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Od 1-go stycznia roku 1923

bogato ilustrowane i na lepszym papierze.

+ZEGLARZ POLSKI*

bedzie sie ukazywat jako pismo

Kazdy numer pisma bedzin zawierat wykonane z artystycznych zdje¢ foograficznych,

liczne ilustracje, celem ktorych bedzie:

uprzystepni¢ i rozpowszechni¢ wiedzg o morzu w kraju.

Prenumerata | na dobrym glansowanym papierze, przesytka pod opaska: na rok 3600 mk., na p6i roku 1800 marek,

na kwartat 900 mk.

Cena numeru w pojedynczej sprzedazy 400 mk.

Prenumerata ® na wyborowym kredowym papierze, przesytka pod opaska polecona: na rok 7000 mk., na pét r. 3600,
na kwartat 1800 mk. Prenumerata zagranice (l) dolar rocznie, (II) dwa dolary rocznie.

WSZYSCY PRENUMERATORZY ROCZNI

.Zeglarza Polskiego"

na rok 1923, ktdorzy wptacag prenumerate przed 10

stycznia, otrzymaja wraz z 1-szym numerem pod opaska polecong BEZPLATNIE »Kalendarz Zeglarza Polskiego
na rok 1923“ o obfitej tresci fachowej, (ksigzka podreczna zeglarska, wojenna i handlowa, oraz dla sportowcow
wodnych) cena ktorego w spredazy ksiegarskiej bedzie wynosita 1000 mk.

Koniecznos¢ dania naszym czytelnikom numeru, ktoryby obejmowat catoksztatt zaga-
dnienia portowego zmusito do potgczenia drugiego numeru listopadowego z grudniowym w jedng

catos¢.

Jeszcze raz zwracamy uwage naszych Szan. Czytelnikdw,
ogotem 12 numerow w czem uzupenienie
N- N- czerwcowy i grudniowy — zwiekszone.

iz ukazato sie w r. 1922

lipcowe i numer wyborczy byly zmniejszone, za$

Zwracamy uwage wszystkich przyjaciot naszego pisma na konieczno$¢ rozpowszechnia-

nia i polecania go wszystkim zywiej

myslagcym obywatelom ciezko walczgcej o byt Ojczy-

zny Naszej. Cel wydania pisma bedzie chybiony i wszelkie wysitki gotowych do poSwiecen jed-

nostek péjda na marne jesli ,,Zeglarz Polski*
kow zainteresowania sprawami zeglugi i morza.

niemozliwe.

O d

Konczymy irofe pierwsizy jporownaniem 5tanu na-
szeij mtodej marynarki jhandlowej! z listopada 1921 r. i z
listopada roku (biezgcego:

Wowczas mielismy:

1 statek szkolny zagilowo motorowy ,Lwéw" i 1
parowiec 'drewniany , Krakow* > pojemnosci 240 ton
netto.

Obecnie .posiadamy oprécz rzagdowych! ,,Lwowa“ i
parowca ,Kaszuby* .nastepujgce parowce zelazne lub

staJlowe: .
s/Wiska“, ,Wawel“, ,,Warta“, ,Bug”, t-wa Zegff. Mor-
skiej ,,Sarmacja®, ,Wilno*, ,Toulon®, ,Nicei* — p. Dfu-

nina Slepsa, ,,Gdynia“ — t-wa Zegl. Morsk. ,Lechja“.
»iHanamet“ p: Griiinblatta j(Wadywostok).

Oprocz tego maile, staitlki: ,jGazio&ia“, szkuner za-
gtoiwo-imotorowy t-wa pirodiuc. inafity, parowiec pr?/
brzeznej zeglugi ,,Monika“ i ,Ajjiaks“ t-wa zegl ,,Gryf*
par. ,Abdank* B-ci St. iA Leszczynskich i szereg
mniejszych motorowcéw, nalezacych do T-wa Przy-
brzeznej Zeglugi w Gdyni, firmy ,St. i A Leszczynscy”,
t-wa ,,Gryf“. Dodajgc do tego zaglowce kabotazowe z
Rewy, naletzace ido. idzieilnych i doswiadczonych na mo-
rzu jrybakéw naszych, otrzymamy catoksztalt naszej
miodej, wfalczacej z brakiem kapitatu a jeszcze wiecej
z brakiem zrozumienia w kraju marynarki handlowej.

Ruchliwos$ci nikt nie moze odmowi¢ naszej miodej
marynarce. Statkéw t-wa ,,Gryf“ Ibylo wszedzie petno
na wybrzezu tego lata, (tak ze letnik polski i turysta
maogt sie przekonac, ze nie: kto inny jak Polacy staja
sie dorozkarzami morza w zatoce gdanskiej. Zastuga
to energicznych braci Leszczynskich, racMiwago i od-
danego sprawie bpt. Jana Tomaszewskiego, i dyrekcji

nie zdota zaszczepi¢ szerszym warstwom Roda-

Bez zeglugi i morza istnienie Panstwa jest

redakciji.

Banku Przemystowcow w .Gdansku, ze uruchomiono
linje polsky zeglugi przybrzeznej pomledzy Gdanskiem,
‘Sopotem:, Gdynig i Helem. Tern wiecej sie dziwimy po-
gtoskom, iz statki majg by¢ sprzedane, mimo ze prze-
petnienie wszystkich statkow ,,Gryfa“ byto widoczne.
Bijemy w wielki dzwon! ijLinia ,,Gryfa* nie moze znik-
nac; mtesi labiQ powsta¢ nowa dinija pod biato-czerwong
bandera, albo ,,Gryf* ma by¢ odpowiednio zorganizo-
wany do utrzymania a nawet do niezawodnego powiek-
szenia ruchu. Ruch osobowy na wybrzezu bowiem
przyjmuje niebywate rozmiary, i staje sie prawdziwag
letnig pielgrzymka nad brzegi polskiego morza.

O wiekszym znacznie zakroju a niemniejszym ‘dla
kraju znaczeniu jest ®z obecnie praca na Battyku imo-
rzu Pdinocnem parowcow t-wa ,Sarmacja“. Ostrozny
i umiejacy skoncentrowac¢ sie w jednym kierunku jego
gtowny dyrektor, p. Nowotny, posyta coraz liczniejsze
statki nie tylko do portow Danii, Anglji, Lotwy, ale tez
do Francji, a na Baltyku do Estonji i nawet do Rosji
Sowieckiej. Z wieilkiem uzasadnieniem przypuszczac
mozna, iz w 1. 1923 ,Sarmadja“ podwoi ilo$¢ swych
okretéw i zwiekszy przy tem kilkakrotnie swdj tonaz..

Parowce’ wyiej wymienione, nalezgce ido p. Dunina-
slepsa, majg byc ‘przyprowadzone do Gdanska. ;z morza
Srédziemnego 1 posiadajg konstrukajie, dzigki ktorej na-
daja si¢ znakomicie do przewozu drzewa. A poniewaz
wywo0z drzewa przez Gdansk wzrasta .ciggle, wiec i te-
mu armatorowi prorokujemy jak najpomysiniejszy dal-
szy rozw0j jego taboru okretowego.

Bardzo doniostem zjawiskiem, w zyciu naszej miodej
marynarki handlowej byty dwie podréze okretu szkol-



nago ,,Lwéw*“ na zachodnie (brizegi Auglji; prowadzit go
marynarz wysokiejlJachtowej' wiedzy kipi. T. Zidtkowski,
podroze odbyty sie nadzwyczaj pomys$inie. Przew6z
tadunku, pokryt (wydatki ma fokirelt jszkolny. ' Zatoga
~Lwowa®“ .spotkata sie z uznaniem w Angllji, serdecz-
noscig we Francji i nieklamang isympattig .1 goscinnoscig
w Danii. W roku (przysztymi, jak juzlpewne poszlaki
na to wskazujg, uda¢ sie ma ,Lwoéw*“ do portow Sta-
now Zjednoczonych, zapuszczajgc sie prawdopodobnie
wpierw z piomyslneimi wiatrami daleko ma potudnie, do
Rio de jiameiro. Oby ‘jak najpomysiniej odbyta sie ta
pierwsza podr6z zaocetaniczma pod banderg polska.

>0 ile piekne sg widoki jrozwoju naszeji marynarki
handlowej nawet mimo obojetnosci rzadu i sejmu dla
sprawy popierania przewozow morskich, o tyfle spra-
wa portowa stoi zle. Nie majgc portu, nie mozemy sie
rozwija¢. Uchwalenie dwumiliardowego kredytu na .dal-
szg budowe portu w Gdyni jest jedynym snopem S$wia-
tta zniconem w ciemng otchtan niezrozumianej jeszcze
nalezycie i Zle bronionej sprawy portowej.

Co oswietlit jednak ten snop $lwiaitta procm pewnych
szczerych checi? Czy istnieje gdzie nalezy zrozumie-
nie (catoksztattu poilitytki portowej, czy tylko biedne
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przekonanie, za budowa. portu w! Gdyni wystarczy,
azeb yprzesta¢ by¢ Abesy.ing Europy ?

‘Bowiem w niczem siie nie zapoiwiada energiczniej-
sza polityka w delcie Wislanej. ldziemy po Km® inaj-
minieijsizego. oporu, jak za Wiadystarwa 1V-go, dajemy
sie Oidpychaé tylko na piaslki Hellu i Gdyni, a zapomi-
nami o tetn, robili rnaldry -Stefan Batory .i dzielny Wei-
cher, ktorzy zrozumieli, ze poza uljsciem Wisty niema
wyjscia na moirze, Nam potrzeba umieiiertingj polityki
Zygimunita Augusta, utub-ieruca poilinocyi, zaostrzonej
prostoliniijnosciia Batorego’, a nie przywigzania do po-
zorow potegi, ktdra wyjatowita dazaenie Polski na
Battyki, jpodczas panowania pierwszego i ioistatmiego;
z Wigzéw. Niestety jeszcze nie wildiziimy nalezytej
jedrnosci i zagtebienia istoty rzeczy w naszymi naro-
dowym dazeniu ku morzu. Patrzy naisz lertmik, zache-
cony ,Wiaitlrem od morza.“ na .szatre fale Battyku, a
chociaz nieraz jeszcze traktuje to morze tylko jako
duza wanne do kapieli stonych, pirzysigidiz gotow, ze itu
na ,otwartymi morzu“, poza Wistg, ma porwlsta¢ wielki
port Rzeczypospolitej,. Ma to zresztg siwoje dobre stro-
ny, bo gdyby .nie to, — wogdlle bySimy niic jeszcze do
dzi$ dnie nie budowali dla marynarki.

Czy port morski w Brukseli otworzy oczy naszej opinii publicznej na koniecznoS¢ portu aorskiegowlczewie?

Gazety zagraniczne przyniosty liczne szczegoly o-
twarcia kanatu morskiego I portu morskiego w Bruk-
seli. Kanat ma dtugo$¢ 30 kim., wchodzi do Skaldy, a
Skalda wptywa do Holandii i stad do morza. Morskie
statki, ptynece do Brukseli, idg 60 kim. w wewnetrz-
nych wodach Holandji, poczem jeszcze 60 Mm. belgij-
skim biegiem Skaldy i kanatem, mijajagc Antwerpie.

W ten sposob juz trzy porty belgijskie, majace wyj-
Scie przez Holandie, rzeczne lub kanatowe, — a miano-
wicie Antwerpia — dzi$ najwiekszy port na ladzie eu-
ropejskim, wiekszy od Hamburga, Gandawa, drugi port
Belgji i otwarta swiezo dla ruchu morskich statkow

G dynia

Natychmiast po wydrukowaniu artykutu p. inz
Wendy w czaisopistmie ,,Przemyst i handel® i rozestaniu
teigoz artykutu w osobnej odbitce, udaliSmy sie do re-
dakcji .,,Przemystu i Handlu“ z prosbha o nadestanie nam
pewnej ilosci egzemplarzy dla dostarczenia naszym
statym prenumeratom w interesie wszechstronnego o-
Swietlenia sprawy, azeby czytelnicy nasi mogli mieé
przed oczami argumentacje zwolennikdw Wielkiej Gdy-
ni. Poniewaz redakcja ,,Przemystu i Handlu“ uprzejmie

W sprawie wyboru miejsca pod budowe
portu morskiego.

(Gdzie mamy budowa¢ port moflski — w Tczewie.
Gdyni, czy zatoce Puckie!}?)

W chwili obecnej, kiedy Sejté Ustawodawczy u-
etiwalit.ustawe o budowie portu w Gdyni, zwrocit u-
wage fakt, ze prasa wystgpita z ozywiong polemikag na
temat, gdzie mamy budowaé nasz port morski. Po-
wodem tego wystgpienia jest niezawodnie uporczywa
propaganda na rzecz budowy portu w Tczewie, pro-
wadzona przez p. J. KTlejmot-TuiPskiigo w ,Zeglarzu
Polskim* i na r6znych posiedzeniach, ostatnio w sejmi-
ku powiatowym w; Tczewie i w ,,Memoriale'l pod ty-

Bruksela, wotajg do nas:
Tczewal

Wszelkie precedensy miedzynarodowo-p~awne lezg
juz w wyjsciach tych portéw w Holandii. Kiedy$ Holen-
drzy zamykali wyjsScie z Antwerpji taricuchem poprzez
rzeke, ale byto to w wieku 18-ym. Napoleon otworzyt
Antwerpji na zawsze wyjscie na morze.

Decyzja w sprawie zezwolenia na budowe kanatu
spoczywa w Radzie Portu, lecz w razie rozbieznosci
zdan decyduje Liga Narodéw. Przykitad i historia bel-
gijskich wyjs¢ portowych przez Holandie niewatpliwie
spowoduje rozwigzanie sporu na naszg korzys$é.

budujcie kanal morski do

Tczew

zawiadomita nas, iz nie posiada rzeczonych odbitek, po-
zwalamy sobiie umiesci¢ artykut p. inz. T. Wendy w
catosci, prowdegb réwnolegle kontrarguimentacje. Ar-
tykut drukujemy bez najtawiejiszych zmian lub skrétéw;
jedynie rozstrzelenia i tluste druki zastosowane przez
nasi imajg zwroci¢ uwage czytelnika na to, co uwazamy
za wymagajace uwagi, wzgl sprostowania w ‘artykule
p. T, Wendy, gtéwnego kierownika robot w Gdyni.
11

Odpowied: redakcji ,Zeglarza Polskiego*

W samym podtytule widzimy btedne zatozenie: ze
mamy budowac albo W Gdyni, albo w Tczewie. Tym-
czasem pytanie poprawne byloby: gdzie mamy budo-
wac gtéwny port handlowy morski Polski. Odpowiedz
nasza bnzmi: pod Tczewemlijak najblizej kraju, z pota-
czeniem z drogami' wodnemi, a w Gdynii jak najpredzej
budowac port zapasowy i wojenny, lecz w kazdym ra-
zie, nie wielki port handlowy dla statlego ruchu.

Sejm Ustawodawczy uchwalit najwyrazniej ustawe
0 budowie ,portu mniejszych rozmiarow” w Gdyni,
czyli, ze wyjasnia¢ sprawe nie tylko nie jest za p6zno,
lecz nalezy pobudzi¢ naszych ekonomistow, technikdw
1 mezéw stanu Ido powaznego rozwazenia sobie: gdzie
ma powsta¢ wielki port handlowy wiasny.

Wystepowat réwniez w ostatniej dobie ponownie
za kanatem tczewskim inzynier T. Tiilinger w szeregu



tulem: ,,Kanat monski do Tczewa“, obficie rozestanym
do réznych osob i wiadz z iprosbg: ,,Pb przeczytaniu
rozpowszechnia¢ dalej*.

Poniewaz opilmja publliczina z powodu jtych wystapien
moze by¢é wprowadzona w;bigd" co ido wiasciwosci za-
mierzonych przedsiewzig¢ w Gdyni, zmuszony jestem
da¢ kréitikie wyjasnienie.

Niekorzystnie warunki dostepu do mor,za, w jakich
znalazta sie Polska po odzyskaniu Pomorza, skiero-
waly wysitki tudzi, pojmujacych doniosto$¢ tego zaga-
dnienia, ku wynalezieniu drogi, za pomocg ktorej mo-
znaby usungé powstate trudnosci.

Zrodzita sie imysll zalozenia wiasnego portu, ktora
poszta w dwoch kierunkach, w kierunku rzeki jWisty’i
w kierunku polskiego wybrzeza morskiego.

Idea budowy portu morskiego w Tczewie i potg-
czenia go z Gdanskiem jza pomoca kanatlu morskiego
byta zainicjowana przez iniz. T. Tillingera w r. 1919, ,za$
b. Minister Robot Publicznych, Kedzior, na posiedzeniu
Komisji 'Sejmowej w ir. 1920 przedstawit projekt portu
morskiego w Tczewie i poigczenia go 'z morzem za
pomocg pogtebienia rz. iWisty.

Jedlnak pogtebienie rz. Wisty do rozmiaréw, niezbe-
dnych :dla statkbw morskich .za pomocg bagrowamia
jest technicznie niewykonalne i mogtoby by¢ urzeczy-
wistnione tylko za poimocg s.zluzowania rz. 'Wisty na
przestrzeni miedzy Tc'zewem i jej ujSciami, co bytoby
bardzo kosztowne i jtrudneldo wykonania ze wzgledu
:na wielkie zmiany poziomu wdd, na rumowisko, jakie
niesie Wista, i toa zimowe lody. Dlatego mysl potgcze-
nia Tczewa z jmorzem za pomoca wgtebienia Wisty
musiata by¢ jzaniechana, natomiast utrzymata sie
idea potgczenia Tczewa z m'orzem za pomocg kanatu
morskiego, przecinajgcego terytorijuim jW. IM jGdanska.

Mozliwois¢ zatozenia. portu morskiego
na lewymi brzegu Wisty pod Tczewem byta
nastepnie zbadana i stwierdzania p:rk€dz nizej
podpisanego, ktéry byt jdelegowany na miejsce
przez jHihistra jRobotlPublicznych w kwietniu 1920 .

'Delegacja ta miata charakter wiecej 'teoretyczny, niz
praktyczny i byta skierowana gtownie w strone portu
Gdanskiego celem zbadania warunkéw jego rozwoju na
przyszto$¢, albowiem w pierwszej potowie r. 1920,
przed najSciem bolszewikow, pod wptywem! Traktatu
Wersalskiegio byliSmy przekonani, nie tylko imy, jale i
jgdanszczanie,, ze port jGdanski przejdzie catkowicie w
polskie posiadanie, coby nam w zupetlnosci na razie
wystarczyto.

Dlatego taz jmysl nasza byta skierowana gtownie na
port Gdanski 1. nizej podpisany sporzadzit szkicowy
projekt rozszerzenia portu Gdanskiego jdo rozmiarow
obrotu rocznego 12 mili. tonn, co przewyzsza obrot naj-
wiekszych portdw europejskich, za wyjaltikiem! Londynu
i Hamburga i wykazal, ze porit Gdariski ma tak korzy-
stne warunki rozwoju, ze w razie potrzeby, mogiby
by¢ rozszerzony nawet do jrozmiarow najwiekszego
portu jSwiatowego.

Oalszy rozwo6j wypadkdéw i trudne potozenie, w ja-
kiem znalazta sie Polska wskutek najscia bolszewikdw,
doprowadzity do zawarcia, z Wolneim Miastem Gdan-
skiem konwencji w dn. 15 (listopada 1920 jr., ktdrej mocg
zarzad portem Gdanskim przeszedt do tzw. Rady Portu,
Portu, Gdansk niczem nie jiest lepszy dla Polski, niz
kazdy inny port obcy.

Mysl zatozenia portu na wfasneim wybrzezu imors-
skiem powstata niezaleznie od uksztattowania sie sto-
sunkéow z W. M. Gdanskiem' i <ad wynikéw konwencji.
Studia portowe przeprowadzono latem 1920 r. Zbadane
zostato szczegdtowo cate nasze wybrzeze morskie,
poczynajac old jeziora Zarnowieckiego, a konczac na
granicy Wolnego Miasta pod jSopotemi, i okazato sig,
ze niaijiepiszeirri miejscem do budowy portu jest Gdynia.
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artykutdw i w najblizSzylm czasie wystapi, o ;ife wiemy,
z nowym materiatem. Wystepowat taz. Fr. Fojut, (jego
zdanie przytaczamy nizej}; w kolach faclhowyidh i urze-
dowych, jak rdwniez jsejmowych kanat tczewski ma
licznych przekonanych zwolennikow.

'O wprowadzeniu wi 'btgd nie moze by¢ mowy.

Utrzymata sie, lecz zostata przez autora artykutu
niiestuls-znie pogrzebana.

(Nasze zdanie jest odmienne: gdybysmy nawet po-
siadalilGdansk, musieliby$smy budowac kanat jdo Tcze-
wa ze wzgledéw ekonomicznych j(Weciagtaieeie punktu
przetadunkowego, przyblizenie morza o 30 kilim do kra-
ju), strategicznych (mozliwo$¢ ostrzeliwania skiadow
gdanskich od strony morza) 6 politycznych (uniezale-
znienie sie 0'd niepatrjiotyczinelj ludnosci).

iWiec poczatkowo zaniechano ,mozliwego* Tczewa
dla rozbudowy wielkiego Gdanska (jma 12 jmi. ton, —
kosztami Polski!)



Wybdr ten jes't nietrudny, igdyz Gdynia tak jasno
wyrdznia sie z pomiedzy innych miejscowosci naszego
wybrzeza, ize fachowcowi, gldy .spojrzy na mape mor-
ska, miejsce to rzuca sie ‘'wprost w Oiczy. To teiz wias-
ciwos¢ tego wyboru stwierdzili mie tytk ofachow -
cy polRcy, ale i cudzozie miiscy, jak np. gen.
inz. Raynal, ktory (byt specjalnie delegowany do Gdyni
przez irzad francuski.

Reda naprzeciwko Gdyni uwazana jest Oddawna ,za
najlepsza w zatoce Gdanskiej. Gdy statki, idgoei do
Gdanska, nie moga z powodu burzy wej$¢ do portu,
stajg na 'redzie Ggdynskiej. Zalety tej redy sg bardzo
duze: jego obszar wystarcza dla postoju kilkudziesieciu
statkbw o najwiekszeta ‘zanurzeniu; glebokos$¢ morza,
ktora w odlegtosci 1 Mim. od brzegu wynosi 10 im, do-
chodzi stopniowo do 20 m. na odlegtosci 4,5 klim, od
brzegu, co pozwala patkom rdéznego zagiebienia wy-
bra¢ imiefjsce najodpowiedniejsze dla postoju na kotwi-
cy; potwysep Hel ochrania riede I wejscie do portu
oddziatania' wielkiej faliz otwartego mo-
rz a; grunt dna 'jest kotwiczny; ruch piaskdw wzdtuz
brzegu jest tak nieznaczny, ze zamulenia i zapiaszcze-
nia redy nie nalezy sie zupelnie obawia¢; morze przy
Gdyni nie zamarza, a kra lodowa, idgca z zatoki Puc-
kiej, omija miejsce redy, idac przewaznie wzdtuz brzegu
potwyspu Hel.

(Do tejgo nalezy dodaé, ze i warunki terenu dla bu-
Adowy portu w Gdyni sg bardzo korzystne. Whklesta
forma wybrzeza sprzyja tatwemu wykorzystaniu prze-
strzeni wodnej. Wskutek naturalnychlznacznych gte-
bokos$ci stosownie pogiebienie awanportu wymaga nie-
wielkich rofodlt, a koszt idh zmniejsza sie przez to, ze
grunt nadaje sie do refulowania. Powierzchnie terenu
na przestrzeni 300 ha tworzg torfowiska gtebokosci do
6 im; pod nimi lezy piasek. Warunki te sg b. dogodne
przy tworzeniu basenéw portowych.

