


JCconika miesieczna

Konferencja z udzialem Pana
Prezydentla w Gdyni. Z inicjaty-
wy. Pana Ministra Spraw Wojsko-
wych dnia 24 lipca odbyfa sie w
Gdyni  konferencja, poswiecona
zagadnieniom rozbudowy polskie-
go wybrzeza, a w szczegolnosci
dzielnicy reprezentacyjnej Gdyni.
Udziat w tej konferencji wziat
Pan Prezydent R. P. prof. Igna-
cy Moscicki, bawiacy na wywcza-
sach w Juracie, oraz cztonkowie

Rzadu: wicepremier inz. Kwiat-
kowski, minister spraw zagra-
nicznych  ptk. Beck, minister

spraw wojskowych gen. Kasprzy-
cki, wiceminister komunikacji
inz. Bobkowski, z ramienia Min.
Przem. i Handlu dyrektor Moz-
dzenski, ksigdz biskup morski O-
koniewski, oraz przedstawiciele
wiadz Gdyni i wybrzeza. Byta to
pierwsza konferencja w Gdyni, z
udziatem Glowy Panstwa, co
Swiadczy o0 zywym interesowaniu
sie naj,wyzszych sfer panstwo-
wych przysztoscig Gdyni nie tyl-
ko jako portu, ale i miasta. Spe-
cjalng uwage skupity na sobie
trzy projektowane obiekty: Ba-
zylika Morska, pomnik Wolnosci
i ,Dom zeglarza*

Po ozywionej dyskusji konco-
wy wniosek sformutowat p. wice-
premier Kwiatkowski, stwierdza-
jac, ze ostateczna decyzja musi
by¢ dojrzata, bowiem ma stwo-
rzy¢ wartosci trwate, a obecny
zesp6t warunkoéw nie pozwala, juz
dzis, wielu probleméw rozwigzaé
i przesadzi¢. Na rozwéj Gdyni —
miasta i portu précz decyzji mia-
rodajnych czynnikéw wptyw miec
bedzie samo zycie, do ktérego
wszystkie a priori powziete de-
cyzje beda musialy sie nagigc.
Po skonczonej konferencji Pan
Prezydent i wszyscy jej uczestni-
cy udali sie na omawiane w cza-
sie konferencji tereny, po czym
Pan Prezydent powrécit do Ju-
raty.

*

Przedstawiciele Rzgdu w Os$rod-
ku AZM w Jastarni. Po konfe-
rencji w Gdyni z udziatem Pana
Prezydenta R. P., uczestnicy tej
konferencji z p. wicepremierem i
ministrem spraw wojskowych na
czele na pokiadzie okretu wojen-
nego udali sie do Osrodka Aka-
demickiego Zwiagzku Morskiego
w Jastarni, gdzie przywitaty
przybywajacych gosci stojgce na
baczno$¢ szeregi miodziezy aka-
demickiej. Po ztozeniu urzez ko-
mendanta Os$rodka raportu gene-
raltowi Kasprzyckiemu, przybyli
zwiedzili dokkadnie zrefulowane
tereny, o ktére zostalo powiek-
szone nabrzeze potudniowe koto
przystani, oraz omoéwiono szereg
spraw, zwigzanych z zabudowa-

niem tych terenéw. Nastepnie
wraz z uczestnikami spozyli go-
écie podwieczorek w pieknie ude-
korowanej wielkiej, sali Osrodka..

*

Pan Prezydent R. P. z matzon-
ka na ,,Zawiszy Czarnym®. Pani
Prezydentowa Maria Moscicka
przebywajaca w lipcu w Juracie,
wyrazita zyczenie zwiedzenia har-
cerskiego statku szkolnego ,,Za-
wisza Czarny", ktérego jest mat-
ka chrzestng. W tym celu, dnia
25.VII, przybyt ,,Zawisza“ do por-
tu w Jastarni, gdzie kapitana
statku, gen. Mariusza Zaruskiego
i zatoge spotkata bardzo mita nie-
spodzianka, bowiem wraz z Pa-
nig Marig Moscickg na poktad
statku przybyt Pan Prezydent
R. P. w otoczeniu S$wity.

