpii franc, portéw
26.9. ,, Nowego Yorku » Nowego Yorku 5.10. Samland Nowy Port Behnke & Sieg
26.9- ,, Hull . Hull 30.9. Kovno dworz.nadwisl. Lines Agency Coy.
*) Stale nazywa¢ bedziemy: Kaiserhafen — Szkutowag Woda, Freibezirk — obwodem wolnym, Uferbahn — koleja
nadrzeczng, Weichselbahnhof — dworcem nadwislanskim, Hafenkanal — kanatem portowym. Red.
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podaje najswiezsze wiadomos$ci polityczne i gospodarcze z catego $wiata, broni praw Polski w jedynym
porusza i o$wietla wszystkie wazne zagadnienia zycia narodowego,
handlowego, religijnego, spotecznego i jest najskut. organem ogtoszeh dla kupcédw i przemystowcow

porcie polskim,

Abonament miesieczny 880, pod opaska 1200 mkp.
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Tow. Ak,
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