Pod wwzigledlem komunikacyjnym Gdynia lezy naj-
blizej Srodka kralju ze wszystkich miej-
scowos$ci polskiego wybrzeza, a polaczenie
wodne Gdyni z krajeta ijest mozliwe tranzytem przez
Gdansk' za pomocg odpowiednich statkOw rzecznych,
gdyk?I odlegto$¢ Gdyni od Gdanska wynosi zaledwie
16 kilim

Dystans kolejowy z Warszawy ido Gdyni jest tylko o
21 kim. wigkszy, niz do Gdanska. Gdynia (potozona jest
w 2 kim. od istniejgcej sit. kolejowej I ma juz potrojne
potgczenie kolejowe, a mianowicie: z Pomorzem i Niem-
cami przez Rede, z Poznanskieim i b. Krélestwem przez
Kokoszki i z temi saimemi stronami przez Gdansk.

Reasumujgc powyzsze widzimy, ze rzad; 1) zbadat
istniejagcy port w Gdansku, 2) wykazat mozli-
wosSC zatozenia portu w Tczewie, i 3) wy-
mrat miejsce pod' budowe portu w Gdyni.

Poza projektami irzgdowemi w. r. 1P21 ,z)jawit sie je-
szcze jeden projekt budowy olbrzymiego portu w za-
toce Puckiej z przekopem potwyspu Hel i budowa wiel-
kiej tamy, odgraniczajgcej zatoke Puckg od zatoki
Gdanskiej pomystu inz. Rafalskiego i posta Hausinera.

Posiadamy zatem '3 projekty budowy portu: w
Tczewie, w Gdyni i w zatoce Puckie.}.

Aby sie przekona¢ o idh wantosci, musimy je poro-
wnac, przytem zwrdcic¢ nalezy uWaige na fakt, ze 'obron-
cy projektow budowy portu w Tczewie i w zatoce Puc-
kiej majg specjalnie na mysli powstanie przysziego
wieilikiego iportu Rzeczypospolitej, a projekt rzadowy
traktuje Gdynie, jako pewnego rodzaju niezbedne dopet-
nienie Gdanska, ktére ma gra¢ role taka samg wzgle-
dem niego, jakg w Niemczech gra Bremerhafen dla jBre-
my i Cushafen 'dla Hamzurga i ktore jest tern wiecej
cenne, ze lezy na wiasnem wybrzezu morskiem i otwie-
ra namlniezalezny dostep do morza.
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Port Imozna iprzy dzisiejszych $rodkcah technicznych
zbudowa¢ na Battyku w kazdym punkcie wybrzeza.
Jednak fachowiec-ekonomista (a nie technik) orzec
musi, czy gospodarczo taki port handlowy jest ko-
rzystny. .

Nie odpowiada rzeczywisto$ci: jdobrze ukrytem jest
jegynie stanowisko za (p&tWyspem Hel, a nie reda w
Gdyni,

Odpowiada rzeczywistosci i nie byto nigdy kwestio-
nowane. Prywatne, pod Wptywem niemieckimi, plotki,
ze Gdynia sie zapiaszcza, ze port ijest technicznie nie-
mozliwy, sg bezpodstawne i muszg by¢ szeroko i ener-
gicznie ziwalczane.

Tylko czesciowo! .
Z rozmaitych wzgledéw awaniport w Gdyni jest wie-
cejlpotrzebny niz wszystko inne.

Ze Gdynia lezy blizej kraju .niz Puck lub Rozywie,
nie moze stuzy¢ jako arlgumenifl przemawiajacy zla roz-
budowg jej zamiast Tczewa, ktory lezy blizej kraju
niz Gdynia o eafei 54 kim, kolejg, a 70 kim. woda.

Potréjne to potaczenie skiada sie z pojtedynczej,
jednotorowej linji z Wejherowa do Gdanska (uchodzi
mla auitora za dwa) i nie nadajagcej! sie ido handlowego
ruchu strategicznejlbocznicy Gdynia—Kokoszki, o czem
bedzie mowa w osobnym artykule.

Dlaczego nie czytamy: ,3) wybral miejsce pod budo-
we portu zapasowego mniejszych rozmiaréw w Gdyni,
i 4) rozpoczagt W Radzie Portu kroki, by wezwata senat
gdanski do wywtlaszczenia zaémi na trasie kanatu
Neufahr—granica polska? Komu zawdzieczamy, ze te-
go jeszcze nie czytamy?

Projekt budowy porltu w zatoce. Puckiej wcale nie
jeist .ekonomicznie uzasadniony. W tem jego. podobien-
stwo do projektu wielkiego handlowego portu w Gdyni.

Tylko nie dopetmiiemie Gdanska, lecz dopetnienie
Tczewa, gdyz Gdansk jest sami wysuniety i pordWIny-
wany iz Hamburgiem: i Bremg, odlegtymi po 120 Mm.
od morza by¢ nie moze.



Zarzut przypisywany Rzadowi, jakoby utrzymywat
polityke popierania i rozwijania Wielkiej Gdyni, jest
niestuszny 1 na niezem nieoparty. Projekt portu, spo-
rzagdzony zostat wprawdzie na obrét 6 miifj. ton tocznie,
lecz kazdy racjonalny projekt budowy portu musi by¢
skonstruowany wedtug takiego planu, aby dalszy jego
rozw0j byt mozliwy i planowy, gdyz inaczej madgitby
by¢ narazony w (przysztosci na kosztownie przerdbki.
Dodac trzeba, jze obrot 6 milj tonn rocznie nie jest zbyt
wielki" w porownaniu z obrotem przysztego wielkiego
portu Rzeczypospolitej, ktéry moze dosiegnaé¢ cyfry
20 unii. it, o ile bedzie skoncentrowany w jednym
porcie. i

Port w Tczewie pod wzgledem technicznym, pomija-
jac koszta, ma ten duzy jbrak, zt¢ Tczew musi by¢ po-
taczony z morzem .za pomocg glebokiego kanatu mor-
skiego dtugosci 28 Mmi., ktéry podczas, zimowych mie-
siecy stanowi¢ bedzie powazng przeszkode dla zeglugi
iz powodu lodéw.

Pod wzgledem gospodarczym projekt ten mwa duzo
Zfajlet, Tozetw lezy bolwiem blizej srodka kraju niz
Gdansk ! lezy nad Wista.

Z morzem' mozna potgczy¢é Tczew dwojako: via
Gdanski, lub pozostawiwszy Gdansk na zachod od kana-
fu w 8—10 Mmi. Tylko potaczenie Tczewa z morzem
via Gdansk mozna uwaza¢ za mozliwe, gdyz bezposre-
dnie potaczenie z morzem kwestojnowatoby wogoble
egzystencje Gdanska, ktéra oparta jest na polskim hin-
terlandzie.

A jezeli tak, to zachodzi pytanie, czy teoria porow-
nawcza tanszych frachtéw, ktéra prowadzi do wnio-
skéw o rozkwicie portow, lezacych .dalej od morza i .za-
mieraniu portéw wysunietych, ktéra w zastosowaniu
do Tczewa i Gdanska stanowi wilasciwie istote calego
zagadnienia budowy portu w Tczewie; osiggnie swdj
cel? Powotywanie sie bowiem na takie przykfady jak
Hamburg, jBrema, Amsterdam!, Antwerpia; Rotterdam,
Pefeirsbntrg nie jeslt przekonywajgce. Tu o ruchu por-
towm decydowaly nie frachty, lecz fakt istnienia tych
wielkich srodowisk portowo-handllowycti. mZapytacby
nalezato, dlaczego naprzyktad Holendrzy nie zbudo-
waliby portu w Utrechcie, ktdry fezy znacznie blizej
Srodka kraju niz Amsterdam, lub «facziego Antwerpja
nie jesit wciggnieta glebiej! w $rodek kraju, a port Pe-
tersburski nie zosthl ‘zbudowany na tadodze. Odpo-
wiedz jest jasna, bo kanat Petersburski byt budowany
dla Petersburga i niekomu nie przyjdzie na mysl prze-
lr(ms_i(’; istniejgcych wielkich portOW' morskich — w gigb

raju.
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Ze nie rzad, lecz ci, co ukrycie spekulujg na ziemi
pod ostong Wielkiej Gdyni, starajg sie o wytworzenie
zupeinie jednostronnej opinii, — wida¢ z tego, ze sie u-
situje zmusié¢ do milczenia o Tczewie tych, ktérzy zro-
zumieli nie tylko ,,mozliwosc*, ale i koniecznosé natych-
miastowej budowy kanatu do Tczewa. Niestychane, ale
prawdziwe!!

Koszta kanatlu morskiego do Tczewia 8-meitrowego
stanowig zaledwie utamek kosztéw budowy Gdyni na
obrot 6 mil. (ton rocznie. Co do zamarzania, patrz
nizej.

Ten to czynnik gospodarczy zadecyduje o tem|, ze w
Tczewie a nie w innym punkcie musi sie rozwing¢ mor-
ski port handlowy Polski.

Moment ,,Gdansk nie pozwoli“, nie mozemy stawiac
powaznie. Gdansk moze stworzy¢ sobie i stworzy dru-
gi porlt, miedzy kanatem a miastem, na Martwej Wisle.
Uzyskujgc przez to drugie wejscie przez Neufahr i
przez skfadowanie, dokowanie i tranzyt widoki pomysl-
nego wiasnego rozwoju, Gdansk nie bedzie miat de-
cydujacych argumentow, by sprzeciwi¢ sie budo-
wie kanatu przez Neufahr.

Wszystkie te $rodowiska portowo-ihandilowe byty
niegdy$ mniejsze od Tczewa i milaty na drodze do mo-
rza niegdy$ 2, a niektére nawet mniej niz metr wody!

Port w' Utrechcie nie powstat dlatego, ze Utrecht
nie posiada dobrego potgczenia ani z morzem ani z Re-
nem, import za$ olbrzymi przez Holandie do Niemiec
idzie Renem. Amsterdam jegfi portem skfadowym w
pierwszym rzedzie i jako takowy wciggniecia znaczne-
go nie jpotrzebuje. Natomiast Rotterdam lezy na dol-
nym Relnie w nieco wiekszej' otdlegtosci od morza niz
Tczew od ujls¢ wislanych. Dlaczego nie wciagnieto
portu tego wyzej? Odpowiedz: 1) dlatego, ze kabota-
zowe statki mogg podnosi¢ sie rzekg az do Niemiec,
2) ze Rotterdam jest réwniez portem sktadowym, a nie
tylko importowymi, i dlatego izbytnie oddalenie sie oid
morza bytoby niekorzystne.

Antwerpja nie jest wciggnieta jeszcze glebiej, gdyz
wymagatob yto zastosowania wielkich szluz. Z tej tez
przyczyny nie projektujemy portu w Grudzigdzu, lecz
tylko w Tczewie, gdyz jest to najblizszy kraju punkt,
w ktoirym statki mogtyby jeszcze sta¢ na poziomie mo-
rza. Pod tym wzgledem warunki w Tczewie bytyby
lepsze niz w Antwerpii, Rotterdamie, Londynie, Ham-
burgu, nie méwiac juz o Bremie, Krélewcu', Peters-
burgu.

jOstatnia wiadomos$¢ o otwarciu kanatu 6,5 metro-
wego ze Skaldy powyzej Antwerpii ido Brukseli jest
odpowiedzig, ze w bogatym kraju koniecznos$¢ szluzo-
\Iivania nie jest przeszkoda do wciagania portow w giab

raju.

Nia zostat Zbudowany, gdyz zaglowce Za Piotra |
nie mogty skutecznie walczy¢ z pragdem Newy, i progi
i bystrza w $Srodkowym biegu tej rzeki byty przeszko-
da. Zreszta w epoce zaglowcdw porty wysuniete pro-
sperowaly lepiej niz dzi§ (patrz ,Kanat morski do
Tczewa").



Nie ‘jznamy jprzyktadu, aby za -pomocg kanatu mor-
skiego taczono jmiejscowos¢ lezacg o kilkanascie Mm.
blilzej Srodka kraju (Jak Tczew), jniz istniejgcy 'port i po-
fozone przy nim duze miasto j(jak Gdansk).

Przyjmujgc to wszysitko pod uwage i majac na
wzgledzie optlaty jportowe, jakie musieliby$my tak -.czy
inaczej pornosie w porcie gdanskim, oraz -pewne trudno-
$ci zeglugi w kanale, by¢ moze caly ten projekt nie do-
prowadzitby pas ido celu, it. i do osiggniecia oszczedno-
sci na frachtach, a przyczynitby mam duzo kosztow i
wielkich trudnosci ze strony jWolnego Miasta i Ligi
Naroddw.

Projekt portu w Tczewie-; ma je-sz-cze jedng zlg jstro-
ne, oddala nas od jrzeczy realnych i zwraca
sity ienergje w strone zajmowania sie juz obecnie spra-
wami, ktére naleza do przysztosci.

Porlt w zatoce Puckiej. Pomyst ten wzbudza wpra-
wdzie zaciekawienie-, lecz nie moze jby¢ traktowany -po-
waznie ,ze strony fachowej!.

Przekop potwyspu Hel naruszytby réwnowage -na-
turalnego porzadku przenoszenia -sie piask6w morskich
wzdtuz [potwyspu iegzystujagce prady m-orskie zanosity-
by jpiaskiem wejscie do jportu, tak flak jto jma miejsce we
wszystkich portach morza Battyckiego bezposrednio
przy .nim potozonych.

(Potaczenie koleijowe tego portu z lgdem sztoby po
wielkiej tamie, oddzielajacej zatoke Puckg od zatoki
Gdanskiej. Na tamie -musiatby by¢ zbudowany most
dla przejscia okretow. Pod mostem -tworzytyby sie
bardzo silne' prady podczas jzmian pozioméw wody w
-obu zatokach. Takie- prady tworzytyby sie rowniez
przy wejsciu do portu, o ilefoy terytorjum- wodne poritu
byto potaczone z zatokag Pucka.

Pomijajac powyzsze wzgledy i ogrom -kosztéw bu-
dowy takiego jportu,, racjonalnos¢ jego egzystencji zbija
zupetnie ten najwazniejszy argument, ze odlegtos¢ (jego
od $rodka kraju bytalby mozliwie najwieksza.

Jak w-ida¢ z powyzszego, nie pozostawato Rzadowi
nic innego, jak trzymac sie jna wyborze budowy portu
w Gdyni, ktory nie przesgdza miejsca budowy przyszte-
go wielkiego portu Rzeczypospolitej, jest najtanszy, na-
daje sie do niezwiocznego wykonania i jest tak, czy
inaczej niezbedny dla Panstwa, co przyznajg jedno-
mys$inie nawet przeciwnicy Wielkiej Gdyni.

iW jrazie wejscia przez Neufaehr nie- jponosilibySmy
zadnych optat -w porcie gdanskim-, a optaty portowe
moglibySmy stosowac nizsze niz w Gdansku. Wsku-
tek p-rostolij-nosci trasy kanatu z wyjsciem w Neufaehr
okrety mogtyby niemal wszystkie zawija¢ i wchodzi¢
az do Tczewa bez holownikéw* w; przeciwieAstwie do
Gdanska, ktory i podl-tym wzgledem bytby kosztowniej-
szy niz port tczewski.

Inz. Tadeusz Wenda.

iCo do Tczewa, to nie jest on przenoszeniem istnieja-
cego Gdanska, tylko przedtuzeniem jego -ma potudnie,
ze stworzeniem j-edno-czesnem drugiego wejscia do
Gdanska. Zel przyktadow poréwnawczych nie mozemy
przytoczyé, — to tylko jest dowodem, ze nikt jw hi-
storii -nie miat w samem ujsciu jedynej gtéwnej rzeki
krajowej' matego, niemal zupetnie obcego tworu pan-
stwowego, W znacznej mierze- niezyczliwego; niezwy-
ktasytuacja — meczesto sie spotykajgce rozwigzanie.

Nie lekajmy sie jtylko trudnosci i nie, rzucajmy sie na
rzeczy pozornie lekkie- i realne, i ode kroczmy 'Mojg -naj-
mniejszego oporu, odpycham ja kza jBatorego i za Wta-
dystawa IV od klucza morza, od Latarni wislanej na
dallaze od krado wybrzeze.

Z wigkszym, jak sadzimy, uzasadnieniem powiedzie¢
mozemy: ,,projekt Wielkiej Gdyni oddata -nas od jrealnej
isprawy kanatu morskiego do Tczewa i jzwraca site i
eineirgije w jstrone zajmowania sie juz -obecnie... ifcd

Port w zatoce Puckiej uwaza¢ musimy za taksamo
gospodarczo nieuzasadniony, jak projekt Wielkiej Gdyni.

Im daleij jport lezy kraju, tem mniejsze ma szanse
rozwoju. W sasiednich Nielmczeich ani jeden port han-
dlowy wiekszy jnie lezy blizej morza niz na odlegtosci
40 kilometrow od -oitwtarltego brzegu. Wyjatkiem byt
Gdansk. Poprawmy to na korzy$c Polski, a nie psuj-
my.

Witamy prowadzenie rob6t ,.w Gdyni, jednak na ruch
najwyzej- 500 tys. ton, (jport -zapasowy), a nie dla sta-
tego ruchu. Potrzebny ljest awanport i niewielka przy-
stai. Potrzeby panstwa wymagajag jak najszybszego
powstanie takiego portu. jAle port przystosowany na
obrot 6 mil;, ton -uwazamy za jnierealny w wysokim
stopniu. Pora nareszcie, azeby nie hamowano akcji
przygotowawczej w Sejmie i w Radzie Portu ku prze-
prowadzeniu kanatu morskiego do Tczewa.



Czy projektowan? kanat
tczewski bedzie zamarzac?

._ Kwestia ta obecnie iest Dostawiona Brz6z prze-
ciwnikéw kanatu morskiego i cho,ciaz sprawa juz byta
wyjasniona i\,wyttumaczone zostaty sposoby, jakiemi
tn-ozna utrzynte¢ dostepno$¢ kanatu przez calg zime,
a przeciwnicy tych sposobow nie krytykuja, leciz roz-
powszechniajg nadal swe obawy bez zadnej kontrargu-
mentacji, uwazamy za swoj obowigzek powtoérzy¢ na-
sze wyjasnienia.

Kanat morski do Tczewa, z wylotem w Neufahr
i potgczeniem, jednem Ilub dwoma, — pod Tczewem
z Wistg, na wale wislanym, — byliby stazami zu-
petnie zamkniety od kry wislanej, tak jak S$luza w
Einlage zamyka od fej kry Martwg Wiste. Woda w
kanale stataby pod 'Tczewem na poziomie morza, a
brzegi kanatu wznosityby sie nad nig na 3—4 metry.
Oczywiscie w kanale* morskim i w porcie morskim
tczewskim kra mogtaby powsta¢ tylko na miejscu,
czyli w niewielkiej ilosci. Ta kra mogtaby dosiegnac
znacznej grubosci tylko 'y, tym wypadku, gdyby od-
ptyw jej do morza byt zbyfestaby, lub utrudniony. Na-
lezy wiec zabezpieczy¢ odptywanie kry ku wyjsciu
pod Neufahr. Pamieta¢ nalezy przy tem, ze kry tej
nie bedzie wiele, .bedzie ona wytgcznie pochodzenia
wiasnego, kanatowego.

Przy ciggtym wiec ruchu w kanale odlodowcow,
ktére utrzymajg maise lodowa w stanie drobmo-po,fama-
nymi, nalezy wyprowadzi¢ te maisy ku wyltoitowi ka-
natu, a to uzyskaé mozna jedynie przez sztuczne pod-
niesienie poziomu woéd w tczewskim koncu kanatu. U-
zyskamy to: 1) przez wpust gérnej Motltawy do potud-
niowego kon-ca kanatu od strony zachodniej i 2) przez
wpuszczanie wody przez dolne bramy $luz wislanych
od strony zachodniej. Rzeczka gorna Motlawa jest
bardzo uboga w wodeg i wodositanow prawie nie zmie-
nia, wobec czego wpust jej moze dziata¢ stale, dajac
minimalny prad odptywowy i nie niszczac podwod-
nych stokow; natomiast wpuszczanie wody przez bra-
my szluzowe Wisly jest srodkiem energicznym i moze
by¢ stosowane w razie, gdy np. przy wschodnim lub
potnocnym wietrze woda w ujsciu Neufalhr sie podmo”
azeby w ten sposob utrzymac poziom wody w tczew-
skim koncu, przynajmniej podczas mirozéw, wyzej niz
przy ujsciu. Skombimowane dziatanie odlodowcow,
ktére bedg przeptywaty caty kanat co pewien odstep
czasu i podnoszenie wody w potudniowym korcu wy-
starczy, azeby kanat pozbywatl sie stale czesci swej
kry i mogt wobec tego byC utrzymany w stanie nie-
zamarznietym. Bedzie to mozliwe nawet podczas bar-
dzo silnych mrozéw, gdyz kanal jest projektowany
prawie idealnie prosty, tak ze 16d nie bedzie miat zad-
nych przytulisk, a roznica poziomoéw na korzysé¢ Tcze-
wa moze by¢é zawsze utrzymana. Warto zaznaczyc,
ze lada potudniowy wiatr (opadanie wody w ujsciu»
nacisk wiatru na kre kanatowg) przy nieznacznej po-
mocy odllodowcow w krétkim czasie oczySci kanat ze
wszelkich resztek kry.

Jezeli zestawimy ten obraz z doswiadczeniami po-
czynionemi w surowe zimy w Gdansku, to tatwo uzna-
my i wytlumaczymy sobie znacznie Jfatwie]ljsza zama-
rzallno$¢ portu gdanskiego. Istotnie, Wisfa Martwa
z jej duzemi ptaszczyznami prawie nieruchomej wo-
dy, wraz ze Szikutowa Woda (Kaiserhafem) i dolng
Mottawg, rowniez nieruchomg, stanowi jakby wielkie
rozgatezione jezioro stojgce, potgczone z morzem f<
do trzykrotnie wezszym kanatem portowym. Wra-
zie wahania poziomu wody w ujSciu Nowego Portu
waskos¢ kanatu portowego, i jego. fatalny zafcreit okoto
90" ponizej Wisto.ujscia uniemozliwiajg odejscie lodow
do morza nawet wtedy, gdy kra jeszcze nie jesit gru-
ba i nie zmarza. sie w wieksze bryty. A gdy silne
mrozy zmrozg szerokie wody dokota Ostrowia (Holm)
w jedno wielkie pole, wéwczas nie pomaga zadna pra-
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ca tamania lodoéw; zadaniu usuniecia natamanej kry
stoi na przeszkodzie wasko$¢ kanatu portowego.

Wobec tego Gdansk jest w bardzo ostre zimy por-
tem zamarzajacym i tylko Nowy Port moze byc o-
czyszCzany z kry, ktorg ciggta zmiana wodositanow
przy pracy odlodowcoéw roaluznia i przy potudniowym
wietrze wprowadza na monze. Tczewski port, acz-
kolwiek znacznie dalej potozony, miatby jednak te
zalete, ze zmiana pozioméw mogtaby by¢ rekg ludlz-
ka regulowana, a kazdy powiew wiatru z potudnio-
wych .kwadrantéw pozwolitbhy skombinowanem dzia-
taniem odllodowcow i podnoszeniem poziomu w Tcze-
wie oczysci¢ kanat z kry catkowicie.

Sceptykom, ktérzy nie wierza w prawdziwos¢ tej
optymistycznej prognozy co do kanatu morskiego do
Tczewa pozwalamy sobie zwréci¢ uwase na prom ko-
lejowy Schiyenhorst-Nickeilswalde, ktory funkcjonuje
na Zywei Wisle w poblizu ujscia prawie bez przerwy
Drzez cata zime.