Dostojnych Gosci oprowadzali
po statku kapitan i oficerowie,
przy czym Pani Prezydentowa
specjalnie interesowata sie wszy-
stkimi szczegétami swego ,,chrze-
Sniaka“ i zycia jego zatogi.

W messie oficerskiej podejmo-
wano gosci lampka wina, po czym
wszyscy .przybyli wpisali sie do
pamigtkowej ksiegi statku. Po
przeszto godzinnej wizycie ,,Za-
wisza“ wroécit do Gdyni.

*

Z Rygi do Gdyni na szalupie.
27 lipca przybyta do Gdyni sza-
lupa z Rygi, ktérej zatoge stano-
wili 4-ej harcerze z 16 polskiej
druzyny harcerskiej w Rydze.
Podréz trwata 3 tygodnie, przy
czym szalupa zawineta do por-
tow: Windawa, Libawa, Kiajpe-
da, Briisterort. Po zwiedzeniu
Gdyni i Warszawy zeglarze wy-
ruszyli w droge powrotng do

Rygi-

Réwniez na szalupie wyruszyt
przez otwarty Battyk z Gdyni ku
brzegom Szwecji por. mar. han-
dlowej Jan Kuczynski wraz z Kil-
koma ludzmi zatogi. Smiate te
wyprawy znajda niewatpliwie na-
$ladowcow, wiec do naszego jach-
tingu przybedzie nowy dziat spor-
tu morskiego — turystyka petno-
morska na otwartych szalupach.

*

Nowe towarzystwo dla daleko-
morskich potowoéw. W Gdyni po-
wstato nowe towarzystwo dla da-
lekomorskich potowéw p. n. ,,Po-
morze*“. Nowe to towarzystwo po-
siada dwa statki, zakupione w
Anglii, a od dwu podobnych pol-
skich towarzystw rozni sie tym,
ze ryby z potowéw, dokonywa-
nych gtéwnie na Morzu Pétnoc-
nym, dowozone beda wprost do
Gdyni, podczas gdy ,Mewa“ i

(zlikwidowany obecnie) ,,Mono-
pol“ miaty swe bazy w Holandii.

*

Dzien Marynarki Niemieckiej.
W drugiej potowie lipca w Dus-
seldorfie odbyt sie ,,Dzien Mary-
narki Niemieckiej”, w ktérym
wzieto udziat 20 tysiecy oficerow
i marynarzy. Na uroczystosci, w
czasie ktorej poswiecono przeszio
100 flag réznych zwigzkéw mary-
narskich, byli obecni przedstawi-
ciele wiadz z admiratem Raede-
rem na czele. ,,Dzien* odbyt sie
pod znakiem hotdu dla polegtych
marynarzy niemieckich. W ra-
mach uroczystosci odbyta sie de-
filada flotylli okretow wojennych,
ktore po raz pierwszy od lat 25
ukazaty sie na Renie.

*

Gdanszczanie zegnajg Hel. ,,Der
Danziger Vorposten“ w artykule
p. t. ,,Zegnamy sie z Helem* u-
bolewa, ze niemieccy rybacy z
Helu traca swoja ojczyzne, bo-
wiem Polska przeksztatca Hel na
twierdze, pozbawiajgc ich powaz-
nego zakatka ziemi niemieckiej.
Zapytuje to pismo réwniez, prze-
ciwko jakiemu to sgsiadowi Pol-
ska zamierza sie broni¢. Sadzimy,
ze najlepsza odpowiedz mogliby
da¢ ci, ktérzy fortyfikujg Pitawe
i inne porty w' poblizu polskiego
wybrzeza lezace.

Rejsy ,,Daru Pomorza“. ,Dar
Pomorza“ wyruszyt dnia 15 sierp-
nia b. r. na kilkutygodniowy rejs
po Battyku, by kandydatom, przy-
jetym do Szkoly Morskiej, poka-
za¢ morze i zegluge na nim. Byta
to podréz tak zwana ,,kandydac-
ka“, po ktérej mozna zrezygnowac
z dalszego zdobywania wiedzy i
lauréw morskich, albo tez ,,zre-
zygnowac¢ z dalszej wspotpracy*
moze Dyrekcja Szkoty w osobie
kapitana szkolnej fregaty.