Nakoniec wypada tu przytoczy¢ kanat krolewiecki,
réwniez w stodkiej wodzie i w klimacie komtynental-
niejszym, (Srednia t° stycznia i lutego jest dla Krdlew-
ca o caly stopien nizsza *), niz Gdanska), a mimo to
Krélewiec nie jest uwazany za port zamarzajacy. Do-
dajmy do tego, ze Pregota, ptynaca z terendéw jeszcze
zimniejszych, daje w Zalewie wczesng i obfitg kre, a
Pitawa jest na skutek swego otwarcia ku NW szcze-
golniej czesto nawiedzana przez kre wedrujaca, utru-
dniajgcg wyptywanie, kiry @ Zalewu, a przyjdziemy do
whniosku, ze kanat morski do Tczewa bedzie w zna-
cznie lepszych warunkach pod wzgledem Kkry, anizeli
kanat krélewiecki.

Zamarzalny w znacznie mniejszym stopniu anizeli
Gdansk i Krolewiec, — oto tre$¢ naszych wywodow
wzgilledem projektowanego. Porte Rzeczypospolitej w.
Tczewie. Azeby twierdzi¢ przeciwnie nalezy wywody
te obalic.

Finansowa mozliwos¢ budowy
kanatu tczewskiego.

»Journal de Pologne“, odpowiadajgc widocznie ja-
kim$ zainteresowanym projektem tczewskim Belgijczy-
kom czy Francuzom, zauwazyt, ze kanal morski.do
Tczewa na razie nie bedzie sie budowat, gdyz rzad nie
ma pieniedzy.

Postaramy sie wkrotce wykaza¢, iz Rzad, rozpo-
czynajac niebawem walke o moznos$¢ budowy kanatu
w Radzie Portu i w Lidze Narodow, co potrwatoby
przy nalezytej agitacji conajminiej kilka miesiecy
mogtby jednoczesnie popiera¢ formowanie sie Towa-
rzystwa Budowy kanatu morskiego i portu morskiego
w Tczewie na nastepujgcych zasadach:

Zbudowany kanat brukselski dtugosci 30 kim. i gte-
bokosci 6A metr. wykonato ,Towarzystwo Akcyjne
budowy kanatu i portu morskiego w Brukseli“, ktérego
udziatowcami byli: na 10" millj. frankbw — rzad, na 14
miSj. — prowincja Brabant i na 5 milj. miasto Bruksela.
W naszych warunkach z przyblizonego kapitatu 25 milj.
mk. w ztocie 40%, czyli 10 milj. mar. w zlocie oibjgéby
mogt rzad, 12%, czyHi 3 milj. mk. w ztocie — Pomorze,
i, 48% akcjonariusze prywatni, przewaznie zagranica.
Ze udziaty te moga przyjs¢ do skutku, wykazag to w
ogllnym zarysie nastepujace wywody:

Rzad, udziatujac w wysokosci 10 mili. mk. w zlocie,
witozycby mogt znaczng cze$¢ tego udziatu w postaci
taboru pogiebiarek, kolejek 1 taboru kolejowego, zora-
wi itp., ktére bedg nabyte od Stanéw Zjednoczonych
w ten sam sposob, jak obecnie nabywamy 7 i pot ty-
siecy towarowych wagonow, pierwszy transport kto-
rych juz przybyt do Gdanska. Jezeli mozemy sie za-

* Dir. WL iCoircziyinsfki. Nowie "lzotermy. Warszawa! L918,



dituza¢ wagonami, dila affiuchomienia naszego pdzeimysitu.
za nie gotowka narazie nie placac i liczac procenty na
zwiekszenie dhlugu, taksamo mozemy postapi¢, sprowa-
dzajac wszystko, co jest niezbedne dla przeprowadze-
nia kanatu, o ile kanat ten jest potrzebny dla rozwoju
gospodarczego catego kraju. Pozostaty udziat w wy~
sokosci okoto 12 miliarddw marek dzisiejszych polskich,
roztozony na 4 lata budowy, wynosi zaledwie 3 miliar-
dy w kazdej racie rocznej, co jest kwotg nieznaczng' ze
wzgledu na wielko$¢ udziatlu panstwa w przedsiebior-
stwie kanatowemi i w poréwnaniu z innemi pozycjami
budzetowemi (deficyt tegoroczny wynosit 600 miliar-
dow marek). O ile rzadowi udatoby sie stworzy¢ so-
bie taki typ udziatowania w ,,Tow. Akc. budowy k. i p.
w Tczewie“, w itakiim razie tlumaczenie sie teim, ze dagt
Eio ‘ponad .sity panstwa, musiatoby odpas¢ jako nieuzasa-
nione.

3 milj. mfc, w zlocie ze strony wojewo6dztwa pomor-
skiego Jest kwotg blisko czterokrotnie mniejsza, niz
udziat prowincji Brabant w kanale brukselskim. Co-

prawda Pomorze jest wiecej niz czterokrotnie biedniej-.

sze niz prowincja Brabant, jednak zyski bezposrednie
kapitatu pomorskiego, wtozonego w budowe kanatu
morskiego do Tczewa, obiecujg by¢ znacznie wieksze
i predzej naptywajgce niz w przedsiebiorstwie belgij-
skiem. istotnie, sadzimy, iz w celu zabezpieczenia jak
najszybszej wyptaty zalegtych przez 4 lata budowy
procentdw dla akcjonariusza ,,Pomorze“ rzad od po-
czatku przekaze na korzy$¢ tego akcjonariusza prawo
oddzierzawiama ziemi domenainej na skilady portowe,
wzglednie sprzedazy tej ziemi. Z kogo sie bedzie
sktadat akcjonariusz ,,Pomorze” — czy z drobnych u-
dziatlowedéw, — czy z samorzadu, czy z udzialowcow
wiekszych — pozostawiamy otwartem.

12 milj. marek w zlocie udziatow prywatnych, jak
sgdzimy w przewaznej mierze zagranicznych, ztozyoby
mogty firmy i przedsiebiorstwa, ktére jednoczes$nie za-
interesowaneby byly w zatozeniu i budowie wiekszych
plrzedsieibioristw {portowo-przemystowyclh oraz w grun-
tach ‘'traikaita Mitabgldz-Czatlkowo,-Tczew- Dla prawidto-
wego i skutecznego wciaggniecia tych kapitatdw, w akc.
tow. budowy kanatu nalezy przedewszystkiem bardzo
staranna i wszechstronnie opracowana propaganda,
ktoéraby unaocznita i udowodnita wspanialg przysztosé
terenéw przy wezle portowo-kolejowym dla wszelkich
przedsiebiorstw portowo-przemysowyeh oraz niemniej
staranna ochrona ze strony rzadu wspomnianego troj-
kata od spekulacji prywatnej, korzystajgc z wiasnego
prawa pierwokupu jako rzgjdu w catym tymlterenie —
dla celow portowych, a o ile odpowiednie ustawy dzia-
tajace w wojewodztwach zachodnich nie datyby zasto-
sowania do wszystkich gruntdw — przeprowadzenie
odpowiedniej noweli w Sejmie. Ws$rdd tych udziatow-
cow prywatnych moga znalez¢ sie rowniez firmy bu-
dowy kanatéw, np. holenderskie, ktore, o ile nam wia-
domo, cihetnieby udziatowaty tak pracg swych taboréw
i personelu fachowego, jak i kapitatem, — razem w for-
mie do$C znacznego udziatu, o ileby otrzymaty gwa-
rancje szybkiego nastgpienia okresu, w ktorym wiozo-
ny kapitat zaczatby sie odpowiednio wysoko rentowac
(wyprzedaz terendw). A poniewaz raz rozpoczety i w
3—4 latach zbudowany kanat przenidstby gtéwny punkt
przetadunkowy morsko-lgdowy do Tczewa i miathy
przed sobg widoki czysto amerykanskiego rozwoju,
skupiajac w sobie eksport i import catej Polski i przy-
blizajac morze o cale 30 kim. do kraju, smiato rzec mo-
zna, ze projekt tego kanatu wymaga tylko dwdch rze-
czy: wszechstronnej propagandy i odpowiedniego po-
parcia rzgdowego.
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O charakterze kolei
Gdynia-Hokoszki

Nieraz w Tczewie, w porze letniej, spotkaé mozna
ludzi, ktorzy sie dopytuja, czy nie moznaby, np. dla u-
niknigcia rewizji paszportowej, oming¢ Gdanska i sko-
rzystaC z potgczenia przez Starogard—Koscierzyne—
Kartuzy—Kokoszki. Sg nawet wypadki, ze sie, w bra-
ku wykazow osobistych, wedruje tg jdroga, oczywiscie
tracac na wedrowke temi bocznisami catg dobe, miast
dwugodzinnej jazdy z Tczewa do Gdyni przez obszar
Wolnego Miasta.

Dzieki pofgczeniu Kokoszek na bocznicy Kartuzy—
Gdansk z Gdynig, ta ostatnia otrzymata potgczenie z
siecig Kociewia z pominieciem terenu gdanskiego. Po-
taczenie to jest olbrzymiej wagi na wypadek zaszacho-
wania nas przez jakies rewolucyjne wystgpienie w
Gdansku, uniemozliwiajace nam swobodne korzystanie
z kolei na jego terenie, znajdujgcych sie pod naszym
zarzagdem. Mozno$¢ opedzenia sie w krytycznej chwili
bez koniecznego przepuszczania pociggdéw z péinocnych
Kaszubjdo Kociewia przez obszar Wolnego Miasta, a
raczej swiadomos$¢ istnienia tej moznosci, z (jej wpty-
wem na taktyke obydwu stron w sporach polsko-
gdanskich — oto tre$¢ ilwarto$¢ tej kolei. Jest to
warto$¢ psychiczna, suggestyjna, i to jest najwazniej-
sza. Druga — niemniej wazna, jest ta, ze gdyby zno-
wu w razie jakiego$ nieodpowiedniego dla nas zwrotu
w Gdansku, tamigc nasze prawo, zastosowano nieneu-
tralne, wrogie nam przeszkody ,neutralnoscil — ze
woéwczas mielibySmy ktoredy wozi¢ tadunki wojenne z
wybrzeza lub na wybrzeze. Zwazywszy, ze nasze
szczupte wybrzeze jest jedyng linjg naszego zetkniecia
sie z catym Swiatem, przychylnym lub neutralnym,
précz naszych ,,pokrzywdzonych* pirzez nasze istnienie
sasiadéw, zrozumiemy, jak konieczng byta dla nas bu-
dowa odcinka Kokoszki-Gdynia.

Lecz na tych dwu funkcjach, na czynniku psycho-
logicznym i zabezpieczeniu przewozow wojennych na
wypadek szachowania nas, czyli na wypadek bronie-
nia sie, funkcje tej kolei sie koncza.

Tymczasem, z przykroscig skonstatowa¢ musimy,
iz w kraju, czesciowo <pod wpltywem powierzchowne-
go traktowania sprawy w podrecznikach i braku o-
rjentacji w redakcjach wiekszosci pism periodycznych,
wreszcie na tle nieco chaotycznej agitacji na korzys¢
wielkiej Gdyni, — potaczenie przez Kokoszki wyrasta
do stopnia konkurencyjnego potgczenia Gdyni z kra-
jem z pominieciem Gdanska. Mowi sie O kolei tej ja-
ko o pofaczeniu przeznaczonem dla przysztego statego
ruchu, — obstugujgcego port w Gdyni o obrocie 6 mil.
tonn! | tak jak spacza sie zasadnicze zadanie zapaso-
wego i strategicznego portu w Gdyni, tak tez spacza
sie zapasowa i strategiczna funkcja tej kolei.

Kolej ta bowiem w budowie swej wykazuje wszy-
stkie wiasciwosci kolei zbudowanej na maty ruch, nie
nadajacej sie do przebudowy na dwa tory, gdyz trasa
zostata wytknieta tak, iz spadki dosiegty 18 tysiecz-
nych. Chodzito o pilne wykoniczenie, chodzito o kolej
zapasowg, ktéra miata stangC jak najspieszniej — i z
zadania wywigzano sie prawidiowo. Nie dbano o
zmniejszenie spadkéw zbyt drogim kosztem, wszak,
jak stusznie zauwazono, na kolej tej w warunkach poko-
jowych nigdy ruchu, proécz bardzo skromnego miejsco-
wego, nie bedizie. Wskutek tego staneta kolej nie na-
dajaca sie dio wielkiego ruehlhu dtuzszych towarowych
pociggéw. Niema mowy o tern, zeby port handlowy
gdynski stale postugiwat sie ktoilejlonem potgczeniem
przez Kartuzdy—Kos'cierzyne, gdyz do tego, coSmy juz
powiedzieli, doda¢ musimy, ze co Ido dtugosci potacze-
nie to wypada az do pierlwszej stacji wispdlnej dwa
razy diuzsze!

Stad wmioskujemy z catg pewnoscig, ze caty fadu-
nek, ktéory w .normalnych warunkach skierowatby sie



z Gdyni do kraju wizgi .odwrotnie, przechodziliby kole-
ja przez Gdansk—Tczew. Bardzo bytoby pozadanemu,
azeby nauczajacy w szkotach $rednich, zwtaszcza pro-
fesorowie geografji, przyczyniali sie do orientowania
naszej miodziezy w tej sprawie, — azeby potrzeba
Panstwa w korzystaniu z Mmi dwukrotnej na terenie
Wolnego Miasta staneta przed nimi w calej swei oczy-
wistosci. Czuwajmy, azeby miodziez nasza i azeby
jak najszersze warstwy spoteczne .rozumiaty, w jak
wielkim stopniu lezy Wolne Miasto na drodze z kraju
do catego naszego wiasnego wybrzeza!

Nie zmienia to w niczeim faktu, ze za potgczeniem
Gdynia—Kokoszki nalezy nam jak najspieszniej budo-
wac potagczenie kolejowe Reda—Kartuzy.

Kanat tczewski potrzebny dla
Gdyni.

Z powyzszego wynika, ze wszystko, co miatoby
by¢ wytadowane w Gdymi dla kraju, lub przywiezione
do Gdyni z kraju, miatoby przebiega¢ koleja prze-
strzen Tczew—Gdansk. Jezeli rozwazymy, ze juz dzi$
na odcinku dwutorowym kolei Tczew—Gdansk za-
chodza chroniczne zatory pociggow zatadowanych
drizewem, gdy Gdansk ma roczny obro6t catkowity 3
mil. toinn, a cze$¢' drzewa'przybywa Wistg, przyjdzie-
my niechybnie do wniosku, ze musielibySmy nie-
zwiocznie przystgpi¢ do budowy trzeciego toru obok
istniejgcych dwoch na odcinku Gdansk—Tczew.

Bytaby to inwestycja na terenie Wolnego Miasta,
bardzo kosztowna (pomys$imy tylko o wprowadzeniu
tych tordw na stacje gtdwna, z rozszerzaniem istniejg-
cych tuneléw i burzeniem domoéw) i na razie niewska-
zana. Natomiast co innego — kanat, ktéry w raizie
rozbudowania nawet tylko do gtebokosci 7-metrowej,
pozbawitby odcinek Tczew—Gdansk ewszelkich pocig-
goéw z drzewem, przezmaczonem zagranice, gdyz fa-
dowatoby sie ono na statki morskie — w Tczewie.
Tylko to, co nie zdotanoby natadowa¢ w Tczewie, po-
sztoby dalej do Gdanska i Gdyni. Wdwczas wystar-
czytyby napiewno istniejgce tory. Coprawda niewiele
bytoby wolnych przepustéw pociggowych dla ekspor-
tu i importu przez Gdynie, lecz szczerze moéwigc, jaki
eksporter wéwczas eksportowatby drzewo, jaki im-
porter importowaliby baweine przez Gdynie, sikoro
fadujgc, wzgl. wytadowujgc te towary w Tczewie, za-
oszczedzitby na 1000 tonn swego fadunku 54 tysiecy
toinnokilometrow frachtu kolejowego!

Widzimy wiec, dlaczego zwolennicy zbudowanej na
6 mdij, tonn ruchu rocznie, jednak nie zgdajg budowy
kanatu do Tczewa. Ulzyloby to Swietnie potgczeniom
kolejowym z Gdynig,, ale uczynitoby Gdynie dla state-
go importu i ekspontu w czasach pokojowych — zby-
teczna.
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Z zagadnien terminologicznych

Berlinka i Burdynfca, W jkwita artykutach ,Zegl. Pol.“ czy-
tatem o berihikach do przewozu towar6w morzem, holowa-
nych przy pomocy parowcow. Otdéz uzycie tej nazwy jna o-
znaczenie statku morskiego jest niewtasciwe. Berlinka bo-
wiem (albo szikuta) to statek zaglowy rzeczny, przyczem nasi
Szyprowie rozrézniajg dwa iej rodzaje: wiislanke '(szerszg) i
kanatéwike (weizisza). Statki natomiast morskie, o ktdérych
wyzej wspomniano;, zwat i zowie Inaisz ludlwodny bgfrdynjka.
Wyraz ten istnieje w naszym jezykiu conajmmiej od 200 lat,
gzdyz o burdyrakach gdanskich, ktérych uzywano dio prze-
wozu towaréw z rejdy .na Mottaw.e, sa wzmianki o polskich
drukach ,z 18-go stulecia. Oltio nip. w bno.szu.rze k r. 1765 p. n.
»Zuchwate postepki Magistratu Gdanskiego“ czytami o ta-
meeziny.ch lisach morskich, iz ,,komiegi Imci Parna Chotoniew-
skiego, Podkomorzego Betzkiego, burdynka gdanska mocno
natartszy, jedng rozbili i Zyitio z niej w Miotlawie zatopili.”
Nalezy wiec bezwarunkowo dawny 6w ,termin do zycia na
niowio powota¢. Nadmieniam;, ze statki holowane w gore
rzeki, nazywajg na Wisle ,zaciezniakami“, szereg za$ podob-
nych statkéw, na trosie pnzez parowiec ciggnionych, “po-
ciggiem*.

Bocmain czy Bosman. W naszych obecnych przepisach
prawodawczych,, dotyczacych marynanki oraz morskiego u-
rzedu .rybackiego, uzywana jest forma bocman, wzieta zyw-
cem z rosyjskiego. Tymczasem mysmy O6w wyraz przejeli
od Niemcow daleko wcze$niej, bo juz w 16-tyim stuleciu, i na-
daliSmy miu odrazu forme bosman, podobnie jak z ,Boots-
haken* urobiliémy ,bosak“. Oto dowdd: Kilonowli.cz w swym
Plisie (1595 r.) moéwi o .pewnej rybie, zwanej iz tacinska Nau-
tilus:

.| ptynie sobie, by oo statecznego,
Jak bosman, gdy cdo prowadzi grzecznego.“

W dzisiejszym jezyku naszych szyprow wislanych bosman
oznacza czeladnika zeglarskiego, ktéry moze prowadzi¢ sta-
tek w zastepstwie szypra, w przeciwieAstwie do rocizmiiaka,
czyilii chtoipca (terminatora), samo |za$ zaijeaie owego bos-
mana, to bosmanlka. Nalezy wiec zarzuci¢ btedng forme boc-
man i uzywaé jedynie poprawnej bosman .

Binduga, Stoaznia. Nazwa ,stocznia“ na oznaczenie war-
sztatu budowy statkow jest bardzo niedawnej daty. Jesli
sie nie myle, wprowadzita jg przed kilkunastu laty Komisja
redakcyjna wydawnictwa ,,Technik®, ale dopiero od 2—3 lat
zaczeto uzywac jej czesciej. Jestto nazwa s.ztuczna i trudno
dociec, na czem sie wzorowali jej twdrcy: moze na rosywffdim
terminie ,katiszcze“. Mnie osobiscie nie trafia ona i)azbyt
do przekonania, gdyz nie wywotuje nalezytego pojecia o
rzeczy. Zwracam uwage, ze w jezyku naszym isitfieje od-
dawna réwnoznaczagicy niemal termin ,binduga®“, taki sam
przyswojony, jak mp. tadunek. Binduga zowie si¢ mianowi-
cie miejece dogodne nad brzegiem .rzeki sptawmej do wigzania
tratew, ale réwniez do budowy galaréw, fcryip i t. p. stat-
kow rzecznych. Wyraz ten jest nader zywotny w mowie
naszych flisow, znany w literaturze i .prawie, powinien wiec
by¢é powszechnie przyjety. Nadmieniam, iz,nasi szyprowie z
Pomorza m,6|wig jeszcze w: tern! samem zpaczenio Jbjudownia“

(Baustelle), a nawet styszatem bodaj od nich nazwe ,warfa“
(.por. niem. Werft, tos. w.ierf). | dwdch ostatnich nazw odrzu-

ca¢ nie nalezy. Bolestaw Slaski,



Paliwo ptynne w zegludze
morskiej.

Stworzenie fioty handlowej, morskiej i rzecznej jest dla
Polski jednym z kardynalnych warunkéw normalnego rozwo-
ju gospodarczego. Nie posiadajac zupetnie pierwszej i w
znikomych mzmiarach druga, winniSmy przy wypetnianiu
tego zadania korzystaé z ostatnich doswiadczeh jakie pod
tym wzgledem zdobyta technika wspoétczesna.

W ositaitnidh kilku latach dokonywa sie¢ w rodzaju napediu
statkow morsikiioh radykalny przewrdt, gospodarczych na-
stepstw, ktorego i oddziatywan politycznych na dalszg przy-
szto§¢ w tej chwili nie mozna nawet przewidzie¢. Chodzi
mianowicie o zdumiewajgce i daleko posuniete wyparcie pa-
leniska weglowego przez nowoczesne zastosowanie paliwa
ptynnego w dwojakiej formie: jako spalenia paliwa ptynnego
pod kottami lub w silnikach spalinowych. Ewolucja w ze-
gludze morskiej rozpoczeta przed stu laty przez zastgpienie
zagla parg idzie wielkiemi krokami naprzéd: wstepuje w o-
kres, w ktorym paliwo weglowe zupetnie zastgpione zosta-
nie przez paliwo ptynne i uznane za anachronizm, jak to mia-
to miejsce w swoim czasie z zaglem.

W obwili rozpoczecia wielkiej wojny w 1914 r. znajdowa-
fo sie zastosowanie ptynnego paliwa do Zeglugi w pierwo-
cinach. Opalenie weglem byto tanie, zaoptarzenie w paliwo
weglowe — w zupetnoSci zabezpieczone i zorganizowane.
Nie byto zatem przyczyny do zastgpowania wegla innym
srodkiem opalowym jak ropa naftowa, nafta, benzyna, ktére
byly zastosowane jedynie jako materiat napedowy w zeglu-
okresie wojennym i powojennym spowodowaty ,ucieczke od
wegla“ w takim zakresie, jakiego nikt przewidzie¢ nie magt
jeszcze przed kilku laty. Dane statystyczne z r. 1921 wska-
zuja jak wielkiemi krokami posuwa sie naprzod zastosowanie
paliwa ptynnego w zegludze Swiatowe;j.

1914: 364 staitki morskie z paleniskiem do paliwa ptyn-
nego o pojemnosci Br. R. T. 1300 000.

1921: 2536 statk6w morskich z paleniskiem do paliwa
ptynnego o pojemnosci Br. R. T. 12800 000.

O wiele racjonalniejsze zastosowanie paliwa ptynnego nie
pod kottami parowami lecz do bezposredniego spalenia w
silniku znajduje sie jeszcze w okresie poczatkowym; wedtug
wszelkiego prawdopodobieAstwa wyprze ono w dalsizym cig-
gu spalenie paliwa ptynnego pod kottami i zapewni olbrzy-
mie znaczenie silnikowi Diesla jako najlepszemu S$rodkowi
napedowemu w zegludze.

Pierwszy motor Diesla zostal zbudowany w Augsburgu
w 1897 r.; pierwszy silnik Diesla okretowy — w 1903 r. w
Wintertur. W r. 1911 byto w Niemczech 29matych mor-
skich statkbw motorowych i niewielka ilo$¢ wieksizych mo-
torowych todzi rybackich . W r. 1912 motor Diesla zostat
zastosowany poraz pierwszy jako silnik napedowy dlla stat-
ku oceanowego. Monte Fenedo o pojemnosci 6500 B. R. T,
moc silnika 1000 KM. Wkrotce potem nastapity préby sze-
regu najwazniejszych firm okretowych w stosowaniu silnika
Diesla. W tym samym czasie znajdowato sie na stoczniach
angielskich w budowie 49 statkbw morskich  z motorami
Diesla. Decydujacemi byty jednak doswiadczang, dokonane
na duAskim dwusrubowcu ,Zelandia“, zbudowanym w Ko-
penhadze dla Towarzystwa Dunsko-Wschodnio-Azjatyckiego
w r. 1912,

Pojemnos$¢ tadowa wynosita 7400 tonn przy mocy silni-
kéw 1250 KM.; przy petnym tadunku paliwa wynosita szyb-
kos¢ 1 weztéw na godzine, przy 900 t. paliwa — 1335 we-
ztbw. W poréwnaniu ze statkiem analogicznej budowy, za-
opatrzonym jednak w maszyny parowe i kotty, Zelandia da-
je oszczednosci na objetosci ftadowni nie mniej 1000 R. T.

Taki stan rzeczy byt przed laty 10-ciu, juz za$ w roku
1915 byto w ruchu 45 statkéw morskich z silnikami Diesla,
w roku 1921 sprawa przedstawia sie w sposob nastepujacy:

145 wielkich statkéw oceanowych z Dieslami, pojemnosci
691 770 Br. R. T.

553 mniejszych statkbw oceanowych z Dieslami, pojem-
nosci 210 118 Br. R. T.
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777 zaglowcéw z pomocnicz. silnikami Diesla, pojemnosci
342530 Br. R. T.

Razem 1475 statkow
1244 418 Br. R. T.

Z jak niezmierng szybkoscig odbywa sie w czasach ostat-
nich rozwdj tego rodzaju poruszania statkbw morskich,
wskazuje ponizsze zestawienie dotyczace lat 1920 i 1921, kie-
dy np. flota angielska podwoita w przeciggu 12 miesiecy ilos¢
statk6w silnikowych, cata za$ flota Swiatowa zwigkszyta ich
liczbe o 50%. Stan zaopatrzenia w statki morskie o pojem-
nosci powyzej 2000 Br. R. T. z silnikiem Diesla byt nastep.:

morskich o og6lnej pojemnosci

1920 1921

) ilo$¢ statkow Br. R. T. il. statk. Br. R. T.
Anglja 19 108 713 34 217104
Danja . 16 93 295 21 121 580
Szwecja 14 63 951 20 91681
St. Zjodu. 22 59 807 28 86 457
Norwegja 19 68 750 21 85 032
Witochy 5 24 102 6 26 449
Inne kraje 12 43071 15 63 467
Razem 107 461689 145 691770

W ten spos6b do 12,8 milj. T. pojemnosci statkéw posia-
dajacych paleniska do paliwa ptynnego doliczy¢ naleziy 1,24
mila. T. pojemnosci statkéw z silnikami spaltaowemi co daje
14 milj. T. czyli Yk catkowitej floty handlowej Swiata posit-
kujacej sie paliwem pltynmem. W przodujacej flocie handlo-
wej angielskiej, ktéra jeszcze w roku 1914 posiadata 3,09%
statkbw o paliwie ptynnem, stosunek rodzajéw poruszania
w r. 1921 przedstawia sie jak nastepuje:

Wegiel 72,30%, paliwo ptynne 22,65%, zagle 5,05%.

Nalezy przytem nadmieni¢, ze zaglowce coraz gorliwiej
zaopatrujg sie w pomocnicze silniki Diesla.

Zastosowanie silnikow w zegludze oceanicznej wiasci-
wie dopiero rozpoczeto sie. Ze motor Diesla zdobedzie tu-
taj olbrzymie zastosowanie winosi¢ mozna z tego, iz zu-
zycie uzyteczne ciepta wynosi dla maszyny parowej 14,9
za$ dla silnika Diesla 36,8%.

Wprawdzie cena paliwa plynnego jest o wiele wyzszg
od ceny wegla. W roku 1912 kg. 1libemzymy*- kosztowatl
40 fen, 1 kg. wegla 1,73 fen. Nalezy jednak wzig¢ pod uwa-
tge, ze olbrzymia przewaga silnika Diesla nad wszyst-
ikdemii innemu silnikami spalinowemi polega na moznosci zu-
zytkowania olejow mineralnych ciezkich, ktorych cena jest
znacznie nizszag od ceny benzyny. Cena olejow ciezkich
mineralnycih przed wojng byta tylko 57 do 6 razy wyzsza
md ceny wegla tejze wagi, dzisiaj stosunek ten przedstawia
isie jak 1 : 6,7. Wzglad jednak na cene paliwa jest zupetnie
drugorzednym w poréwnaniu z wysokiemi zaletami paliwa
ptynnego w zestawieniu z weglem. Zastgpienie maszyny
parowej, kottdw i sktaddw na wegiel urzgdzeniem silniko-
wem i zbiornikiem na piynne paliwo daje ogdlng oszczed-
no$¢ na wadze okoto 55%, eo, rzecz prosta, zwieksza zna-
komicie tadowno$¢ uzytkowg statku. O wiele doskonalsze
zuzytkowanie wartosci cieplnej paliwa przez silnik Diesla
wyrownywa w duzym stopniu wyzsza jego cene. Wedtug
najnowszych obserwacyj dokonanych na 10000 tonnowym
okrecie  sizwedzkim, poruszanym obeaiie wzamian wegla
paliwem piynnem, odpowiada 70 tonn piynnego paliwa war-
tosci 220 tonn wegla; przy IO"dnioweij prébnej jezdzie z od-
powiednim zapasem paliwa osiggnieto zwiekszenie tadowno-
§ci statku p.o zmianie motoréw i usunieciu kottdw parowych
1600 tonn. Wzig$¢ nalezy wreszcie pod uwage olbrzymia
oszczedno$¢ na obstudze, wynikajgcg z uproszczonego tadoi-
wania paliwa i zbedno$ci palaczy. Znany parowiec angielski
,Olympic* zmienit przed niedawnym czasem palenisko
weglowe zastepujac je paleniskiem na paliwo ptynne. Jak
ogromne korzysci i jak znaczng oszczedno$¢ daje taka za-
miana, wynika z ponizszego zestawieniai:

palenisko paliwo zmniej-
weglowe ptynne sizenie %
obstuga przy palenisku 246 60 21,8
optacone godz. pracy przy
natadowaniu paliwa 9 600 80 0,83

Réwniez interesujgce sa doswiadczenia dokonane nie-
dawno na 13000 tonnowym statku ,Jawa“ Dunsko-Azja-



tycfM Kompanii. W podrézy Suez-Ghiny-Kapstadit-Kopen-
haga zapas paliwa ptynnego byt odmawi'amy tylko
raz jeden; dzieiki zastosowaniu silnika Diesla osiagnie-
to 80% oszczedno$ci w porOwnaniu z maszyng paro-wg
i 25% oszczedno$ci w poréwnaniu z turbing, ktorej kotiy
opalane byty paliwem plynnem. Najnowsze obliczenia trzech
rodzajow poruszania, a mianowicie: z paleniskiem weglo-
wemu z paleniskiem do plynnego paliwa silnika paliwa
i silnika Diesla dajg nastepujgce ustosunkowanie catkowite-
go kosztu poruszania:

wegiel 4

paliwo ptynne 25

naped sinikiem 1

Sa to ogromne rdznice koszifcow, kitore wykazujg znacz-
ng przewage nowoczesnej zeglugi na paliwie ptynnem, w
szczegO6lnosci za$ przy zastosowaniu silnika Diesla. Pod'
tym wzgledem najbardziej wymownym jest jezyk faktow:
podczas zastoju zeglugowego w r. 1921, kiedy znaczne ilo-
Sci statkéw oceanowych nie znajdowaty tadunku i pozosta-
waty wskutek tego w portach, ani Jeden statek z
silnikiem Diesla nie byt dotkniety zasto-
jem: statek silnikowy mégt pracowac¢ z zarobkiem w wa-
runkach, w ktérych statek parowy doszedt do granicy ren-
townosci.

W triumfalnym pé6chodzie zeglugi na paliwie ptynnem
przynosi rok 1921 charakterystyczne fakty; przedsiebiorstwo
zeglugowe Elder Deimpster i Comp. wybudowato niedawno
do® obstugi linji Zadhodnio-Afrykanskiej pierwszy pasazer-
ski statek oceanowy ,,Aba“ zaopatrziny w silniki Diesla, po-
jemnosci 8000 Br.-R. T., dtugosci 450 stép szerokosci 55,5
1 gtebokosci 33 stopy. Statek zaopatrzony zostat w dwa
8-mio cylindrowe 4-ro taktowe silniki Diesla, mocy ogo0lnej
6 600 KM. Jest to w tej chwili najwiekszy w Swiecie silnik
Diesla. Przypuszczaé nalezy, ze w najblizszych latach roz-
dwoj silnika Diesla pojdzie w kierunku znacznego ziwek-
szernia jego mocy.

Godnem jest zaznaczenia, ze rzad Sit. Zjednoczonych
przed niedawnym czasem odstgpit 20 parowcoéw wymaga-
jacych rapraiwy przedsiebiorstwom prywatnym na waran-
kach nader dogodnych z zastrzezeniem jednak, azeby naped
statkbw przerobiony zostat na paliwo pilynne. Wreszcie
nadmieni¢ nalezy, ze przedsiewziety przed Kkilku miesigca-
mi konkurs jazdy miedzy angielskiemi olbrzymami oceano-
wemu Aquilawg (45000 Br. R. T.) a Mauretanig (32000 Br
R. T) przez ocean Atlantycki wykazat znaczng przewage
paliwa ptynnego.

Te i podobne do$wiadczenia dokonane w ostatnich cza-
sach usprawiedliwiajg w zupetnosci przesSwiadczenie, ze ze-
gluga na paliwie ptynnem przedstawia znacznie wyzszy typ
od parowej na weglu i ze ten rodzaj napedu jest nape-
dem przysztos$ci. Twierdzenie to wymaga jednego
tylko zastrzezenia. Juz dzisiaj zapotrzebowanie paliwa ptyn-
nego, a wiec ropy, oleju gazowego i wogdle odpadkow po-
zostatych po destylacji ropy, jest olbrzymie i przy dalsizym
rozwoju zeglugi w tym Kkierunku trudno przewidzieé, skad
'bedg czerpane tak znaczne ilosci paliwa ptynnego. Dotych-
czas zapotrzebowanie jest pokryte w zupetnosci i sieCi
stacji paliwa ptynnego we wszystkich portach i pobrzezacli
organizuje sie rownolegle do .dawniejszych staeyj weglowych.
W $cistym zwigzku z tem rozwija sie we wszystkich wiek-
szych krajach flota cysternowa do przewozu piynnnego pa-
liwa. Pojemnos$¢ okretdw cysternowych przedstawia sie w
ostatnich 7-miu lataich dla poszczegdlnych krajow w spo-
s6b nastepujacy:

Kraj 1914 1920 1921

St. Zjednoczone 201160 1362 964 2 121 863
Anglja _ 819 993 1224 791 1398 187
Norwegia 4728 107 4M4 130 864
Holandia 83 294 93 863 115032
Fran cja 11 232 21 311 47 696
Niemcy 204 849 32 059 11425
Inne kraje 106 694 87 049 145 000

razem 1431 950 2929 521 3970 067

Jak wida¢ z powyzszej statystyki stanowisko przodu-
jace z 21 milj. tonn statkdw cysternowych zajmujg St. Zjed-
noczone; charakterystycznem jest zar6éwno jdla wzrostu
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potegi St. Zjednoczonych jak dla upadku Niemiec poréwna-
nie odnosnego tonnazu w roku 1914, kiedy Niemcy posia-
daty tonnaz cysternowy nieco wigkszy od St. Zjednoczo-
nych. Wizrost tonnazu z 14 milj. w roku 1914 na 4 milj,
w roku 1921 Swiadczy najlepiej o szybkim postepie zeglugi
na paliwie ptynnem.

lii marginesie pracy profesora
Matakiewlcza.

Praca profesora M. Matakiewicza ,.Swiatowe drogi
wodne a regulacja Wisty” (77 stor. z 11 rysunkami), od-
powiadajagc na temat konkursu im. $p. Romana bar.
Gostkowskiego we Lwowie, pordwnywa Wiste z inne-
mi wielMemi rzekami Zachodniej Europy, przedstawia
metody stosowane przy ich regulacji i wyciaga odpo-
wiednie wnioski dla Wisty, uzupetniajac je szczegdtami
wynikajagcemi z przyrodzonych, odrebnych dla Wisty
warunkéw. Kwestie zagiebienia statkdw autor ujmuje
bardzo szeroko i przestrzega, ze o wielkosci zagtebie-
nia statkbw decyduja nie warunki przecietne, lecz ,je-
den lub kilka progdw mniej wyrobionych.“ Takie uje-
cie siprawy w zupetnosci odpowiada wymaganiom ze-
glugi, gdyz jeden wystajacy znacznie ptytki prog na
szlaku wodnym obniza wartos¢ catej drogi wodnej. Na-
stepnie spotykamy stanowcze twierdzenie autora, ze
droga wodna naturalna (jnie kanalizowana) bedzie za-
wsze najdogodniejszg dla zeglugi i najtafnszag w eksplo-
atacji. Z zadowoleniem musimy zaakcentowaé, ze naj-
wazniejszg cechg tej pracy jest wskazanie na koniecz-
nos¢ stosowania tak obszernych badan przedwstep-
nych, jak i studidw nad oddizielnieimi partjami rzeki
poidczas wykonania na nich robdt regulacyjnych. Autor
bardzo ostroznie ujmuje zasady jregulacji wogotle i wy-
konanie poszczegdlnych budowli. Nie korzysta tez zu-
petnie ze swego zastuzonego autorytetu, aby narzucic¢
Jakiekolwiek ,,nieomylne“ zasady regulacji, lecz podaje
wzory prac hidrotechnikow europejskich i zaleca ko-
rzysta¢ z osiggnietego przez nich doswiadczenia, u-
wzgledniajagc warunki miejscowe i nie szczedzac tru-
déw na obserwacje i badania, ktére dopomoga nam do
zapoznania wiasciwosci rzeki, oraz wskazg konieczne
srodki, ktére w naszych warunkach beda najodpowied-
niejsze i najtansze. Kwestijii kosztow robét regulacyj-
nych autor udziela bardzo powazne znaczenie, co mo-
zna wywnioskowa¢ z tego, ze zaleca przedewszyst-
kiem ,system budowania otwarty — to znaczy wy-
kluczy¢ na ditugi czas wykonania obustronnych tam
réwnolegtych i przynajmniej z jednej strony wykony-
wac ostrogi.”

Nie zamyka tez oczu prof. Matakiewicz na biledy,
ktére daty sie zauwazy¢ w robotach regulacyjnych,
lecz przeciwnie wskazuje braki oraz przestrzega od po-
wtoérzenia poczynionych omytek, a mianowicie: ,Roz-
legte roboty wykonane na rzekach zeglownych okazaty,
ze nalezy jak najbardziej nagina¢ sie do naturalnych
kierunkdw rzeki, trase raczej rozwijac, jak prostowac i
wszelkie wykroczenia przeciw tej zasadzie sg btedem
nie do darowania, gdyz nastepstwem prostowania rzeki
jest zawsze zmniejszenie stopnia zeglownosci, a zatem
popsucie rzeki jako drogi wodne}.” Omawiajgc zasady
Gtrardon‘a, autor w zupetnosci zigadza sie, ze ,przy
kazdej regulacji koniecznem jest potgczenie w ieidnem
mniejszem tozysku wszystkich matych wod.* Takie
zadanie zegluga nieraz juz wysuwata, majac na wzgle-
dzie, ze zakrycie bocznych ramion i pofagczenie odsy-
pisk z brzegami da predko dobre wyniki w oelu uzy-
skania mozliwie wiekszego zaglebienia statkow.

Nie mozna poming¢ nadzwyczaj cennych uwag au-
tora oo do zasad regulacji na podstawie doswiadczen
poczynionych na rzekach péinocno-niemieckich i na
wielu rzekach Francji, a mianowice: ,okazuje sie
wskazanem, aby na WilSie nie forsowgc tam, gdzie to



nie jest koniecznie potrzebnem i, przedewszystkiemi w
poczatkowych stadija-ch regulacji, systemu tam réwno-
legtych, lecz dopusci¢ takze w szerszej mierze wykona-
nie ostrdg. To przypomnienie jest na czasie zwiaszcza
z tego powodu, ze nasza administracja rozporzadzg
tylko Mczmiejszyimi wyszkolonym personelem e zaboru
austriackiego, ktéry moze byc zanadto pod wptywem
dotychczasowej metody obustronnego zabudowania za
pomocg tam rownoleglych.” Ostatni wycigg z dziela
autora ma bardzo giebokie znaczenie, gdyz w rzeczy-
wisto$ci wszystkie wyzsze kierownicze stanowiska ob-
sadzone sg w resorcie Robot Publicznych przez inzy-
nierow z wojewodztw potudniowych; précz tego dzieto
inz. R. Ingardena (,rzeki w trzech zaborach®) wyraznie
wskazujg na konieczno$¢ wykonania obustronnych tam
rownolegtych, co, jak wyjasnia prof. Matakiewicz, jest
0 wiele kosztowniejsze 1, co najgorsze, przy omytkach
w przyjetej szerokosci trasy powoduje znaczne straty.

Nie omija autor omdwieniem roéwniez organizacji
robét: pozostawiajgc Ministerium R. P. og6lny nadzor
oraz zatwierdzenie generalnego planu regulacji, autor
zaleca ,jak najdalej idace upetnomocnienie kierownictw
regulacji i nie poddawanie ich pod nadzér ani Dyrekcyj
wojewodzkich, ani tez nie nalezy tworzy¢ osobnych
Dyrekcyj regulacji Wisty.* Niestety, zycie oprocz za-
rzadow rzecznych wytworzyto na Wisle az trzy Dy-
re:«:je Okregowe, i nad niemi jeszcze Dyrekcje Gene-
ralng.

Przyznajgc pracy omawianej wielkg zastuge, moze-
my nabra¢ otuchy, poniewaz ksztatcenie nowych za-
stepdw inzynierow wodnych znajduje sie w reku pro-
fesora Matakiewicza, ktéry, miejmy nadzieje, nie tylko
wpoi wygtoszone zasady w swoich stuchaczy, lecz i
obmysli srodki dorazne.  ktore niezwilocznie polepsza
warunki zeglowne naszej wielkiej drogi wodnej, ktéra

obecnie prawie niedostepng jest wiekszym statkom,
szczegOllnie na odcinku Torun—Warszawa.
W numerze nastepnym podamy nasz poglad na

dzieto, ktore Swiezo pojawito sie w ksiegarniach, a mia-
nowicie: DIr. inz. Maksymilian Matakiewicz. ,,Regulacja
rzek", budownictwo wodne, cze$¢ Va. Lwoéw—War-
szawa—Krakéw — 1923

Polska a Stany Zjednoczone.

U schytku wieku 18-go trzy zajasniaty ogniska no-
wego zycia politycznego, nowych form spotecznych
wsrod objawow ogolnej stagnacji, rozpusty jklasy oswie-
cona! dwczesnej I objawdéw burzycielskiego zacietrze-
wienia i jbrutalnosci w uposledzonym ludzie. Temi ogni-
skami byty: (powstajgca w bezprzykitadnych- walkach z
potezng Wielka Brytanig rzeczpospolitg Stanéw Zjedno-
czonych Ameryki Pdéinocnej, ewalczagca o prawa czto-
wieka i obywatela, wygtosizone w Szwajcarii, mtoda re-
wolucyjna rzeczpospolita francuska i odradzajgca sie
do nowego zycia juz w kleszczach trzech wstecznych,
wrogich nowym hastom panstw o absolutystycznych
tendencjach — Rzeczpospolita Polska. Sto trzydziesci
lat dzieli nas od tych chwil i dlatego moze nie kazdy n-
Swiadomi¢ sobie potrafi znaczenie owych trzech wysp
nowego zycia: Stan6éw Zjednoczonych buntowniczych,
Francji rewolucyjnej ze Szwajcarig, Polski kosSciusz-
kowskiej, Polski 3-go maja.

Nie przypadkiem wszak jest, ze Kosciuszko, nim
bronit sitg zbrojng konstytucji 3-go maja, poruszywszy
wszystkie warstwy i klasy éwczesne, nie wytgczajac
zydow, — ksztatcit si¢ wojskowo i spotecznie we Fran-
¢Ji i walczyt w Stanach Zjednoczonych o ich niepodle-
gtos¢. | nie przypadkiem Jest, ze nasz bohater narodo-
wy umart na wolnej ziemi szwajcarskiej, — w jedynej
republice, ktdra w Europie, o ile nie liczy¢ posSmiewi-
ska Rzeczypospolitej Krakowskiej przezyta kongres
wiederiski.
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Dziwnie jednak rozmaite sgq dalsze losy Stanow Zje-
dnoczonych, Francji i Polski. Gdy Stany Zjednoczone,
zrzuciwszy jarzmo Anglii, rozwinety sie swobodnie do
rozmiaréw najwiekszej potegi Swiatowej, a Francja do-
piero po kleskach i btedach wrocita do wiasciwych so-
bie nowych — republikanskich form swego bytu i w
tych formach potrafita zada¢ $miertelny cios cezaryz-
mowi niemieckiemu, — Polska otoczona lgdowemi po-
tegami wstecznietwa, zyta przez sto dwadziescia lat —
w trumnie!

Dzi$, po czterech latach istnienia jest ona réwniez w
Scistej tgcznosci z Francjg -oraz z temi mfodemi pan-
stwami, ktére powstaly w imie hasta samostanowienia
ludbw o sobie. Hasto wolnosciowe, demokratyczne,
rzucone przez Stany Zjednoczone jeszcze neutralne,
jako najciezsza bomba skierowang przeciw trzem pan-
stwom rozhiorezym. Polska stuzy poniekad jako wtzor.
lako przykiad tego, ze Europa jesit domem tortur, jeist
cmentarzyskiem zywych narodoéw, a wiec na wzoér Pol-
ski, ktéra wréci¢ musi do zycia, niech zyjg samodzielnie
narody, godne wkasnego zycia.

Takim byt duch oredzia Wilsona. Po pieciu latach
widzimy znéw w Europie Francje z Belgig i Szwaj-
carig, wracajagce do dobrobytu i wptywu kulturalnego,
zazdro$nie negowanego ipraeiz piecdziesiecioletnig kul-
ture grabiezy z Wersalu, — po drugiej stronie widzi-
my,Polske, juz nie samotng, lecz cho-ciaz luznie jeszcze,
— zwigzang z Malg Enitentg i panstwami battyckicmi.

A stosunek do Ameryki? Wszak sama tres¢ nasze-
go zycia, — oidlbudowa rzuconej w gruzy Europy na
nowych, zdrowych demokratycznych podstawach na-
wotuje do tgcznosci ze Stanami Zjednoczonemi, do tacz-
nosci gospodarczej, kulturalnej i w koncu politycznej.
Do tego skiania nas nie tylko nakreslona wyzej trady-
cja, ale tez istnienie trzymilionowej Pollonji amerykan-
skiej, i wreszcie potrzeby gospodarcze kraju. Bez ob-
cego kapitatu nie mozemy pusci¢ z nalezyta szybkosScig
w ruch nasz obiecujacy przemyst, dzwigna¢ na wyzszy
szczebel zycia naszych miast, podnies¢ komunikacje,
nada¢ nalezyty charakter handlowi naszemu; a jasnem
jest, ze ze wszystkich kapitatow, pomijajac nawet
wzgledy polityczne, najmilszym i najmniej nas krepu-
jacym bytby kapitat pozaeuropejski, bo najdalszy. Ka-
pitat ten najmniej podejrzewa¢ bySmy mogli o cele na-
tury niegospodarczej, za$ konkurencja jego na naszym
terenie z kapitatem blizszych i bogatszych' naszych sg-
siadéw, wlozonym w nasze przedsiebiorstwa pozwo-
litaby nam ostabi¢ szkodliwe wewnetrzne wptywy tego
obcego kapitatu na nasze zycie gospodaraze i nawet
polityczne.