W potowie wrzesnia, gdy kan-
dydaci stang sie uczniami Szko-
ty, wyruszy stawny nasz statek
szkolny w rejs ¢wiczebny. Trwaé
on bedzie okoto 7 miesiecy, dajac
uczniom mozno$¢ doktadnego za-
poznania sie z morzem i praca
na statku, czynigc z nich Swia-
domych morza i jego wasciwosci
pracownikow.

Trasa tego rejsu, jak wszyst-
kie poprzednie, bedzie ksztatcgca
i ciekawa, bowiem ,Dar Pomo-
rza“ zawinie do portow Afryki,
Ameryki srodkowej, po czym wy-
ruszy w droge powrotna.

Zeglarskim obyczajem, zyczy-
my ,,Darowi“ i jego zatodze—po-
mysinych wiatrow, M-
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Szkota, doksztatcenie, pzaktyka

Nie wiem, ilu czytelnikbw ma ,,Szkwat“, ilu z
nich przeczytato dotychczasowe artykuly na temat
wychowania ,,cztowieka morskiego® i ilu wreszcie
przyczynito sie do dalszego spopularyzowania idei,
bronionej tak wszechstronnie przez zesp6t autorow,
weciggnietych do zgodnej wspotpracy przez Redak-
cje tego pisma. Niezaleznie jednak od iloSciowego
problemu — warto jest podkresli¢ jakoSciowy: wy-
soki poziom czytelnictwa ,,Szkwatu“ — skoro za-
gadnienia tu poruszone, zagadnienia trudne i skom-
plikowane — staty sie raptem jednym 2z najbar-
dziej spopularyzowanych w pismiennictwie polskim.
Jakie tylko pismo sie nie otworzy — nie mowie
juz o gdynskich: , Torpedzie* i ,,Kurierze Battyc-
kim*, ale stoteczne, poznanskie czy wilenskie nawet,
zarowno dzienniki, jak tygodniki — natrafimy nie-
omylnie na artykut lub sprawozdanie z artykutu w
innym pismie na temat brakéw w dotychczasowym
systemie ksztatcenia kandydatéw do ,,pracy na mo-
rzu“ oraz nawotywanie do reformy stosunkéw —
czasem nawet daleko idacej — zeby tylko zapewni¢
Gdyni i Polsce odpowiednio przygotowane kadry
przysztych clerkow w rozmaitych przedsiebiorstwach
handlowych, finansowych i transportowych w por-
tach polskich i zagranicznych.

Ze szczeg6lnym zadowoleniem przeczytatem arty-
kut: ,,Magnificencje! — obudzZcie sie* (,,Torpeda“
Nr 28), piéra wybitnego poblicysty gdynskiego M.
Arciszewskiego, zatozyciela ,,Torpedy”“ a obecnie
wspotredaktora ,,Kuriera Battyckiego®: pisze dobit-
nie o brakach w przygotowaniu naukowym i prak-
tycznym naszej, miodziezy, garngcej sie do spraw
handlu i transportu morskiego. Zaréwno Arciszew-
ski, jak tez autor artykutu p. t. ,,Kolegium mor-
skie“ w nr. 7 ,,Szkwatu“, akcentujg szczeg6lng po-
trzebe zmodyfikowania dotychczasowych programéw
naszych wyzszych szkét handlowych, mniejsza wa-
ge natomiast przywigzuja do pézniejszego doksztat-
cenia specjalnego oraz do organizacji na szersza
skale systemu praktyk. Sadza, ze najwieksze zto
jest w szkole.

Naturalnie — szkota jest najwazniejsza czesScig
systemu ksztatcenia — ale trzeba sobie z tego zda-
wac sprawe — tez najtrudniejszym i najbezpiecz-

niejszym terenem wszelkiego rodzaju gwattownych
przemian i radykalnych reform. W szkole poza tym
najwazniejszym sg nie programy, jakkolwiek wy-
daje sie zawsze najbardziej necacym reformowac
szkote witasnie od tej strony — lecz ludzie, wykia-

dowcy. Wreszcie bardzo duzo zalezy nie tylko od
doboru odpowiednich specjalistéw, ale tez od sta-
tego ich stykania sie z odpowiednim odcinkiem zy-
cia, co znéw zalezy czeSciowo od wzajemnej presji
ze strony placowek gospodarczych i urzedowych na
warsztaty naukowe i zaktady pedagogiczne.