Pozwalajac sobie uzyénegatywnego poréwnania, po-
wiem: o ile réwno sto lat teimu Monroe wygtosit w Sta-
nach hasto: Ameryka dlla Amerykanéw, — a wygtosit
je w jednolitych, dominujacych ma zachodniej Potkuli
mStanach Zjednoczonych, o tyle w r. 1922 Polska w po-
czatkach swego nowoczesnego bytu jako panstwo Jesz-
cize stabe i zagrozone przez starg Europe, stwierdzi¢
musi, ze hiasto Europa dlla Europy, czyli hasto ni-ewpu-
szczania Amerykanow bytoby dla niej zgubne.

Odwrotnie, wyjscie Euiropy z jej lokalnej gospodar-
czo-politycznej spoistosci, wyrazajacej sie nieraz w
konfliktach.' ale zawsze lokalizowanych, miejscowych,
jest dlla nas bardzo pozagdamem; — pod tym wzgledem
musimy by¢ i bedziemy czynnikiem panstwowym wy-
bitnie nowoczesnym; bedgc stabymi, jak klazdy miody
organizm, bedziemy jednak btez posrednictwa zazdros-
nikéw i konkurentow europejskich wprowadzali konku-
rentow z szerokiego Swiata do centrum Europy, na na-
sze btonia nadwislanskie, do naszych kopalf | warszta-
tow. do naszego przemysiu i handlu.

.Test to zadanie pierwszorzednej wagi — wprowa-
dzi¢ kapitat amerykanski do Polski, — zadanie warte
pracy jednego pokolenia. Nie fatwo sie na to kapitat
amerykanski zdobedzie, lecz odpowiednia propaganda,
oraz utozenie «ig zycia politycznego w pewne koryto
moga przetama¢ obawy Amerykanéw. A wodwczas



mozemy by¢é pewni, iz Stany Zednoczone za’ppeiso-
wame W naszym rozwoju gospodarczo, bedg taksamo
chorowaty na statg filopolska orientacje, jiak Francja,
dotkliwie dla nas chorowata i jaszcze do pewnego sto-
pnia choruje na filorusycyzm.

Nawiazanie S$cistych beziposreidmc'li gospodarczych
stosunkOw ze Staniami Zjeidnoczonemi powinno by¢
pierwszeui naszem zadaniem. Rozwigzanie jego lezy
na liniji Gdanska, komunikacji statej polsko-amerykan-
skiej Gdarisk—Nowy Jork, skierowanie baweiny przez
Gdansk, koncentracja emigracji na Gdarnsk, budowy
portu w Tczewie i kanalu weglowego Slagsk—Gdansk.
Nawigzanie bezposrednich ozywionych stosunkéw ze
Sternami Zjeidnoczonemi oznacza stopniowe stworzenie
z Gdanska—Tczewa battyckiego Hamburga, uniezalez-
nienie sie ekonomiczne od Niemiec, — rozwigzanie
sprawy portowej, ogromne wzmocnienie sie ojczyzny
naszej i zajecie przez nig nalezytego stanowiska w Eu-
ropie.

Niestety zadna zdaje sie sprawa nie jest tak za-
chwaszczona, jak sprawa handlowych stosunkéw ze
Stanami bez posrednictwa Niemiec. Zdaje sie, ze nie
wytknieto w tym kierunku jeszcze zadnej liniji postepo-
wania 1 nie widia¢ zeby o tem myslano, gdyz odbicie
takiej pracy umystowe] zbiorowej zwykle daje prasa.
A ona w tej sprawie mliczy. Natomiast znowu obie-
gajg pokloska o amerykanskiej Jijnji. Poroniona sprawa
— jak dlugo nie zostanie rzgdowo uzgodniona i wpro-
wadzona w czyn jednolita polityka: taryf kolejowych,
cet oraz subwemeyj zeglugowych, miedzy innemi ta-
kich, ktéreby byty ujete jako premie za import baweiny
via Gdansk i wyw0z emigrantow via Gdansk. Warunki
dadza sie stworzy¢, byleby byta zbiorowa wola ku te-
mu. Nie maleizy tylko pojedynczo, bez przygotowania
i organizacji bardizo solidnej rzuca¢ sie z motykg na
stonce. J. Kleijnot-Turski.
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1) W chwili, gdy Polska przedrozbiorowa, republika,
ktéra juz sie miaia podzwigna¢ z upadku, stata przed groza
drugiego rozbioru, w sytuacji rozpaczliwej, — zawarta so-
jusz z Prusami, by uratowaé sie pirzed Rosjg zaborcza,

rzadzong przez Katarzyne z Anhaftu. spadkobierczynie nie-
moralnych zasad Fryderyka Il, tworicy idei rozbiorow.

-

Polska drogo zaptacita za ten sojusz, gdyz Prusy ja zdra-
dzity i przystapity wraiz z Katarzyng do drugiego rozbioru.

— Przyktad tem pozostaé powinien pouczajagcym na wsze
czasy. Polska sprzymierzy¢ sie z Prusami nie moze.

2) Czy ta sama polityka obowigzuje wzgledem Rosji —
to bardzo watpliwe. Silna, nacjonalistyczna Rosja, wypet-
niajgca siwe daw.ne granice, jest' fikcja; najprawdopodobniej
od guberji do gubernji, czy tez standéw rosyjskich dalszej
przysztosci bedzie nas oddzielat do$¢ gruby pas neutralnych
ziem przejsciowych biatoruskich, interes gospodarczy be-
dzie kierowa! w k.oncu po dtuzszych lub kroéitisizych choro-
<bach wiptywoéw zydowskich i wiszechniiemieckiidh, polityka
'Rosji  na zachodzie. Jezeli Polska potrafi gospodarczo,
wspolnie z Czechami, da¢ Rosji to, co dawaty jej przeditem
'Niemcy, wowczac gtdwmy motyw do taczenia sie przysziej,
powoli sie odradzajgce] w zupetnie nowych, ale bynajmniej
nie komunistycznych formach Rosji z Zzadnemi rewanzu
Niemcami — zostanie stracony. W bliskiej przysztosci wiec
widzimy Rosje — bezwtadng, — w dalszej za§ — w razie
prawidtowej naszej polityki gospodarczej wzgledem Rosji —
szczerze neutralna. Stosunek Polskii, panstw battyckich i
matej Einitenty do Rosji moze sie stopniowo upodobni¢ do
stosunku Niemiec do Austro-Wegier przed wybuchem wojny
Swiatowej. Zapas nowych sit w wiekszosci tych panstw jest
tak wielki, ucisk i niezaspofcojenie zadan narodowych na.gro-
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madzity tyle potencjomalnej energii narodowej, ze przypusz-
cza¢ nalezy, iz wischdd rosyjski dopiero zmacanie pézniej
podniesie sie na poziom zycia tych narodéw i bedzie po ja-
kim$ czasie nasSladowat fazy, ktére my przechodzi¢ wcze-
$niej bedziemy. To pozwoli nam wéwczas okaza¢ pomoc
gospodarczg i kulturalng. Tak przezarta gorgczka bolszewiz-
miu Rosja, juz w sitadjum rekonwalescencji bedzie tem dla
przemystowcow i politykéw Nowej Europy, a w tej Polska
zajmiuje niepo$lednie miejsce, czem byta Rosja carska dla
przemystowcow' i politykéw niemieckich od Piotra | az do
najnowszych czaséw.

3) Polityka wzgledem Matej Bnienty jesit oparta na za-
sadach prostych i jasnych: wszystkie paAstwa, Kitore za-
wdzieczajg wojnie Swiatowej swe odrodzenie lub wzmocnie-
nie sie, sa naszymi neutralnymi sprzymierzeicami na wy-
padek wiekszego koinfliitku, i o tem nigdy nie trzeba zapo-
minaé, chociiazbySmy mieli niektore interesy rozbieznie. Na-
tomiast te, ktore utracity przy zastosowaniu zasad Wilsona
znaczenie swe z ubiegtego wieku, — w razie wielkiego kon-
fliktu nie sa bez zastrzezeri naszymi sprzymierzencami i
moga nas woweczas zdradzic. W ten spos6b, np. chociaz-
bySmy mieli interesy mocno rozbieztne z Czechami (Cieszyn,
tendencje Czechéw ku potgczeniom kolejowym z Rosjg i
maczaniem palcow w sprawie wschodniej Matopolski), to je-
dnak sa oni naszymi sprzymierzencami, gdyz naleza do No-
wej Europy. A Wegry, mimo tradycyjnej i naprawde ser-
decznej z nami przyjazni, w razie wielkiego konfliktu mo-
gtyby tatwo stang¢ po stronie obozu, dgzacego do rewanzu;
to tez zaliczamy ich dzi§ do Europj? starej.

4) Co do panstw battyckich, mamy te same zasady po-
dzialu na stara i nowa Europe. Do Nowej Europy nalezy
wszystko to, co powstato na zasadzie haset Wilsona, za-
stosowanej przedewszystkiem do Polski, jako panstwa
zmartwychwstatego, cra.z najsilniejszego z posréd panstw
odrodzonych lub nowopowstatych. Tu wiec nalezg, stop-
niowo uznane przez Lige Narodéw i dzis szybko sie roz-
wijajagce gospodarczo: Finlandja, .Bstonja i totwa. Nato-
miast Litwa Kowienska nalezy do Europy starej i jako taka
jest szczeg6lniej dla nais niebezpieczng, wbijajac klin pomie-
dzy nami a panstwami battyckiemi, klin, ktéry jednak izolu-
jemy-od Rosji sowieckiej moonem potaczeniem polsko-totew-
skiem pod Dynaburgiem i Drysa.

— Dlaczego zaliczamy Litwe Kowienskg do starej Euro-
py? Moze to objaw nietolerancji narodowej? Niestety fakty
niezbite dowodza, ze Litwa Kowienska jest wiecej niz sprzy-
mierzericem Prus. Wspdipraca z bolszewikami latem 1920
roku, wyjatkowe prawa na Litwie Kowienskiej przeciw o-
bywatelom polskim i wzmaganie sie zywiotu niemieckiego,
uprzywilejowanego doitad w tym kraju, postugiwanie sie do
ostatniej chwili markg niemiecka — do$¢ wyrazne to symip-
tornaty zewnetrzne, charakteryzujace ,Preusisisch-Litiauem®,
ktdre stanowi prawdziwy nabytek wojenny, pobitych przez
Swiat caty moralnie i fizycznie Prus. Jak mozliwa jest ta
kolonja prusactwa po klesce 1918 roku, ze szkotami na wpot
iniemieckiemi w litewskim kraju — niech opowiedza o tem
obszary kowienszczyzmy z ich przewazajaca wiejskg ludno-
§cig, utrzymywang w fanatyzmie klasowym i narodowym
przez niezbyt Swiatty kler litewski, dziatajgcy nawet w in-
teresie innego wyznania dla zwalczania stanu posiadania
polskiego i narodowosci polskiej. Na zmiane tego stanu
rzeczy moze podziata¢ jedynie umiejetna nasza polityka
battycka.

Strzeszczajagc powiedziane powyzej wywody mamy do
zaliczenia do starej Europy: Niemcy, Austrie Wegry) i Li-
twe Kowienska. Z grupy tej tylko Wegry sa nam przyjazne.
Z grupa ta, procz Wegier, utrzymujg kontakt bolszewicy.
Anglja, ktora w Europie szuka ostabienia wszystkich innych
poteg, dla zwiekszenia wilasnej, podtrzymuje grupe niemiec-
kg, jalko stabsza .rzekomo z litosci, tem samem ostabiajac
nowg Europe: do tej naleza Poisika, Czechy, Rumunia, po-
pierane przez Franioje i Befeje, Jugostawia, na péinocy Dan-
ja, Finlandia, totwa, Eatonia. Zupetnie odreibine stanowisko
w Europie zajmujg Wtochy. Polska, jako nalezaca catko-
wicie do Buroipy nowej, zbudowanej na podstawie haset Wil-
sona o samostanowieniu ludéw o sobie, winna utrzymywac



jak najscislejszy kontakt z panstwami Nowej Europy,
wzmacniajagc réwniez swe przyjazne stosunki z panstwami
neutralnymi, jak Holandia, Szwajcaria, Norwegia, Hiszpania.
Stosunek Polski do Stanéw Zjednoczonych jest zagadnie-
niem odiregbnem i bardzo cie.ka.wem, JKT.

Nareszcie ujrzymy przysposobienie Goyni
S0 uzytku publicznego.

Waidomos¢ o otwarciu kredytu na dalsza rozbudo-
we portu pomocniczego w Gdyni w wysokosci 2 miliar-
dow marek jpowita¢é mozemy z najwieksza jsatysfakcja
i radoscig. Jak sie dowiadujemy, pozwoli to przedtu-
zy¢ niieco istniejgce molo i przez to zabezpieczyC lepigj
od fali sitatki ocumowane przy kolanie réwnolegtym
do brzegu., oraz pozwoli zbudowac¢ wodocigg, zaprowa-
dzi¢ oswietlenie elektryczne i wogdble doprowadzié
przystan do czesciowej uzytecznosSci w predkim czasie.

Przy$pieszone temipo rob6t w Gdyni .popchnie znacz-
nie, naprzéd naszg .spirawe portowa, gdyz urzeczywist-
nienie bardzo potrzebnej .przystani dla dwu — trzech
statkow S$redniej wielkosci wykaze w spos6b niezbity
juz podczas eksploatacji, w jakim stopniu bedzie po-
trzebna Wielka Gdynia.

Wowczas samo zycie nauczy nas, jak nalezatlo od
poczatku traktowaé sprawe kanatu morskiego do Tcze-
wa; jednak tak diugo czekaé z walkg dyplomatyczng
o0 jmozliwo$¢ budowy tego kanatu bytoby niewskaza-
nemu

Ve - - - = - -
| n Mo | pdaetasim
»Dziennik Tczewski“ 28/1X ,z artykutu: ,Dla unik-
niecia nieporozumien*. ,

Podkreslam przedewszystkiem, ze odnosze sie iak
najsympatyczniej do wszelkich lelrzedsiebiorstw i pro-
jektow, ktorych celem jest, wykorzysta¢ nadzwyczajne
wjprost jpotozenie Tczewa nad Wista, nasza gtéwng ar-
terie komunikacyjng, i potozenie w bliskosci Batyku.

Co do portu morskiego przy Tczewie, 'Siprawe tg
uwazam za zupenie reallng. Wedtug mego przekona-
nia Polska potrzebuje w Gdyni maly port jako nieza-
lezng od Gdanska przystan dla okretow wojennych i
innych cetéw. Za$ wielki port; handlowy winien by¢
urzadzony na tczewskich tgkach. To jest zdanie ro-
wniez wiekszosci moich kolegéw z budownictwa wo-
dnego przy Wislle. iNa colz bowiem mamy regulowac
Wiste, jezeli wielki port handlowy Rzeczypospolitej
Polskiej miatby by¢ urzadzony w Gdylni, port ktory o-
(pienatlby sie nieomal wytgcznie na kolejach, i jeszcze
jedno pytanie dla przeciwnikdw portu morskiego w
Tczewie. COz bedzie z wielkiego portu w Gdyni, jezeli
obecny stan rzeczy w Gdansku z tej lub owe} jprzyczy-
ny sie zmieni. Porty w Tczewie i w Gdansku uzupet-
niajg sie, ale wielka Gdynia i Gdansk obok siebie ist-
nieC nie mogg. Nie upadnie Gdansk dzieki swemu po-
tozeniu nad Wistg, ale upas¢ musi wielka Gdynia.

F. Pojut, inz. dypl.
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| drugiej podrozy »Lwowac.

Powrot*

Powirét z Anglji.

24-go wrzeslnia, po dwutygodmioiwyimi jpobycie w; Ainiglj.i,
po izkfconczeimu tadowania soli, fadunek ktorej fu ilosci 700
tonu przyjeliSmy .dla przewiezienia do Danii, po- przyjeciu
petnego zapasu stodkiej wody, koto potudnia zaczeliSmy
wyclhoidiz.ii¢ z jdoku na .rzefke Meirisey. W) tymi dtiiu jprzypadat
jelden iz najwyzszych jprzyptywoéw, wysokos$¢ ktérego réwna-
ta sie 32 stopom i, jprzy ktérym. pra/d: ma nzece, podiug o-
Swiadczenia pilota, dochodzit do 7 inffl ma godzing. jOprocz
tego pilot o$wiadczyt jkapitanowi, ze ,Lwoéw* powinien wyjsé
z doku mieto wczes$niej, nimi nastagpi zupetnie wysoka woda
przyptywu, Ikieldy przyptywoiwy prald ustaje na krétki, czas,
aby zmieni¢ swoj .kierunek przy odptywie, wioibec tego, ze
w tym samym cizasie .do teg.o samego, doku musiaty wejs¢ 7
eduzych statkéw, ktore klopiecoloo przybyty jz morza. Ta
okoliczno$¢ ledwo nie kosztowata nasi aiw.airji, poniewaz po
przejSciu ostatnie®» «doku, jpotgczonegol jjuz bezpos$rednio z
rzekg, Wtenczas, kieidy dzi.6lb ,Lwowa“ wysunat sie dopiero
z wrot d-oku i w;szeidt w strefe praidu irzeiki, jeszcze bardzo
silnego, a rufa jeszcze nlie wyszta m doku, nie .zwazajagc ma
to, ze jeden jholownik holowat iMdb ,Lwowa“ w lewo, alby
skierowa¢ go przeciwko pradowi, nie zwazajagc réwniez ma
to, ze prawy motor pracowat, catg sitag naprzdd, a lewy S$re-
dnig wstecz, ze ster 'byt potozony na jburte, aby spowodowac
tein sarni skutek, pra-d po.cibwyoiit wysunietag ma rzeke przedniag
cze$¢ ,,Lwowa“ z takg imoca, ze gruby i mocny 'hol wyprezyt
sie jak struna i pekia jak witka, statek za$ szybko rzucito w
praw.o, t. j. wpopr.zek rzeki, .przy.czem przed samym: dzio-
bem ,,Lwowa“ okazat sie duzy transatlantycki parowiec, kto-
ry holowano wzdtuz rzeki. Zdazono .jednak na ,Lwowie”
rzuci¢ kotwice, da¢ obu motorom petng moc wstecz i. w ten
isposéb w pore .zatrzymac statek, azeby uniknagé kolizji. W
oczekiwaniu zmiany kierunku pradu, kapitan, musiat dac¢ .roz-
kaz, aby obydwa masze motory pracowaly $rednig moca
naprzod, poniewaz tylko w jtaki. sposéb, mozliw.am. jbyto u-
trzymac¢ statek na. miejscu i nie da¢ imu sptawia¢ sie. Po
zmianie Kierunku ;pra(du- podniesliSmy kotwice i juz bez ho-
lownikow ruszylisSmy w idoit rzeki, skierowujac sie ku jej
wyjsciu, lecz nie jobeszto sie znowu bez przygody i .zwloki,
poniewaz juz przed pét godzing popsuta sie pompa w jednym
z motoréw i poniewaz nie mrozna byto jryzykowac, ptynac i



marnewirowa¢ na waskiej ¢rzece z jtak jsilnym pradem z je-
dnym jtylko motorem, staneliSmy znowu ma kotwicy maprze-
iciwikio' przedmiescia- jBirisemhead, New Brighton, i jpo pam
godzinach .usiilingj pracy zatogi jmaszynowej, |po naprawieniu
pompy, znowiu podnieslismy jkotlwice i jwyptyneliSmy jna idot-
bire iz rzekli. Pogoda nam jsprizyaaia, ibytia prawie ciisza i tylko
troche anglisto. Pézno wieczorem tego Idnia jspuscilismy pilo-
ta na statek pilotowy, krzyzuljlaicy koto przyladka Lymes
point, potozonego przy wyjsciu z zatoki Lirverpoolskiej i jnie
majac wyraznych dainych meteorologicznych ©o' do kierunku
wiatru, ktéry maégt jnas jspotka¢ jw jciesninie Irlandzkiej ii jtylko
przypuszczajac z szeregu uprzednich obSeriwiacyj, ze wiecej
szara® Sejst dla wiatrow potudniowych, jobraliSmy tym razem
droge mié jna potudnie, jak dotad} przez potudniowg o0zes$c
kanatu Irlandzkiego, a na po6inoc, przez je©o jp6inocng czesé
prowadzaca miedzy iManidja i Szkocja.. WybraliSmy pomysil-
ime, bo juz rano 25igo jwrzesnia, poiwstiat jlekki wiatr jod potu-
dniowego wschodu, Iktéry stopniowo' sie wzmacniat i juz o
6-te.j (godzinie rano postawiliémy zagle, a o 10-ej zatrzymali-
§my motory i posnwalliSimy sie jz szybkos$cig 7,5 ii 8 wieztow
(8 mil na jgodzine). Jak jzwykle przy, wietrze z tego kierun-
ku o tej porze jroku, (morze byto bardzo zamglone i tylko z
trudnoscig i na niewielkiej odlegtosci' 3—i4 jmil mogliSmy jdoj-
rze¢ 'wybrzeze wyspy -Man, ja pézniej Szkocji i, Irilandji. co
bardzo utrudniato zegluge pod wzgledem jnawigacyjnym,
zwiasizcza, jezeli jprzyjaé pod juwage jpanujace w. tej jczesci
silne j jzmienne prady przyptywowo-oidlptywowe. W] potu-
dnie itegO' dnia po raz ostatni ujrzeliSmy przez jgesta imgle
géry ina wschodniam! jWybrzezu Irlamdji i ptyneliSmy dalej z
wzrastajgca jszybkoscig, nie mogac wiecej kontrolowaé swe-
go kursiu podifug obserwacyj przedmiotow na ladzie, sita :za$
Wiatru wzrosta do tego jstopnia, ze pogoda zaczynata przyj-
mowac charakter szturmu j nie zwazajac nia to, jznajdowa-
liSmy jsie jeszcze jnie na jotwartem morzu, jpowstata wysoka
falla, ktéra jspowodowata wi miejscach iz silniejszym; pradem
wprost kottowanie jsie wody. IWlkirotice tez odebraliSmy de-
pesze na. naszej stacji telegrafu beiz drutu z jostrzezeniem, ze
od Atlantyku jku Irlamdji i Amgljji jzbliza isie znaczna jdepresja,
wielc nalezato’ sie jspodziewac¢ silnego szturmowego wiatru.
Przedtem juz kajpitan, nie dowierzajgc pogodzie, dat rozkaz o
zwinieciu jgdérnych zagli, po otrzymaniu za$ depeszy zwinieto
jeszcze pare zagli, jzostawiajac rozwinietemi tylko buirzniki.
Poniewaz poidréz z jGdanska ido Anglii odbyliSmy przedtem
przy niezwykle jspokojnych warunkach pogody, wiec jkandy-
daci Szkoty jMorskiej, ktorzy przybyli ma ,Lwow*“ wiasnie
przed' tg podréza, faktycznie nie mieli dotad sposobnos$ci po-
zna¢ burzliwego morza, kiedy sie/ono staje jeszcze piek-
niejsze, iniz jprzy warunkach jcichej pogody, lleez przynosi ,ze
sobg pewne niewygody dla jniedoswiadczonych. Nadzwyczaj
pomys$ing dla nas podczas tej burzy byta ta okoliczno$¢, ze
droga nasza wiodta po tym samym Kkierunku, co- wiatr, i. w
ten jsposéb, przy niewielkiej ilosci, zagli, ktére rozwinelismy,
ptyneliSmy z jszybkos$cig jdoi 11 weztow i wiecej i poniewaz
fala szta rowniez w tymi samym kierunku i wzrastata'w
miare naszego stopniowego wysuwania sie¢ na otwarty oce-
an, jnie dawata sie jednak jtak ciezko odczu¢, jakby to byto,
gdybysmy byli zmuszeni ptyna¢ iwlpoprzek jej. Zawdziecza-
jac temu szturmowi, udato jsie nam w ciagu jednej doby
przeptyng¢ 215 mmil, odlegto$¢ dla ', Lwowa®“ zupetnie nie-
zwykty, poniewaz przecietnie, w jdobrych warunkach po-
gody, przeptywalismy na dobe ,100—120 ji najwyzej 150 mil.
Ku wieczorowi 26-igo wrze$nia burza ustala, pozostawiajac
po jsobie staby i nier6wny wiatr od potudnia i mocno rozhu-
kang fale, na ktérej ,Lwow*“ jbujat sie w dalszym jciggu bar-
dzo silnie. jMieliSmy zamiar wyj$s¢ na morze Pdinocne przez
cie$nine miedzy wyspami Orknejskiemi i Sizettandzkiemi i Po
trzydniowej zegludze na Atlantyku, podczas ktérej mineliSmy
zdaleka mate wyspy Kildai, nieliczni jmieszkancy ktérych zyja
z polowania na wielorybowi, odwiedzajgcych te wiody mniej-
wi.ecej wie wrzesniu, zblizyliSmy sie do cie$niny jmiedzy wy-
spami iSzetiliamdzkiemi i jOrkmejskietmi wieczorem 29jgo wrze-
$nia na odlegtosci okoto 8 mil i wtasnie wtenczas, po krot-
kim okresie ciszy, kiedy po raz jpierwszy podczas tej podro-
zy, na kilka godzin ,pjusziczcomo w bieg oba motory, powstat
wiatr wprost przeciwny, ktory zmusit nas do zmiany jpo-
weiteigo projektu i do jskierowania na kurs wjzdtuz zachodnie-

go jwybrzeza Szetlandzkich wysp. Po kilku jpogodnych i ja-
snych dniaich zeglugi na Atlantyku, znowu weszliSmy w stre-
fe mgty i deszczu, cechujgcg wyspy Szetlandzkie i ich toko-
tioe -podczas wiekszej czesci roku. Mijajac te wyspy, ze
wspotczuciem jmyslelismy o ich mieszkancach, potomkach
dawnych wikingowi, ktdrzy muszg .ciggle, tu przebywac, krot-
ko tylko latem widzac storice i nie zwazajagc na to, odzna-
czaja sie zdrowiem i wysokim wzrostem i zajmujg isie prze-
waznie rybotdstwem, jhodowaniem owiec i jpowszechnie zna-
nych szetlandzkich pani i tylko w jbardzo matymi stopniu —
rolnictwem. jNa wyspach jtych wecale Inie rosna drzewa,
oprécz niewielkiej ilosci posadzonych w dobrem ukryciu jod
wiatru. Kol,0 po6tnocy, wi noc jna ligo jpazdziernika jomine-
lismy po6tnoce wybrzeze wysp Szetlandzkich, co stwierdzi-
lismy, widzac prze krétki jczas we mgle i przez jsiatke dro-
bnegoljdeszczu oigin latarni jmorskiej. Mncklle point, potozonej
na potnocnym przyladku wysp i weszliSmy na wody morza
P6tnocnego, ktore od.ra.zu powitato- nas niegoscinnie, posyta-
jac jnam' krotka, wysoka i dokuczliwg przeciwng fale, na kto-
rag statek nie' mégt nadazy¢ {podnosi¢ sie i nurzat sie¢ w: nig
dziobem, .powodujac silne i raptowne juderzanie i jsiilne koty-
sanie jsie. Ten jstan trwat jednak tylko przez kilka, godzin i
podczas dnia #-go jpazdziernika i wiatr i jfala .ucichty, wieczo-
rem za$ .wiatr powstat od potudnia i kierunek jego stopnio-
wo., prizy zmiennej jsile zaczat sie zmienia¢ na .zachodni j pot-
nocno*zachodni, jpomys$iny dla jnes. 2, 3 i 4-go pazdziernika,
powoli i stopniowo, lecz pewnie, posuwaliSmy jsie na potu-
dniowy wschéd ku wybrzezom NVorwegji, pilnie baczac na
zagle i horyzont, poniewaz pogoda jstale byta niepewna, a
wiatr do< takiego stopnia nieréwny, iz ustawat na kilka go-
dzin prawie zupetnie, aby jw pewnej oliwili nadleci¢ w for-
mie silnego i raptownego wichru z taka sitg, ze odrazu za-
czynat nas pedzi¢ jz szybkoscig 10 weztéw. Ta okolicznosé
nie pozwolita kapitanowi, przez ostrozno$¢, ryzykowac¢ na
rozwiniecie wszystkich zagli. 4-go pazdziernika rano jdo-
strzegliSmy jlatarnie morska Liindesness na potudniowymi! wy-
brzezu Norwegii; i wptyneliSmy na wody Skagerraku przy
jasnej i cibej pogodzie. W potudnie Wiatr ustat zupetnie,
wiec zwineliSmy zagle i .po raz .jdrugi podczas tej podrozy
puszczono w, bieg. oba motory. jKoto jpdinocy, jw noc na 15-go
pazdziernika, imineliSmy przyladek Skagen, weszliSmy ~do
Kaitegatu i przyjeliSmy na poktad pilota, 'WI potudnie .zbliza-
lismy sie juz do .ujscia Ltaifjordui, na ktorym w odlegtosci 25
mil oid morza lezy Aaialbbmg, a o 4-iej godzinie juz bylismy
w tym porcie przycumowani do- bulwarku.

Pobyt w Danii«

Praiwie natyichimaisit po naszem! przybyciu do Aal-
borga, przystano nja jstatek duza paczke korpiSpionidncji
'z |pojlisfcie®o konsulatu dla uczniow i zatogi 1 w ten
isposob odczuliSmy odrazu, ze o nas pamietano, bo
podczas Epibyitu w: Aniglji i Francji brakowato nam bar-
dzo opieki, przedstawicielstwa konsularnegol ktore w
wielu wypadkach jmoglyby, nam okaza¢ poimloc i dac
cenne Wskazoiwlkii. Dzieki staraniom posta polskiego
w Kopenhadze, p. A. Dizieduszyclkiieigo, Rzad Polski
szeroko jrozwingt w Danii instytut koinsullaltoiw honoro-
wych;, powotujac na jte jstanowiska w jrozmaitych wie-
kszych miastach dobrze znanych i ogo6lnie szanowa-
nych obywateli duriskich. W Aaalburigu takim: konsu-
latem honorowym jjesit wtasciciel chemk|zine:j _fabryki
i prezes izby handlowcij, p. Kragelumd, cztowiek juz
starszy i zamieszkujgcy w tern miescie ;od 35 lat. 1.
Krageluiid byt nieobecny w Aafbongu w dniu naszego
przybycia, poniewaz, wiedzagc o0 maszem projektowa-
nym przybyciu, wyjechat do, Kopenhago, alby zaiciggnac
instrukcyj w Poselstwiei, jednak poczynit juz uprzednio
starania, aby dla ,,Lwowa“ wyzinaczonwygodne i do-
bre miejsce przy buriwarku. Nazajutrz, 6-go pazldizaer-
nika, po- powrocie z Kopenhagi, p. Kragelund, przybyt
po potudniu na statek i po zapjozinaniu siie z nami za-
proponowat kapitanowi i mnie utozy¢ program wycie-
czek dla uczniow w taki sposob, aby oni mogli poznaé
k-raj i miasto w jmozliwie sizerokim jzakresie. jWyko-



na-nie programu zaczeliSmy nazajutrz, w sobote, 7-go
pazdziernika, wycie-cizika pierwszej grupy uczini6lw i
wiekszej czesci oficerow na miasto jpod przewodni-
ctwem sam-ego p. konsula.

Aaliborg jest jednemr z wiekszych pio Kopenhadze
miast w Danii, liczy koto 50 tys. mieszkancow i jwy-
raznie dzieli sie na starg i noiwa dzielnice, pr,zyqzem
pierwsza jeist jednem- z naist-arazycth miast w Danji a
dotagd zachowata' duza pamiagtek i cech S$rednich wie-
kéw:, z posrod ktérych zwiedziliSmy -dawny klasztor
obecni-e przerobiony na jprzytutek dla niedoteznych
starcow. Jako port Aalbor-g ma wielkie znaczenie, po-
niewaz istuzy p-orltem dla eksportu bydia i wyrobéw
.mlecznych z calej okolicy, ktéra stynie swg wysoka
kulturg rolng i poza eksportem cementu:, wytwarzanego
w duzej ilosci ma miejlscu, irozwija sie obecnie jjako port
importu z Anglji wegla i soli, ktére dotad przywozono
z Niemie-c.

Po zwiedzeniu ciekawych miejsc w, miescie), -obejze-
lismy duzy i tadny park miejski jze wgorz ktérego od-
krywa sie piekny widok okolic i gldzie znajduje sie dom,
w ktérym znana nasza rodaczka Ledocliowska, przez
kilka lat prowadzita pensje dla dziewczat, pozostawia-
jac po sobie mitg i sympatyczng pamie¢ nietylkO' wsrod
zamieszkujgcych doitad w jDanji Polakéw, przewaznie
robotnikéw rolnych, flecz i posréd wszystkich Duniczy-
kow. Jeden z oficerow ,Lwowa“, bliski krewny na-
szej rodaczki, p. A. Leddéchowski, jmiat stalty kiopot w
przyjmowaniu wizyt tych jrobotnikéw-Polakdw, jkto-
rzy zawdzieczali Jej 'zdrowie swych dzieci i opieke nad
niemi w ciezkiej! dla nich Chwili zycia i teraz przycho-
dzili na ,,Lwéw" ze specjalnym zamiarem' wyswiadcze-
nia jswej wdziecznosci chociaz krewnemu swej dobro-
dziejce. Ku koncowi naszego pobytu w Aallburgu, kie-
dysmy poznali i spotkali wiecejlosob, dowiedzieliSmy
siei, ze akcja pomocy biednym i -chorym Polakom byta
zorganizowana przez panig Ledoehowiskg grumtoiwinie,
szeroko i skutecznie i nie ograniczyta sie tylko okaza-
iniem pomocy w Dlanji, lecz przy wspétudziale p. kon-
sula, podczas ofensywy bolszewickiej w Polsce, zbie-
rano w Aallbungu’ ubranie i obuwie i wysytano je przez
Gdansk do Polskiego Czerwonego Krzyza. Koto za-
chodu stonca zakonczyliSmy ciekawg wycieczke na
miasto i cal4 liczng gromadg wstapiliSmy do prywatne-
go mieszkania p. Krageiunda, gdzie matzonka jego,
duniskim zwyczajem;, wiasnorecznie podata kazdemu
z gosci kieliszek wina, jcukry i ciastka, a sam pan kon-
sul wznidst toast na cze$¢ Polski i Jej miodziezy, na
ktory odpowiedziat seroeeznem podziekowaniem je-
den z uczniow. Po krotkiej pogawedce pozegnaliSmy
uprzejmych gospodarzy i wrociliSmy na statek, gdzie
zastaliSmy czekajgcego na nas polskiego proboszcza,
ksiedza Bendera, iktory przyszedt odwiedzi¢ pierwszy
statek pod. polskg banderg w porcie Aalborga i zapro-
ponowa¢ nam wystuchanie mszy $w. nazajutrz w nie-
dziele w kosciele, co tez i uczynilisSmy.

iW niedziele, po potudniu, podtug utozonego progra-
mu, do statku przybyty, dwa ciezarowe samochody z
przygotowanemi na nich «tawkami i ijleden osobowy, na
ktoére wsiedli uczniowie i oficerowie, w ogdlnej ilosci
38, nie lezgc samego p. Kragedund i jego syna, inzy-
niera Chemika, ktérzy ‘towarzyszyli nam i kierowali
wycieczkg do okolic miasta, dokad wyjeahalismy przy
dzwiekach chéralnego $piewu uczniéw. Pogoda byta
jasina i cigp-ta, dzien cichy i Swiateczny, droga bardzo
dobra i ozywiona wielkg iloScig samochodow i rowe-
row, na ktérych mieszkancy miasta wyjechali uzy¢ po-
wietrza w ostatnich -cieptych dniach jesieni; wiec prze-
jazdzka sprawita wszystkim prawdziwg przyjemnosc
I data nam moznos¢ widzie¢ i pozna¢ kraj poza obre-
bem muréw miejskich. Niewielka przygoda, ktéra wy-
darzyta sie na kazldym z ciezarowych samochodéw
kolejno, pekniecie opony, spowodowane prawdopo-
dobnie przetadowaniem jsamochoddw, urozmaicity wy-
cieczke i dala nam czas dla przechadzki podczas zdej-
mowania popsutejlopony i podczas podrézy syna p.

185 -

konsula z powrotem do miasta po nowg opone, ktérej
nie bytlo w zapasie w -domu; ktdrg p. Kragelund musiat
nabyc, co nie byto fatwem. ze. wzgledu na niedziefe.
Celem przejazdzki byty wz|gérza, pokryte wrzosem-, od-
legte od miasta O 45 kilometrow, z ktérych odkrywat
sie rozlegty widok na okolice. Po krotkim spacerze
po wzgorzach, po uformowaniu i fotografowaniu Kilku
grup _z przygodnymi znajomymi Dunczykami ktorzy
naogot, przez caty czas pobytu ,Lwowa“ w Danji oka-
zywali dla nas duzo sympatii, musieliSmy znowu przy-
ja¢ zaproszenie p. Krageiunda -na -oibstalowang zawcza-
su kawe w pobliskiej restauracji, gdzie zasiedliiSmy ca-
lem towarzystwem do diugiego, nakrytego stotu i za-
kasiliSmy sie prawdziwg przyjemnoscig. Nasi chtopcy
Ibyli bardzo ozywieni i bardzo zadowoleni z przejazdzki,
stanowigcej rozmaitos¢ po dtuzszym-: pobycie na morzu
i wyjawili swe uczucia w przeméwieniu, wyrazajaca
ich serdeczng wdziecznos¢ dla ip. konsula. Oprdcz te-
go dowiedziano sie, ze w jednejla sal jest pianino', wiec
po uzyskaniu zgody obecnych tam gosci, przy akom-
paniamencie jednego z ucznidw, odspiewano Kilka pol-
skich piosenek, wykonanie ktorych uzyskato ogolne
brawa. Chociaz powrdt odbywal -sie po zach-odzie
stonica, i byto juz dos¢ Swiezo, mtodziez nie stracita hu-
moru i w doskonatem usposobieniu, ze $piewem wra-
cata na statek. Podczas nastepnych dni pobytu w Aal-
borgu zakohnczono program wycieczek zwiedzeniem
wielkiej, nowoczesnej wytworni cementu i fabryki szkla.
Podczas obu tych wycieczek, zawdzieczajgc staraniom
4 stosunkom . Krageiunda, okazywano nam ze strony
dyrekcyj fabryk najwyzsza uprzejmosé i dawano wy-
czerpujace objasnienia co do najdrobniejszych szczego-
téw. Spotykajac pana Krageiunda prawie codzien i -du-
Z0 z nim rozmawlajac, przyjemnie mi byto stwierdzic i
stysze¢ od niego bardzo pochlebne zdania o naszych
chtopcach, ktérych on starat sie poznaé blizej podczas
wycleczek i podczas odwiedzin na statku. Jezeli dodaé
jeszcze, ze jednego wieczora byto przyjecie dla wszyst-
kich oficeréw statku p. konsula, na ktérem mieliSmy mo-
zno$¢ poznac przedstawicieli kupiectwa Aalborga, zna-
jomo$¢ z ktérymi moze postuzy¢ dla nawigzania sto-
sunkéw handlowych, w innym znowu dniu wyjechali$-
my z p. Kragetundem i p. kapitanem Ziotkowskim -sa-
mochodem dla zwiedzenia wzorowej stajni bydia i na-
koniec trzeciego wieczora 'urzadzilismy skromne przy-
jecie na ,Lwowie“ dla p. konsula i jego rodziny, — sta-
nie sie zrozumiatem,'ze pobyt Aalborgu nie diuzyt sie
nam i ze dzieki uprzejmosci i staraniu i réwniez dzieki
dobremu zrozumieniu przez p. Krageiunda przyjetych
na siebie obowigzkéw, pobyt ten byt dla nas nie tylko
przyjemny, lecz i korzystny i z pewnym zalem opu-
scilismy ten goscinny port, aby, w mysl odebranego z
Departamentu handlowej marynarki rozkazu, udac sie
do Kopenhagi, dokad tez przybyliSmy o Swicie dnia 16-
go pazdziernika i stanelismy na katowice na redzie.

Po ztozeniu przez kapitana statku wizyty Postowi
Polskiemu p. Aleksandrowi Dzie-duszyckiemu, wyjasnito
sie, ze p. poset byt juz p-rzedtem poinformowany o przy-
byciu ,,Lwowa"“ do Kopenhagi i nie wiedziat tylko do-
ktadnego terminu, jednak poczynit juz wszelkie przygo-
towania. Jeszcze podczas pobytu w Aalborgu zauwa-
zylisSmy, ze stosunek witadz dunskich do ,Lwowa“, za-
wdzieczajgc porozumieniu sie z niemi naszych przedsta-
wicieli, byt prawie taki jak do rzagdowych statkéw wo-
jennych,,a w Kopenhadze wprost dorownywat stosun-
kom do statkdw wojennych, poniewaz nie tylko nie do-
konywano rewizji celnej, zwyklej na statku handlowym,
lecz zwolniono ,Lwow"” od optaty portowej w Kopen-
hadze i zmniejszono jg znacznie w Aalborgu, nie mo-
wiac nic. 0 nadzwyczajnej uprzejmosci wiadz pr-zy za-
fatwieniu rozmaitych formalnosci. 10d tego rana w dniu
przybycia do Kopenhagi, starszy oficer ,Lwowa“» p.
jMatyjewicz-Maciejewicz, razem z innymi oficerami kie-
rowat robotami w porzagdkowaniu statku i przyprowa-
dzeniu go do stanu mozliwie czystego i kokieteryjnie
eleganckiego i biadat ciggle, ze wobec do$¢ zimnej juz



pogody, krotkich dni i statych przymrozkéw w nocy
nie byl w stanie nanowo pomalowac burty i masztow,
bedac zmuszony zadowolni¢ sie tylko ich zmyciem.
(Podczas pobytu w aAliborgu, podczas wytadowywania
soli i natadowywania balastu, na statku rozpoczeto juz
niektére przygotowawcze roboty, zwigzane z majacym
wkrétce nastgpi¢ przybyciem na zime do portu ojczy-
stego, jak np. spuszczono goérne reje, odwigzano nie-
ktére zagle etc., wiec po otrzymaniu .rozkazu o udaniu
sie do Kopenhagi, co byto dla nas niespodzianka,
wszystkie te roboty wykonano znowu, podnoszac na
miejsce reje i przywigzujac zagle, co przysporzyto ofi-
cerom, zatodze i uczniom duzo pracy, lecz statek .przed-
stawial sie pieknie. Podczas bytnosci p. kapitana Zidt-
kowskiego w Poselstwie, p. Poset natychmiast uzyskat
.telefoniczne potgczenie z miarodajnymi czynnikami ad-
ministracyjnymi i spotecznymi, i w porozumieniu z p.
kapitanem utozyt doktadny rozktad' czasu w taki spo-

sobi, aby podczas dwudniowego pobytwu ,Lwowa“ w:

Kopenhadze umozliwi¢ uczniom poznanie portu.

Aby utatwi¢ komunikacje z ladem, nazajutrz rano,
17-go pazdziernika, ,,Lwoéw" zostat zaholowany do por-
tu i przymocowany kolo hulwairtkiu Laingelinie, stano-
wigcej jedno z najdogodniejszych miejsc ‘dla postoju
staitku w poricie Kopenhagi. Ledwo jzdazono jzatozyé
wszystkie cumy, kiedy koto 9 godziny rano na statek
przybyt kierownik wydziatlu prasowego Poselstwa, p.
iWieluch, i oznajmit nam, ize chociaz to nie weszto w
program, wykonanie ktérego miato sie rozpoczaé¢ do-
piero od potudnia, lecz o ile statek juz wszedt do portu,
moizna wykorzysta¢ pozostaligcy do. potudnia czas wol-
ny i zwiedzi¢ pobieznie miasto | stynng w catej Europie
iglp-toteke. Natychmiast wiec zebrata sie liczna grupa
ucznidw, z ktérych na statku pozostata tylko niezbedna
dla spetniania stuzby na poktadzie ilos¢ i w towarzy-
stwie p. Wieilucha i oficerow statku, zywo i wesoto
wyruszyta na miasto, dostajac sie odrazu po zejsciu
na lad pod celne strzaty licznych fotograféw rozmai-
tych dziennikéw, aby nie wydosta¢ sie :z pod nich do
samego powrotu na statek. Po powrocie z ,g®iiptoteki,
do ktorej p. Poset uzyskat dla nas wolny wstep i w kt6-
rej objasnienia o zbiorach skulptury i obrazow udzie-
lata w jezyku francuskim pani zarzadzajgcg glipltoteka,
spozyto napredce na statku obiad i wyruszono na spe-
cjalnie przystanym przez Dyrekcje portu holowniku do
portéw handlowego i wojennego 1 do stoczni, przyczem
objasnieri udzielat pomocnik Dyrektora Portu. iW tym
samym czasie w Poselstwie odbylto sie $niadanie, na
ktérem byli obecni oprocz obojga pansitwa Dzieduszyc-
kich, konsul Polski w Kopenhadze, p. Rusiecki, Attache
morski francuski, Dyrektor portu handlowego, dyrekto-
rowie Wschodnio-Azjatyckiego towarzystwa zeglugi i
United Steamship line, polski kompozytor, p. Ignacy
Friedman, kapitan ,,Lwowa“ p, Ziotkowski i wolni od
stuzby oficerowie ,Lwowa“. Po S$niadaniu pp. Poset
i Konsul odwiedzili na krdtko statek i potem cate to-
warzystwo zebrane uprzednio w Poselstwie, potgczyto
sie z uczestnikami'wycieczki do Portu wljacht Kklubie,
ktory wydatl na naszg czes¢ popotudniowag herbatke.
Podazas herbatki, p. Dyrektor portu wnidtst w jezyku
francuskim toast na czes$¢ Polski i jPQlsfciielj handlowej
marynarki, wypowiadajagc miedzy innemi zyczenie, aby
statki pod Polskag dwukolorowg banderg pojawity sie
na moirlzach w takiej sameij jlosci jak istatki ptywajace
mpod banderg dunskg, skladajgcg sie z takich samych ko-
lorébw. Jeden z oficeréw ,Lwowa“ powtdrzyt wygto-
szony przez p, Dyrektora toast po polsku, a p. kapitan
iZidtkowski odpowiedziat toastem na cze$¢ Danji, dzie-
kujac za uprzejme przyjecie. Dos¢ poznym juz wie-
czorem wrociliSmy na statek, aby odpocza¢ przez noc
od wrazen dnia i aby nazajutrz od rana, znowu na
przystanym holowniku wyjecha¢ najpierw na zwiedze-
nie portu, potem jednego z nowszych pasazerskich stat-
kow, kursujgcych z .Danji do Ameryki ,United States“
i nakoniec najnowszego I najwiekszego w Swiecie stat-
ku .motorowego;, pojemnosci 15000 ton, ,,Jawa“. Na-
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lezy zaznaczy¢, ze podczas zwiedzenia obu tych stat-
kow, ktore oba dopiero w przededniu przybyty do Ko-
penhagi, pierwszy z Nowego Yorku, drugi z Dalekiego
Wschodu, kapitanowie i oficerowie tych statkéw udzie-
lali najszczegdétowszych informacyj co do urzadzenia
i mechanizméw, i ze po skornczeniu zwiedzania na
»,United States“ wydano dla wszystkich uczestnikow
wycieczki, w liczbie 60, obfite $niadanie, a na ,, Jawie*
popotudniowg herbatke, podczas ktérych znowu wy-
gtaszano toasty.