Gdy sie méwi o bolgczkach naszego szkolnictwa
zawodowego ze stanowiska potrzeb Gdyni, nie za-
wsze zdajemy sobie sprawy z kilku bardzo istot-
nych trudnosci. Po pierwsze: potrzeby Gdyni lub
szerzej biorac — potrzeby odcinka morskiego na-
szej rzeczywistosci, bynajmniej nie sprowadzajg sie
w zakresie wychowawczym do jakiego$ jednego o-
kreslonego typu szkoty, na przykiad do wyzszej
szkoty handlowej,. Réwnie waznym, a bardzo cze-
sto nawet decydujacym, moze by¢ stanowisko praw-
nika, bedacego u wiadzy w ministerstwie, albo w
sadzie, gdzie sie tyle rozstrzyga spraw, zwigzanych
z naszag aktywnoscig na morzu. Ale tak samo nau-
czyciel, wychowujacy w szkole powszechnej, gimna-
zjum i liceum przysztego specjaliste morskiego, al-
bo nawet lekarz, ktoéry trafi w Srodowisko portowe,
na okret, lub do polskich o$rodkéw zamorskich.
Wszyscy oni przecie ksztattuja naszg przysztosc
morska. A céz mowi¢ o politykach, publicystach, li-
teratach? Czyz kazdy ma by¢ w sprawach mor-
skich samoukiem? Tymczasem zobaczmy dzisiejsze
podreczniki geografii, historii i spraw spotecznych—
czy tam duzo znajdziemy wiadomosci o sprawach
morskich ?

Sadzimy, ze catosci zagadnienia przygotowania
kadr morskich nie rozwigze sie przez nakaz zgory,
przez samg zmiane nawet najbardziej radykalng
programu, a juz najmniej przez stworzenie jakichs
specjalnych zakitadéw morskich lub , katedr spraw
morskich®, jak to jaki$ zbyt zapalony wyznawca—
reformator proponowat w jednym z artykutéw pod-
czas tegorocznego ,,Tygodnia Morza“. Nauka i wy-
chowanie sg w pewnym sensie niepodzielne: nie moz-
na wyizolowac jakiej$ czesci i jg udosokonali¢, a
najmniej da sie wydzieli¢ z catosci kompleks spraw
morskich, w ktérych przecie skupia sie i przetamuje
wiekszo$¢ naszych zainteresowan gospodarczych, po-
litycznych i kulturalnych. Naturalnie — mozna my-
sle¢ o tym, zeby nagprz. na wydziale przyrodni-
czym byta katedra oceanografii, albo tez i biologii
morza; na wydziale prawnym — katedra prawa
morskiego; na wydziale ekonomicznym i w szkotach
handlowych katedry geografii komunikacyjnej al-
bo ekonomiki transportu morskiego; na politechnice



Charakterystyczna ornamentacja joli norweskiej

Na poktadzie ,,Zawiszy Czarnego“

za$ katedra budowy okretéw — itp. Nie mozemy
jednak sobie wyobrazi¢ ani takiej rozrzutnosci, ze-
by podobne katedry powstawaty w kazdej szkole a-
kademickiej, ani tez jakiej$ absurdalnej kombina-
cji, polegajacej na zespoleniu tych wszystkich ka-
tedr morskich w jednym zaktadzie nauk morskich.
Podobny projekt byt co prawda juz realizowany w
Gdyni, w postaci ,,Instytutu handlu morskiego i
techniki portowej*; zdarzyto sie to jednak na samym
poczatku naszych poczynan; Gdynia nie posiadata
jeszcze organow opinii wihasnej, ktoreby mogly o-
strzec odwaznych dyletantéw przed niebezpieczen-
stwem wewnetrznej sprzecznosci uktadanego przez
nich programu. Instytut — jak wiadomo — nie wy-
trzymat najkrétszej proby zycia; niech jego krotki
zywot bedzie przestrogg na przysztosc!