Oprécz tego od samego rana tego dnia podniesiono
na masztach tych statkdw polskie bandery. Koto 5-tej
-godziny po potudniu, po powrocie wycieczki, skromnie
przyjeliSmy na statku naszych przedstawicieli dyplo-
matycznych w Danji i wszystkich Dunczykéw, uprzej.-
mosci ktorych zawdzigczaliSmy, ze podczas krétkiego
pobytu w oKpenihadze, mogliSmy ten krotki czas wy-
korzysta¢ tak dobrze, ze wszyscy uczniowie nalezeli
przynajmniej do dwoch wycieczek. Po  odejsciu na-
szych gosci musieliSmy szybko sie przebraé, alby zda-
zyC¢ na koncert p. Friedmana, bilety na ktéry przystat
p. Poset dla wszystkich oficeréw i uczniéw, po kon-
cercie za$ byliSmy wszyscy zaproszeni na raut do Po-
selstwa, gdzie o godzinie 10 i p6t zebralo sie razem
okoto 100 os6b i gdzie oprocz znajomych juz nam o0séb,
spotkalismy i zapoznaliSmy sie jeszcze z przedstawi-
cielami kolonii Polskiej w Kopenhadze. Przelotna po-
gawedka z dyrektorami towarzystw zeglugowych, z
kapitanami statkéw, ktore zwiedziliSmy i z dyrektorem
szkoty morskiej w Kopenhadze, ktérego réwniez po-
znaliSmy na przyjeciu w Poselstwie, wykazata ich du-
ze zainteresowanie do Polski, jej gospodarki i rozwoju
naszej zeglugi handlowej. Koto pdtnocy, z zalem po-
zegnaliSmy uprzejmych gospodarzy i wrdciliSmy na
,Lwow“. Nazajutrz rano byliSmy juz gotowi do wy-
ruszenia w podréz do Gdanska, musieliSmy S$pieszy¢,
poniewaz 1-go listopada powinny byly sie rozpoczgé
wyktady w Szkole Morskiej. Przed odjazdem z Ko-
penhagi na ,Lwow" jeszcze raz przybli p. Poset z zo-
ng, p. Konsul z zong i sekretarz poselstwa, p. Fran-
kowski, aby pozegnac nas raz jeszcze, O 10-tej godzi-
nie podnieslismy kotwic™ i cumy i odchodzgc od bul-
warku, wystalismy na wanty zaloge i ucznidw, aby
morskim zwyczajem wznie$¢ trzykrotny okrzyk na
cze$¢ przedstawiciela Rzeczypospolitej! Polskiej w
Danji. Podréz z Kopenhagi do Gdanska odbylismy
bardzo szybko i pomysSinie i o Swicie 2I-go pazdzierni-
ka przybyliSmy na rede Nowego Portu i tern zakorczy-
lismy kampanje tego roku.

Konczac opis drugiej podrézy, musze potozy¢ spe-
cjalny nacisk na prace naszego przedstawicielstwa w
Danji, ktore dzieki staraniom p. Posta Dzieduszyckiego
jest zorganizowane w tym kraju, podtug mego zdania,
idealnie i juz przyniosto nam duzo korzysci, ktdre /na-
razi¢ wyjawity sie w pomocy okazanej nam jako stat-
kowi szkolnemu i w pewnej mierze tylko jako statkowi
handlowemu. Przyjmujac jednak pod uwage, ze roz-
woj naszej marynarki handlowej nie jest juz wiecej tyl-
ko marzeniem, a z rozszerzeniem egzystujgcego towa-
rzystwa zeglugowego ,Sermacja“, z utworzeniem to-
warzystwa ,,Lechja” i nabyciem trzech statkow przez
p. Dumn-Sleosa, nabiera form ziupeftiie rea-mycti], do
takiego stopnia realnych, ze juz na wiosne przysziego
roku kilkanascie statkéw pod polskg banderg ukaze sie
na wodach Battyku i innych morzach Europy, wobec
czego staje sie zupeinie nieodzownem utworzenie i w
portach innych panstw konsulatow polskich, poniewaz
eksploatacja statkéw handlowych potrzebuje ich ener-
gicznego poparcia i wspotpracy i moznalby pod tym
wzgledem przyja¢ jako wzdr organizacje przeprowa-
dzong z takiem powodzeniem przez p. Dzieduszyckiego
w Danji, przez powotanie na stanowisko konsulow ho-
norowych obywateli tego panstwa, w ktérem znajduje
sie dany port. Co sie za$ tyczy samego ptywania, to



kierownictwo Marynarki handlowej M-stwa Przemystu
i Handlu, jak réwniez Dyrekcja Szkoty Morskiej staraty
mie 0 to, aby nie ograniczyC sie praktycznem plywa-
niem na wodach Baltyku, lecz, na wzor innych panstw,
posiadajgcych nie jedng szkote morskg i nie jeden statek
szkolny, rozszerzy¢ to ptywanie wyjsciem na inne mo-
rza z odwiezieniem fadunku do portéw zagranicznych.
Zadanie to udato sie wykona¢, lecz w wielu wypad-
kach na przeszkodzie byt brak $rodkéw, brak odpowie-
dniego wyekwipowania uczniéw, co ma zawsze jedno i
to samo zrédto — niski stan naszej waluty. Korzysci
tego ptywania, jako praktyki dla naszych przysztych
marynarzy jest ogromng i niemniejszg jest korzys$¢ dla
rozwoju naszej marynarki handlowej, poniewaz pod-
czas odwiedzin rozmaitych portow najlepiej nawigzuje
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sie stosunki. W tym roku zapoczatkowaliSmy nasze
dalsze podroze szkolne narazie dwoma podrozami do
JAnglji, przyczem w drodze powrotnej zawijaliSmy pier-
wszy raz po tadunek do Cherbourg‘a' teraz za$ przy-
wiezliSmy tadunek z Anglji do Aalborga; na wiosne
przysztego roku kierownictwo marynarki handlowej
projektuje jeszcze dalszg podréz, ibo do Brazylii i Pot-
nocnej Ameryki, z odwiedzeniem po drodze wysp na
Atlantyku. Wierzymy, ze z Boza pomocg podotamy
i poniesiemy naszg Poitskg bandere dalej i dolej, az oka-
zemy ja w krajach catego Swiata.

IM Stankiewicz,

jkapitan maryn. w rezerwie*, kierownik nauk na st. szk.
,Lwow*,

Kronika swiatowa marynarki i budowy okretow

Polska.

Pewna firma holenderska budowy kanatdw i por-
tow., jedna z najwiekszych firm holenderskich
w tym zakresie, zainteresowana projektem kanatu mor-
skiego do Tczewa zazadata doktadnych planow te-
renu celem sporzgdzenia przyblizonego kosztorysu ro-
bot.

W sppawie rejestracji marynarzy polskich.

Zwracamy uwage aa smutny fakt, ze -mimo iz liczni ma-
rynarze polscy tutajg sie zagranica lub niewtasciwie sg za-
ijjeci w kraju, mjimO Zze rozlegajg sie skargi ra bezrobocie
w marynarce, w ostatnich czasach trudno o dobranie na nie-
liczne jeszcze polskie statki polskiej zatogi.

W naszym Urzedzie jMarynarki Handlowej w Gdansku,
Nemgarten 27, ktéry wykonuje czynnosci rejestracji i (biura
werbunkowego, powazna, nieprzebierajgca podaz pracy jest
znacznie mniejsza, niz zapotrzebowanie. Jak uprzejmie infor-
muje nas dyrektor wspomnianego urzedu, zastuzony i zany
w kotach morskich kapitan p. Tadeusz Swinarski, — w U-
rzedzie zapisato sie wielu fachowych marynarzy, w tej licz-
bie jak oficeréw tak tez zatogi, jednak gdy zachodzi potrze-
ba (zawsze pilna, — zatoga musi by¢ zaokretowana lub do-
kompletowana w ciagu 2—3 dni, nieraz doby), rozsytanie
Mstow, nawet telegramow nie daje owocu i na statek polski
niema moznosci umiesSci¢ Polaka. Najczesciej wzywany
wcale nie odpowiada, lub tez nie moze sie zgodzi¢ z obec-
r.emi niskiemi poborami. Szczegdlniej .trudno znalez¢-Pola-
kéw-mechanikéw i maszynistow okretowych.

Wiele szkodzi okoliczno$¢, ze nie mamy w Gdansku Do-
mu .Marynarza Polskiego. Zastgpi¢ go moze narazie wedtug
zdania p. kpt. Swinarskiego zatozenie placéwek informacyj-
nych w Gdyni, Pucku, Wejherowie,, Tczewie, z ktérych kaz-
da miataby przygotowane szybkie polgczenie z kazdg z za-
pisanych u niej oséb. Wystarczytoby wowczas podac tele-
fonicznie do takiej placowki jakie miejsce jest wolne, azeby
nazajutrz juz poszukujgcy pracy mogt stang¢ w Gdansku.

Osoby lub instytucje, ktére zawodowo mogtyby i .pragne-
tyby przyczyni¢ sie do udoskonalenia organizacji werbunko-

wej polskiej i zorganizowac takie placowki na prowincji, ze-
chcag sie zwroci¢ do wyzej wymienionego urzedu w Gdansku,
wzgl. do redakcji pisma naszego.

Spis zatozonych placowek werbunkowych informacyj-
nych zostanie ogtoszony w styczniowym numerze.

Polwiekszenfe sie floty handlowej polskiej.

Flota nasza handlowa, istniejgca zaledwie od roku,
powiekszyta sie o czterI)K/ dalsze jednostki. Znane to-
warzystwo zegtagi morskiej ,,Sarmatja*“ zarejestrowato
kilka dni temu: parowiec ,Warta“, ex Danzig,
parowiec zelazny, o rojemnos$c: 618 ton brutto i 3J9
rejestrowych ton netto. Sygra! rozpoznawczy nowy
PBAO. Statek ,,Wawel“ .pobrat wegle w porcie gdan-
skim i odptyngt z tadunkiem do Piotroigrodu. Jest
to pierwsza préba posiania polskiego statku handlowe-
go do. wod sowieckich.

Podkresli¢ nalezy ruchliwo$¢ i dzielnosé. ,,Sarmacii“,
ktora szybko zwieksz*-swdlj tabor okretowy, ufrzymu?
jac juz istniejgce statki w ciagtym ruchu. Finma ta,
jak styszelisSmy, nabyta jeszcze jeden statek, obecnie
sie remontujacy i nabywa inny, juz wiekisaeS' znacznie
pojemnosci. ) )

mJednoczednie zarejestrowane zostaty trzy statki 'o
pojemnosci okoto 500 ton kazdy, nabyte przez p. Du-
'nina-Slepsa. Statki te jdwumasztowei, posiadajgce
maszyne miedzy maszlem gtéwnym a rufg sg przysto-
sowane do przewodu dizewa i znajdujg sie obecnie
w Grecji, skad niebawem zostang przyprowadzone* do
Gdanska. Szczes¢ Boze!

Budzet szk6t morskich w Niemczech i w Polsce.

Izba handlowa miasita Lubeki zwré6cita uwage senatu
swego miasta na to, ze Lubeka daje na utrzymanie szkoty
zeglugi morskiej tylko 34 krotne wpisowe uczniéw, podczas
gdy Brema przy znacznie wiekszej ilosci uczni wydaje
64-krotne wpisowe, za$ Hamburg 38-krotne. Pozatem sze-
reg matych szkét zeglarskich pruskich zamknigeto oraz
zwinieto w Meklenburgu szkote w Roztoku. Czy senat Lubeki
uwzgledni prosbe izby handlowej niewiadomo,



Pouczajgce-m bytoby poréwnanie z nasza Szkota Morska
w Tczewie, gdzie uczniowie wptacaja okoto 7 milj. mkp.
rocznie wpisowego. Nie chodzi oczywiscie o zmniejszenie
wpisowego, gdyz niezamozni sg zwolnieni od takowego, za$
mniej zamozni — od potowy wpisu, jednak chodzi i og6lny
wydatek na Szkote. Przy odpowiednio licznym personelu
nauczajacym, szkota nasza nie posiada dos$¢ licznych pomocy
naukowych, bez ktérych 35pecjalizacja dalsza jest niemozliwa.
Starania izby handlowej miasta Lubeki niech bedg przykta-
dem dla naszych urzedéw miarodajnych; tam chodzi jednak
prawdopodobnie o uposazenie personel® — u nas — 0 przy-
rzady i pomocy szkolne.

Sprawa Hfajjped?,

Sprawa Klajpedy rozpatrywana od niejakiego czasu w Ra-
dzie Ambasadorow w Paryzu, me uzyskata jeszcze defini-
tywnego rozstrzygniecia, i prawdopodobnie rozstrzygniecie
nie bedzie miato charakteru stanowczego. Lezy to w inte-
resie Polski, by swoboda krzatania sie Niemiec dokota tego
naturalnego wyjscia Litwy Kowienskiej, Wilenszczyzny i ca-
tego dorzecza .Niemna nie wzmogta sie i przeszta w faktycz-
ng lub ukryta administracje wschodniopruska. Z innej strony
bytoby wysoce .niekorzystnem dla naszych wojewddztw
wschodnich, dopuszczenie Litwy Kowieniskiej do rzadzenia
terenem, .na ktérym jnie potrafitoby da¢ sobie rade ani z ad-
ministracjg wewnetrzng, ani portowg i uczynitoby tu fatalng
zapore dla naszego przysziego obfitego eksportu przez ten
port. iNa szczeScie obawa ta nie zachodzi; niezgodnos$é

miedzy Litwg Kowienskg i Prusami Wschodniemi w tym'

-punkcie, -oraz przeciwienstwo interesdw tej i tamtych w
sprawie kta-jpedzkiej interesom wiekszosci .innych panstw
Nowej Europy pozwala przypuszcza¢, ze Kilajpeda raczej sie
wzmocni w swym charkterze wolnego miasta, a w tym por-
cie Polska, przy odpowiedniej naszej akcji dyplomatycznej,
uzyska rozlegte prawa.

.Nalezy oczekiwa¢ réwniez urzeczywistnienia w wigkszym
niz dotychczas stopniu umidzynarodowienia Niemna jako
drogi wodnej.

totwa.

iPodjecie dragi totewskiej.

Jak wiadomo, Rosjanie w r. 1915 uprowadzili z Rygi wiek-
szo$¢ drag tego portu do Piotrogr-odu, pozostate w liczhie
trzech, zatopili w cie$ninie Moo-nsund. 'Obecnie totysze pod-
niesli z -tych ostatnich drage j(pogtebiacz) ,,Cyklop“, nalezaca
do Tyskiego komitetu jgietdowego i przyprowadzili- 18 11 do
Rygi.

totewskie porty, szczeg6lniej Ryga i Windawa, zdazyty
sie zap.iaszczy¢ i roboty pogtebiania sg palaca potrzebe tych
portow.

Budzeit urzedéw morskich w totwie na rok 1922 23.

Budzet ..panstwowy t»tiwy na r. 192.2/23. zatwierdzony na
posiedzeniu konstytuanty z dnia 19. 7. 1922 zawiera, jako
9 pozycje ministerstwa sikarbiu, nastepujace wydatki depar-
tamentu dla spra/w morskich:

1) Penstje 3175 tys. rbl. tot.
2) Inne wydatki 494 13 ¥ D
3) Wydatki eksploatacyjne 54958 ji ji u
4) Pensje urzedow portowych 19433 J i
5) Inne wydatki urzed. portowych 2725 13 13 .
6) Eksploat. wydatki urzed. port. A1308 i i i
7) Pensje personelu Szkoty Morskiej 1090 i § -
8) Inne wydatki Szkotly Morskiej 256 i I i

razem 93 441 tys. rbl. tot.

Do tego dochodzg w uzupeinieniu budzetowym na nok
1922/23 jeszcze:
tadowanie jsktadowanie towarow
Nowe budowle

41145 tys. rbl. fot.
200007 J I

czyli razem 136 586 tys. rbil. fot.
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Odpowiada temiu w dochodach:

Optaty za rejestracje statkow 45 tys. ribl. fot.
Wptywy z zezwoleh na Zzegluge 5, 3» 2
Optaty portowe 9000 , , I
Za uzywania urzaedzen portowych 3500 , I I
Pilotowe 5000 ,, J J
Palowe 100 ,, 3 I
Wagowe 3800 , » F
Tratwowe 2000 ,, J J
Beczkowe 14000 ,, J J
Z eksploatacji statkéw i holownikow 6000 , I J
Ro-zimaite wiptywy 700 ,, 3 J
Dochdd urzedu eksploatacyjnego 3000 ,, J J.

ogotem 47 160 tys. rbl. tot.

Widzimy wiec, ze przewidywane dochody wyniosg okoto

35% rozchoddw, i ze deficyt urzedu spraw morskich wynie-
sie 89% mitoonow fotewskich ruibdi.

Estonia.

Uwalnianie wod es|tbrs|kich z min.

Wiadze estonskie podaty dio ogoilnej’ wiadomosci, ze
eisitons-kie wytawiacze min ukonczyty w dniu 1 pazdzier-
nika . poszukiwanie i uwalnianie odlmin przstrizeni
zawartej mlﬁdzy ladem a |Ilnjaz(JJrzechodzch przez punk-
ta o nastepuljacyidh wspotnzeldnyoh g-eoigir.. szeir. 58° 01
40" INi 24° 10° 30” {0, iszenr. 58° 06” 10” li dtug. 24° 13’ 30”
O, szer. 58° 14’ 30” N i Idiluig. 24° 21’ 30” {0, szer. 58° 15
30” N i dbug. 24° 29’ 20” -O, szer. 58° j0’ 40” N i dhug.
24° 00” j0. Wylowiono 8 min.

jObszar powyzszy oddany jjuz jzostat jdo niawigaoji,
Estonia jednak nie bierze na sieibie odpowiedzialnosci
za -jakiekolwiek wypadki, mogace jtam zajs¢ wskutek
zetkniecia sie z mina.

Dalsza przebudo.\v(a kanatu Gota.

Podczas wojny'jprzebudowano jjuz odcinek -od portu mor-
sikego Goitieiborg do jeziora Wener-; ,na gtebokos$¢ 4-m-etrowa.
Dalsza cze$¢ tej drogi wodnej, od Wenern do Sztokholmu,
zbudowana jjeszcze w roku 1832, ma gtelbokos¢ 3-metrowa.
Badania wstepne ku dalszej ro-zlbudowie wyjfkzaly, ze optaci
sie pogtebi¢ tag droge zaledwie do 3,4 metrg; ale za to znies¢
58 starych szluz i pobudowa¢ zamiast nich 10 zupetnie no-
wych, gdyz liczne szluzowania czynig przewozy tym kana-
tem powolnemi i wzglednie kosztownemi. Catkowite koszta
przebudowy obliczono w wysokos$ci 15 mil. koron.

Fraatcla.

Uchwata Rady International Chamber of Commerce w Paryzu
dnia 15 6 22 r.:

»l. C. of C. zwraca uwage na szerzace sie obecnie dgzenie
wielu krajow do uprzywilejowania swojej bandery i zazna-
cza, ze uwaza akcje te za wrogg dla rozwoju miedzynaro-
dowego handlu.

Powotywanie sie na to, ze handel kraju przynalezy do
jego marynarki handlowej — jest zasadg niezdrowa, ktora nie
moze by¢ ogdlnie uznana przez $wiat handlowy, poniewaz w
czasie pokoju zasada wolnosci mérz moze by¢ utrzymana je-
dynie droga ujednostajnienia przywilejow wszystkich bander
w portach catego $wiata.”

Jakie przywileje ma bandera polska procz braku podstaw
prawnych o-raz prawa utrzymywania kapitanéw i zatég cu-
dzioziemskich?



Miedzynarodowa konferencja morskiego prawa
w Brukseli.

Konferencja ta zebrata sie po dziesiecioletniej przerwie
16 pazdziernika > w Brukseli. Otwierajgc posiedzenie bel-
gijski minister spraw zagranicznych w szczeg6lnie serdecz-
ny sposéb powitat przedstawicieli nowych panstw — Jugo-
stawii, Polski, Finlandii, totwy i Estomji. Przedstawicielem
Polski jest prof. Jan Namitfciewicz. Na przewodniczgcego
jednogtosnie obrano Belgiijczyka Ludwika Franka. Dotych-
czas rozpatrzono sprawy odpowiedzialnosci okretéw handlo-
wych za uszkodzenie urzadzehA portowych, oraz upowaznie-
nie kapitanéw do zaciggania pozyczek podczas podrézy. Jak
wiadomo, zastosowania nowoczesnych $rodkéw komunikacyj-
nych i pocztowych silnie ograniczyto faktycznie zastosowanie
bodmerji; telegraf bez drutu,réwniez, wedtug zdainia przedsta-
wiciela Holandji daje dalszg mozno$¢ wejScia w porozumie-
nie ze swym amatorem, wobec czego przedstawiciel Holandii
uwaza za wskazane ograniczy¢ prawo samodzielnego zacig-
gania pozyczek ze strony kapitana tylkoi do wypadkéw po-
trzeby morskiej. Sprzeciwiaja sie \temu przedstawiciele
Francji, Norwegji i Niemiec, uwazajac, ze ograniczenie jest
niekorzystne dla matych transportowych towarzystw zeglu-
gowych, ktoreby miedzynarodowy zakaz pewnego rodzaju
pozyczek szkodliwie krepowat. Jak pierwszg tak i drugg z
wymienionych spraw, po wystuchaniu dezyderatéw przed-
stawicieli panstw oddano ma rozpatrzenie specjalnej na ten
cel podkomisji

Decyzja sgadu morskiego w sprawie zatoniecia
SHammonfl*.

Wielki parowiec osobowo-towarowy ,Hamonja“ ham-
bursko-amerykanskiej linji, zatonagt, jak wiadomo, 9 X Po-
miedzy wyspami Azorskiemi a Hiszpanjg, po zdjeciu wszyst-
kich pasazeréw i zatogi z poktadu jego przez statki angiel-
skie, przyczem z powodu paniki zgineto kilkunastu pasaze-
row, gdyz morze byto wzburzone i pierwsze todzie przy spusz-
czaniu sie przewrdcity. Byla to pierwsza transatlantyckia
podréz nowego niemieckiego parowca do poludniowej Ame-
ryki i przyczyna zatonigecia zdawata si¢ odrazu zagadkowa,
wobec czego rozprawa sgdowa i decyzja sadu w Hamburgu,
dotyczaca kapitana i zatogi bytly oczekiwane ze zrozumialy
niecierpliwo$cig. Rozprawa nie wykryta ztej woli, lecz wy-
kryta natomiast w sposob niezbity niedbalstwo, ktére wyra-
zito sie w tem, ze z 9 portéw (otworéw) weglowych pra-
wicy 8 byto w chwili wypadku nieszczelnych, oraz niedopowie
dnio staibg budowe grodzi poprzecznych i dna bocznych we-
glowni, ktére sie zatamywaty pod parciem wody, wywotujac
z poczatkowo nieznacznej awariji — grozne zalanie maszyn
wodg i przelewanie si¢ wody przez kilka potaczonych gro-
dzieni. Bardzo niepraktycznem byto tez urzadzenie por-
tow weglowych na wysokosci zaledwie dwu metrow nad
Liriijg wodng, z zaopatrzeniem jedng zaledwie $rubg zacisko-
wga. Przez nieszczelno$¢ portdw, przedostanie sie wiekszych
mas wody, jak uznat sad, byto niemozliwe, wobec czego gtd-
wna przyczyna przecieku pozostanie zagadkowa.

Pensylwanska kolei projektuje budowe dkédh oceanicz-
ny.dh mamrotdw, wiekszycih od ,Majesifcic* i ,Leviathan“ o
szybkosci 30 mil na giodzine. W potgczeniu z tym projektem
powstata kwestia budowy oceanicznej przystani w Monta.uk
Point na Lomg Island, przez co skréci sie podréz morska o
wiele godzin.

Z tycia Ligi Zeglugi Polskiej’

Oddziat stoteczny Ligi Zeglugi jest biezacej jesieni znacz-
nie ruchliwszy niz przedtem. Wygtoszono odczyty: o poscie
w Klajpedzie, o prawie morskim, o handlu morskim z totwa.
Referentami byli pp. J. Rummel i Kdr. rez. J. de Bondi. Za-
powiedziany zostat na 29 listopada odczyt inz. Konopki. Ze-
brania odbywaja sie od pewnego juz czasu co $rode, o godz.
8-rnej wieczorem, Marszatkowska 63, na co pilnie zwracamy
uwage wszystkich zeglarzy i przyjaciét zeglugi.
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Z zycia l-go Polskiego Klubu Jachtowego.

Zebrania zimowe miesieczne klubu odbywaja sie kazdej
pierwszej po pietnastym soboty w polskim hotelu ,,Continen-
tal“* w Gdansku. Najblizsze zebranie miesieczne — 16-go
grudnia o godz. 6 wieczorem. W jesiennym okresie zarzad
klubu przygotowat i prowadzit akcje ku rozszerzeniu dzia-
talnosci klubu i ku zaopatrzeniu go w odpowiedni inwentarz,
jachty i pomieszczenie na sezon letni.

W jesiennym okresie wspierali zarzad pracg i finansowa
pomoca szceg6tniiej cztonkowie, pp. St. Grabski, cztonek Ra-
dy Portu I. Modzelewski, organizator letnych obozéw aka-
demickich na wybrzlezu, L. Lorkiewlcz, ktory obrany zotstat
do zairzaidu z funkcjg skarbnika w miejsce p. J.Wojmitowicza,
ktOTy pozostat nadali w zarjzaldizie jakoi jego zastgpca na po-
wiaty potozone na zachdd odlGdanska, oraz cztonkowie no-
woutworzonej sekcji Akademickiej Klubu, skiadajgcej sie ze
studentéw poltelGffiikil gdanskiej?

Podkresli¢ nallezy, iz dzielni mtodziency w wieku lat 14
do 15 Rivonlmeil i ‘'Tomaszewski, '.zbudowali wiasacmi sitami
mata t0ldz zaglowa n,a 3 oisoby w Sopotach i po skutecznej
letniej zegludze ofiarowali #6dZz Klubowi Za samodzielng
budowe todzi, i idair Kiuiboiwi otrzymali mtodzi ludzie uroczy-
ste podiziekowianie Klulbu, wiriaz z medalem odzyskania Bat-
tyku, ofiarowanym przez p. Modzelewskieigd.

L 6dz zostata przyprowadzona w listopadzie do Gdanska
na Hak Polski i mimo; siwych matysch wymiarow szczesli-
wie przebyta poidréz otwartg redag do Nowegoportu.

Jednoczes$nie nabyte zosltaly boje kotwicowe, ktdre beda
staty przy leiinilm stanowisku jachtéw. Obydwa jachty —
»Witold“ i ,Halka“ znajdujg sie obecnie na zimowych lezach,
pierwszy na Hokniie, drugi na stoczni gdanskiej, gdzie podle-
ga gruntownej naprawie. Tabor Klubu W naijbiliziszylm cza-
sie ma sie powiekszy¢ o diwai jachty prywatne i jedeln klu-
bowy.

Wrzesniowe zebranie miesieczne klubu odbyto sie dnia 15
bm. w hotelu Continental w Gdansku. Przewodniczacy na
wstepie przywitat nowoprzybytych cztonkéw w osobie przed-
stawiciela Rzpltej w Gdansku, p. D. Keszyckiego, p. dra Wt
Paneckiego i rektora politechniki warszawskiej, p. profesora
Ignacego Radziszewskiego. Po wystuchaniu sprawozdania
zarzadu ze spraw organizacyjnych i kasowych zebranie szcze-
gétowo omawiato sprawe rozszerzenia dziatalnosci klubowej
na calag Rzeczpospolit3. Uchwalono zwrdéci¢ specjalng uwage
na propagande sportu zaglowego w jeziorach i rzekach w
kraju. Upowazniono p. Ignacego Modzelewskiego do ugrun-
towania wydziatlu klubu w Warszawie, jako placowki nie
zmiernie waznej dla tacznosci klubu z krajem, zwlaszcza w
zimie. Ustalono, iz cztonkowie korespondenci pozostawac
maja na prawach cztonkéw popierajgcych, co ma by¢ uwzgle-
dnione w regulaminie wewnetrznym, ktory jest w opraco-
waniu.

Sport moturowy w WHkrs"sawie.

W ostatmidh czasadh nawigzany zositai koin,itakt miedzy
I .polskim klubem jachtowym w Gdanisku z jednej strony, a
Klubem- samochodtwylm i prywatnymi wt#ascicielami motor6-
wek w Warszawie, .celem stworzeinia sekcji woidlnego: .sportu
motorowego w Warszawie. Bardzo wskazaneim jest, azeby
spoirlt motorowy na Wisle w Warszawie rozwijat sie w tgcz-
nosci Scislejszej: z nowymi pieriwlsizym klubem jachtowym
mocriskilm, gdyz pozwolitoby to Wiairsizawianoim, nie,tylko ko-
rzysta¢ z doSwiadczenia sportowcOw z wybrzeza i iwjprowa-
dzi¢ wiele udoskonaleA sportowych, lecz tez organizowaé
wycieczki motorowek Wlistg do Gdanska], or.az moc sie éwi-
czy¢ latem na morzu, korlzyatajgic z imsitlruikicyj i jporad spor-
towcoéw morskich.
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Ruch

okretowy w porcie gdanskim.

Ruch okretow przewidywany¥*).

Do Gdanska z Gdanska
zawing}, zawinie odptynie Nazwa okretu Postoj Towarzystwo okretowe
wzgl. makler
data skad dokad data i
10.12. z franc, portéw do Krolewca, Ant-
i Antwerpii werpii i fr. portéw 16.12. Jumieges Schellmdihl Worms & Cie.
13.12. ., portdw, Ant- , Antwerpii i A
werpii i Bremy franc. portow 1s.12. iBrand n »
24.12. ,, franc, portéw » Klajpedy, Antwer-
I, Antwerpii pii | portow fratic. so.12. Caudebec n n
8. 1. 1 1 ii . Antwerpii i portéw
) francuskich 14. 1. Joinville ii »
7.12. ,, Lipawy . Halifaxu, Nowego
Yorku s.12. Estonia spichrz Vistula  United Baltic Corp.
28.12. ji 4 v » » 29.12. Lituania 9 1 w
9.12. 4 a . Londynu 9.12. Baltriger n » n
12-12. ,, Londynu * , Lipawy 13.12. Baltriger » » n
16.12. ,, Lipawy ,» Londynu 16.12. Baltannic v n n
19.12. ,, Londynu ,» Lipawy 20.12. Baltannic n n u
23.12. ,, Lipawy ,» Londynu 23.12. Baltriger n » v
26.12. ,, Londynu ,» Lipawy 27.12. » i n
4.12.  Lowestoft . Londynu 12.12. Motlau Nowy Port Behnke & Sieg
28.12. , Nowego Yorku, , Nowego Yorku 14.12. Samland i n ’ »
7.12 , Goteborgu Lubeki 10.12. Frode » w F. G. Reinhold
*) Stale nazywa¢ bedziemy: Kaiserhafen m Szkutowag Woda, Freibezirk —a obwodem wolnym, Uferbahn koleja
adrzeczng, Weichselbahnhof — dworcem nadwislanskim, Hafenkgnal — kanatem portowym. Red.
Z marzg | 456 t. do Swinoujécia, 34 pas., Eitzel, gd., 599 t. do Antwerpii,
s/s Dwina, ang. z Arrhiuis, tow., 465 t, s/s Aifexandra, tow., Helene Hamroth, niem, 641 t, do Londynu, tow., Bal

nieim. z Krolewca, $ledzie, 354 t, s/s NBrnbérg, wiem. z Szcze-
cina, prozny, 555 t.,, sfis Hansa, niem. z Paterhead, $ledzie,
438 t, s/s Anooma, nieim. z Szczecina, tojw. 305 t.

s/s Odin, niem. z Swinoujécia, 30 pas., 466 1, s/s Venus,
niem. z Rotterdamu, tow., 361 t, s/s Silvana, niem. z Ham-
burga, prézny, 338 t, s/s Baltriga, ang. z Londynu, 7 pas., 658
t, s/s Badenia, niem., z Westhartlepool, wegle i koks, 510 t.

s/s Estonia, dun. z Nowego Jorku, pas. i tow., 3820 ft,
s/s Eleonore Marsk, diuA. z Kopenhagi, prozny, 1198 t, s/s
Nosted I, narw. z Kopenhagi, proézny, 704 t, s/s Stern, niem.
z Szczecina prozny, 1042 t, s/s Pian, niem. z Hamlburga, tow.,
576 t.

s/s Real, niem., 2298 t. z Kialu, prézny, s/s Harvestefaude,
gd., 797 t. z Szczecina, prézny, s/s Maganhild, norw., 678 t. z
Londynu, tow., s/s Warszawa, boi., 2535 t. z Rotterdamu, pr.,
s/s Peter Morsk, dun-, 807 t. z Kopenhagi, prézny.

Lwoéw, poi. 964 t., z Kopenhagi pr., Odin, niem., 466 t. z
Pitawy pas., Baltannic, an, 657 t. z Londynu 211 pas. i tow.,
Cireal, nieim., 310 t., z Hamlburigia tow,, Elsborg, dun«, 954 t.
z Horsens prozny, Taurus, niem., z Szczecina z todzig transp.
613 t. z Reudsburg prozny.

Estonja, dunsk. 3820 t. z Libawy tow. i pas.; Lifoau niem.
350 t. z Lubeki tow.; Gylfe szw. 324 t. z Friedrichsiham,
prézny.

Hansa gd., 438 t. z Lubeki prézny, Glengelder ang., 453 t.
z Yarmouth $ledzie, Ernst niem., 340 t. z Hamburga tow.,
Lituania dun., 3950 t., z Nowego Yorku pas. f tow., Mineral,
niem., 309 t. z Hamburga tow.

s/s Hansa, kk, 349 t, z Arhus, tow., s/s Nits Ebbesen, diuff.,
382 t, z Kopenhagi, 38 pas. i tow., s/s Odin, niem., 466 t, z Pii-
tawy, 6 pas., s/s Baltanie, ang., 657 t, z Londynu, pas. i tow.

Kovno, ang. 1477 t. z Hull 25 pas. i tow.; Olivea s®w.
1089 t. z Pitawy prézny; Arcona niem. 303 t. z S&czacina
towary; Hup norw. 1050 t. z Pitawy prézny.

Triton, niem. z todzig transp. nr. 90, 541 t. do Pitawy,
prézny; Herma,, nieim., 311 t. do Hamburga, tow., Odin, niem.,

triger, ang., 641 t, do Londynu, pas.
1465 t., do Hull, pas. i tow.

i tow., Golpino, ang.,

Na morze

s/s Ba-ltanic, ang. do Londynu, pas.i tow., 6579t, s/s Glick-
auf z todzig transp. 5 do Bremerhaven prézny, 654 t, s/s
Harnboilm, duns. do Manchesteru, tow., 839 t, s/s Boltenhof,
niem. do FTiefasham, prozny, 1230 t, s/ Hansa, ki. do Ant-
werpii, drzewo, 439 t, s/s Larpol, ang. do Grimby, drzewo,
783 t, s/s Albis, niem. do Auberg, sél, 613 t, s/s Orneborg,
dun. do Libawy, 1055 t.

s/s, Odin, niem. do Pitawy, pas., 466 t, s/s Strassburg,
niem. do Londynu, drzewo, 519 t. s/s Thyra, niem., do Lon-
dynu, podktady, 928 t.

s/s Pologne, fr. do Le Havre, tow., 1841 t, s/s Ernest,
raiem. do Hamburga, tow., 340 t.

s/s Slyindeborg, norw.,’ 858 t. do Londynu,
Oberpras. Delbriick, gd., 620 t. do Szczecina.,
Wista, pol., 345 t. do Grangemouth, drzewo.

sls
s/s

dirzewo,
prézny,

Smoleﬁgk, ang., 1534 t. do Londynu pas. i tow., Odin niem.,
466 t. do Swinoujscia pas., Hansa, dg. 438 t. do Lubeki drze-

wo, Moewe, niem., 562 t. do Bremerhaven 166 pas., Venus,
pas. i tow., Camchon, szw., 857 t. do Dublin drzewo, Pax,
niem., 301 t, do Bremeny drzewo, .Kovno, ang. 1477 t. do

Swinoujs’cia drzewo, Nils Ebesen, dun. 382 t. do Kopenberg,
niem., 361 t. do Rotterdamu tow., Sigfried, niem., 329 t. do
Elly 300., Tyber, szw., 823 t. z Kopenhagi tow.. Alibis, niam.,

Drahe, niem. z todzig transp. Unterweser 197* t. do
Amsterdamu drzewo,. Wilson, niem. z todzig tr. Schmalen-
feldt 333 t., i Haiohenfelde 333 do Amsterdamu, dirzewo.;
Centoner z todzig transp. Post 382 t. do Hardlingen, drzewo.;
Cereal, niem. 310 i. do Krélewca tow.; Aegir fin. 45 t. do
Szczecina tow.; jPlanet niem. 478 t. do Amsterdamu, drzewo;

Peter Merst dunsk..807 do Londynu, poktadu.

Prezydent Arthur am., 6019 t. do Nowego Yorku 199 pas,,
.Albis, niem., 613 t do Louthampton drzewo,



Sport zaglowy w Wlarszawle.

SipoTit zaglowy zacizyea si¢ pomyslniej rozwija¢ w Wair-
szawie. Jaik sie dowiadujemy, iio.woipoiws-tata seikcja zeglar-
ska Wojskowego Kfliubiu Wioslarskiego- posiadaé ma bu roz-
.po-cizedu sezomiu lefciego- 1923 nie -miniej miz 12 floidizii zaglo-
wych, w, tern 6 ikluibowych i 6 prywatnych.

Kursa zeglarskie dla rybakéw.

Nadzwyczaj [pozyteczne kuirsa dla rybakéw morskich, zor-
ganizowane przy- Szikole Morskiej w Tczewie latem rb. przez
Tioiwairzyistiwo Przyjaciét Rybakéw Morskidh, daty itak sku-
tecznie wyniki, ze oceanie Morski Urzad Ryba-clki or-g.aniiziuje
kird.tki kurs $wigteczny w Odymi, — dla rybakéw, btor'zy nie
moga sie odalii¢ od swego zawodu. Niezaleznie od tego- kuirs
letni dla mitodych rybakoéw, pragnacych sie wydéwiczyé w
teoretycznej nauce zeglarstwa, odbedzie sie w: rolkiu 1923,
latein, w Szkole Morskiej w Tczewie. .
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3) Por

4) Okrét szKo

Cena kazdej pocztowki 40 mkp.

CHodiaz taje haniebni# zallopiioMa przez Niemcow
»Lusitania“ lezy koto brzegow angielskich poza granica
wad terytorialnych, jednak instytucja rzagdowa angiel-
ska Biuro wojennego ryzyka — ,,Wir Risk Bureau“
rosci pireteinsie do wiadania tym rozbitkiem. Biuro
<z satysfakcjg dowiaduje sie, ze amerykanska ratowni-
cza komipanja niema zamiairu prosi¢ -rzgdu amerykansk.
0 zezwolenie na wydobycie skarbéw jzatopionych w ,,Lu-
sitanji“, poniewaz kompania angielska z zezwolenia
Biura przygotowuje sie do tej akcji.

W ,Polsce Zbrojnej“ nr. 282 w artykule p. St. Weglarza
p. t. ,Porty polskie“ dostrzegliSmy powazny bfad. Stresz-
czajac projekt portu w Tczewie p. Weglarz moéwi o moznos-
ci ,-przeprowadzenia regulacji i pogtebienia Wisty“. W
rzeczywistosci ani regulacja, ani pogtebienie Wisty od Tcze-
wa do morza nie byty nigdy projektowane, jako niemozliwe
ze wzgledu na ruchomos$¢ piaskow na Wisle.

Izwgltkl okretow wojennych polskich;

a manynarza;, .
belglﬁlge | \R/aszewyjsue na morze;

Sprzedawcom zwykle ustepstwo

Sktad gtowny Tczew, wydawnictwo ,Zeglarz Polski”

DZIENNIK j| GDANSKI

WIELKIE PISMO EKONOMICZNO -

HANDLOWE

TeLeroN 1866 1 6453 G D A N S K BROTBANKENGASSE 14

Filja w Tczewie,
w Warszawie

Filja

NAJSZYBSZE WIADOMOSCI
DODATEK

| NAJSKUTECZNIEJSZY ORGAN DLA REKLAM

LITERACKI

redakcji

POLITYCZNE |

Dworcowa 3

HANDLOWE
~POMORZE“

| OGLOSZEN

Gazeta Gdanska

ADRES REDAKCJI:

STADTGEBILET
PRZYJMOW.OGLOSZEN, EKSPED.:

12 TELEFON NR. 1781
KASSUBISCHER MARKT 21

Z LITERACKIM DODATKIEM ,LITERATURA | SZTUKA*

podaje najswiezsze wiadomos$ci polityczne i gospodarcze z catego Swiata, broni praw Polski w jedynym

porcie polskim,
handlowego,

porusza | oSwietla wszystkie wazne
religijnego, spotecznego i jest najskut. organbm ogltoszen dla kupcéw i przemystowcow

zagadnienia zycia narodowego, przemystowo-

Abonament miesieczny 880, pod opaska 1200 mkp.
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Morski Urzad Rybacki poszuk.pracownika sia stanowisko instruktora rybofosfwa we wsi Hel.

Uposazenie X. klasy urzednikéw panstwowych w 1. klasie miejscowosci do dodatku drozyznianego. Mieszkanie rzagdowe.

Pozadana znajomos¢ stuzby na morzu (zeglarstwa) wyksztatcenie Srednie lub zawodowe iznajomos$¢ jezyka niemieckiego.

Podania z wiasnorecznie pisanym zyciorysem nadsyfa¢ do Wejherowa (Pomoa-ze) Morski Urzad Rybacki,
od przedtozonych kwalifikacji uposazenie moze by¢ podniesione do VIII. Kklasy.
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i krajobrazéw,

sportowe wiostowe, zaglowe,
boty, wiosta it. p. dostarcza wytwdrnia p. t.

Zaleznie

motorowe wyscigowe jak skify, ras-

E* Br*riemefslerw Warssawie, Tamka 17.

| K

?4d'starsze najwieksze pismo ilustrowane w Polsce, rozpoczat 63 rok

Oswietla, zycie kulturalne i umystowe Polski oraz zawiera przeglad aktu-
alnosci krajowych i zagranicznych w stowie i ilustracji.

ogarnia catoksztatt zycia polskiego ze wszystkich dzielnic.

poswieca baczng uwage rozwojowi wojskowasci polskiej i zamieszcza

sprawozdania ilustrowane z kazdej uroczystosci narodowej.

. w n 1921 przeszto S100 MIISiracyi aktualnoSci krajowych i _zagra-
nicznych, portretéw, reprodukcyj dziet sztuki polskiej i obcej, widokdéw

scen z zycia wojskowego oraz szereg barwnych autolitografij, wykonanych przez

wybitnych artystéw polskich.

Syaiiesa IURYWORY
IO0HRE UelmmoR
Tyygodn! IUrsMy
Tygodnik ilustrowany

Redakcja: Zdzistaw Debicki i Mitr [iiopws

daje w tekscie corocznie 2 [JJOWCSCO oryginale oraz drukuje kilkanascie
nowel najlepszych autoréw naszych.

dat w r- 1921 200.00 WelSZ%druhu, co uczynitoby dzieto
czterdziestotomowe w zwyktym 90rma0|e sigzkowym. y y
wznowit dziat szachowy pod redakcjg D. Przepiorki.

jest pismem niezbednem w kazdym domu polskim.

ki.
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Adres Redakeji i Administracji: Warszawa, Zgoda IZ.

Konto P. K. O. Nr. 143.

Niniejszem uprzejmie polecamy majacy w grudniu
b, r. ukaza¢ sie obszerny i kompletny

Kalendarz Zeglarza Polskiego

na rok 1923 wyjdzie jako

pierwsze i jedyne tego rodzaju podreczng ksigzka
w Polsce wraz z Wolnem Miastem Gdanskiem
zawierajgca w systematycznej i przystepnej formie
zbiér praktycznych wiadomos$ci niezbednych dla
Zeglarzy morskich irzecznych / Marynarzy wojen-
nych i handlowych / Makleréw, spedytoréw
i asekuratorow morskich / Ajentéw konsularnych,
emigracyjnych i handlowych / Inzynieréw morskich
i budownictwawodnego / Kursantéw szko6ti kurséw
zeglugi morskiej i rzecznej / Sportsmenéw upra-
/ / wiajacych sporty; wodne / /

Z obfitej tre$ci kalendarza : 1. Statystyka ogélna
2. Kalendarz z komentarzem rybackim i zeglarskim 3. Dziat
astronomiczny 4. Dziat zeglarski 5. Meteorolog)a morska
i przepowiednia pogody 6. Sygnaty morskie 7. Prawo
morskie 8. Organizacja handlu morskiego 9. Poczta
morska 10. Tel. bez drutu 11. Statystyka i wiadomosci
0 wojennej marynarce 12. Polska marynarka handlowa
13, Zegluga rzeczna, organizacja i praktyka zeglugi
14. Towarzystwa zeglugi rzecznej 15. Szkoty morskie,
programy, prawa 16. Rybotéwstwo morskie (cenne zesta-
wienia dla rybakéw) 17. Sport zaglowy, budowa i kupno
jachtow 18. Zegluga sportowa na jeziorach i rzekach
19. Praktyczne wiadomos$ci o linach, farbach i innych
materjatach 20. Maszyny okretowe i motory todziowe.

Czcionkami drukarni Towarzystwa Wydawniczego Pomorskiego, Tow, Akc.,

Czes$¢ ll-ga: Polska sie¢ konsularna i sie¢ konsularna
panstw zagranicznych w Polsce. Spisy polskich i gdanskich
firm zeglugowych, spedycyjnych, eks- i importowych, tow.
ubezpieczeniowych, makleréw okretowych. Spis wszystkich
-wytworni czesci osprzetu okretowego, todzi i motoréw
w Polsce wraz z Gdarnskiem. Spis firm polskich i gdanskich
z nastepujacag specjalnoscig: autogenne spawanie, bagry,
banki, drzewo, elektryczne instalacje, farby (wodo-
odporne), jachty (budowa), kotty parowe, kotwice, liny
konopne, liny druciane, tancuchy, todzie, tozyska, motory
todzi i statkéw, odlewnie, optyczne instrumenta, pakuty,
ptétno zaglowe, pompy, powrozy, rybny handel, sieci
rybackie, smary, sprzedaz i kupno statkéw, szczeliwo,
$ledzie. iran, wegiel kam, i inne,

*

Firmy ktére sie ogtoszga w kalendarzu
droga specjalnych ogtoszen przed-, mie-
dzy-,lubpasa tekstem zostangwydrukowane

ttustemi czcionkami

i zaopatrzone odpowiednim odnos$nikiem.
Ceny ogtoszeh wedtug zatagczonego wzoru.

Ostatni termin nadsytania ogtoszen 15 grudnia b. r,
Nalezyto$¢ za ogtoszenia pobiera sie po wydrukowaniu i
przedtozeniu egzemplarza dowodowego.

Adres pocztowy: Tczew ,,Zeglarz Polski“
w Gdansku: Brotbankengasse 14,
»Zeglarz Polski“.

Gdansk, Brotbankengasse 14.