Jezeli wiec chodzi o reforme szkolty — sedno
sprawy lezy, zdaniem naszym, nie w programie;
chodzi po prostu o blizsze nawigzanie kontaktow
miedzy szkotg a zyciem. Mamy zamiar w najbliz-
szym czasie ogtosi¢ doktadniejsza analize progra-
mow wyzszych szkét handlowych w Polsce i za gra-
nicg i udokumentowaé, ze réznica w programach
nie jest istotna i sprowadza sie najczesciej do te-
go — ,jak sie uczy“, a nie — ,czego sie uczy“
W S$wietle tych uwag — problem reformy szkolnic-
twa sprowadza sie do tego, co trafnie ujat w kon-
cu swego artykutu Arciszewski: ,,Magnificencje!
Czas jest spojrze¢ na Gdynie*! Stosuje sie to natu-
ralnie w wiekszym stopniu do profesoréw, niz do
rektoréw naszych szkét akademickich.
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Trzeba przyznaé¢ i szkotom i profesorom, ze wy-
przedzity w niejednym wypadku apel M. Arciszew-
skiego: przybywajg raz po raz do Gdyni profesoro-
wie z réznych szkét i réznych specjalnosci, skrzet-
nie notujg postepy i braki — niestety, nie zawsze
doznajg pomocy i zrozumienia ze strony szerszych
sfer gospodarczych. Jedng bowiem z bolgczek na-
szego miodego portu i $rodowiska miodych specja-
listow - samoukéw jest nie tylko wielka pewnosé
siebie, ale tez pewnos$¢, ze nikt lub mato kto z poza,
tego grona ma co$ w sprawach morskich do powie-
dzenia. Nieznane sa mi wypadki, zeby lzba Prze-
mystowo - Handlowa albo Rada Interesantow' Por-
tu albo Urzad Morski lub Zarzad Miasta wzywat
kiedykolwiek ekspertow lub doradcéw z grona pro-
kowang i trudng nie byla kwestia, ktérg ma sie
fesoréw naszych szkét akademickich, jakby skompli-
przygotowac¢ lub zatatwic.

Ale nawet gdy wszystko sie ureguluje: a wiec
powstang idealne programy i profesorowie, zawdzie-
czajac statym kontaktom z rzeczywistoscig morska,
bedg w stanie idealne programy wypetnia¢ coraz
solidniejsza trescig — nawet i wtedy szkota nie be-
dzie w stanie spetni¢ wszystkich tych zadan, kto6-
rych od niej oczekuje zycie praktyczne, o ile nie
bedzie powiazana stale i trwale z tym zyciem: pri-
mo, za pomocag regularnych kurséw doksztatcaja-
cych, prowadzonych przez specjalistow - praktykow,
i secundo, za pomocg silnie rozbudowanego systemu,
praktyk szkolnych.

Ma to szczegOlne zastosowanie wzgledem naszych
wyzszych szkét handlowych, ktére, z wyjatkiem
warszawskiej, nie sg ,Scisle biorgc, zaktadami w pet-
ni samodzielnymi, a raczej dobudéwkami uniwersy-
tetbw. Moment ten utrudni w najwiekszym stopniu,
realizacje projektowanego ,,Kolegium Morskiego“—
o ile by miato ono by¢ traktowane jako ostatni
(czwarty) rok studiow handlowych dla os6b, maja-
cych sie specjalizowa¢ w zakresie transportu mor-
skiego, czy tez techniki handlu zagranicznego w o-
srodkach portowych; taki podziat studiow wyma-
gatby gruntownej zmiany programow zasadniczych
i bytby bardzo trudny do przeprowadzenia.

Z tych wzgleddéw, jak tez ze wzgledu na racjo-
nalno$¢ stopniowego opanowywania trudnosci, a jed-
nocze$nie ze wzgledu na potrzebe i moznos$¢ uru-
chomienia w Gdyni w przysztosci wiasnego wyzsze-
go zakiadu naukowego o petnym programie studiow
gospodarczych, a w szczegélnosci handlowych —
zakreslitbym dla projektowanego ,,Kolegium Mor-
skiego”“ program paromiesiecznych, kurséw do-
ksztatcajgcych w ramach ogolnego ,,przysposo-
bienia morskiego“, o ktérym pisatem w numerze
5-tym ,Szkwatu“. Podstawy trwate tego rodzaju
kurséw w Gdyni bytyby stworzone od razu, gdyby
sfery gospodarcze Gdyni zapewnity zdolniejszym
stuchaczom dtuzszg praktyke w swoich przedsie-
biorstwach. Tak pojmowane ,Kolegium Morskie"!
drogg stalego doskonalenia programu i wytwarza-
nia zespotu wykladowcow oraz przez pogtebianie
kontaktéw ze szkotami i z przedsiebiorstwami mo-
globy istotnie odegra¢ wielkg role w reformie nau-
czania spraw morskich w szkolnictwie handlowym
i w odpowiednim czasie stworzy¢ zreby przysztej
,.Gdynskiej Szkoty Gospodarczej“
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Zaplecze

Inzynier K. Wenda odszedt na emeryture.
Bylo- to odejscie z zajmowanej placowki pra-
cy, petne zastuzonej chwaly. Odchodzit bo-
wiem cztowiek, ktéry w dziejach tworzenia
portu gdynskiego, jako kierownik technicz-
ny budowy portu, w codziennej pracy bez
rozgtosu napetniat morskie pobrzeze coraz
to nowymi ksztattami mocnych, zelaznych
wigzan, ktéry jak rzezbiarz wydobywat z
bezksztattu pustki coraz to nowe ksztalty
zycia.

Na stanowisko dyrektora Panstwowej
Szkoty Morskiej przyszedt kapitan Stanistaw
Kosko, jeden z pierwszych absolwentéw tej-
ze Szkoty.

Na statkach polskiej bandery obowigzki
kapitanéw petnia w znacznej czeSci miodzi
absolwenci Panstwowej Szkoty Morskiej.

Co roku w lipcu przychodzg na statek
szkolny ,,.Dar Pomorza“ nowe zastepy kan-
dydatow na uczniéw Szkoty Morskiej. W tym
roku liczba zdajgcych egzamin wstepny do
Szkoty Morskiej wynosita—270 na 80 miejsc.

Wszystkie te fakty lezg w granicach jed-
nego pojecia, wigzg sie w jeden serdeczny
wezet wzajemnych pragnien i wysitkow.
Wszyscy ci ludzie — to jedna, powiekszaja-
ca sie z roku na rok morska rodzina, zyja-
ca codzienng troska rozszerzania szlakow
morskich, rozsypujgcych sie wieloramien-
nym ksztaltem poza horyzont gdynski.

Najstarszych z najmtodszymi taczy bra-
terstwo wspolnej wielkiej sprawy. Bo w gle-
bi kazdego z tych serc pali sie ptomien za-
patu, ktory codzienny trud i monotonie pra-
cy napetnia blaskiem wiary w spietnienie te-
go wszystkiego, co wyobraznia narzuca, ja-
ko obraz przyszitosci.

Kazdy z tych ludzi to nie tylko wykwalifi-
kowany pracownik morza, lecz najbardziej
zapalny 1 jednocze$nie wytrwaty bojownik
idei morskiej.

A poza granicami zycia i pracy tych lu-
dzi — szumi zycie ladu. | wszystko, cokol-
wiek stanowi o odrebnosci i charakterze te-
go zycia, w jezyku portu zamyka sie w jed-
nym stowie: zaplecze.

Warto$¢ tego brzmienia kojarzy nam o-
braz organicznego powigzania wspolnym
przeznaczeniem spraw lgdu i morza. Lad wy-
rasta w tym pojeciu, jako trwaty, mocny
fundament tego wszystkiego, co sie dzieje w
porcie, jako pierwsze i najbardziej wazne
ogniwo dtugiego tancucha spraw.

W tym wzajemnym oddziatywaniu portu
i ladu nie nalezy widzie¢ jedynie cech mate-
rialnej wiezi, stosunkéw handlowych, spraw
eksportu i importu.

U podstaw tych zjawisk, gdzie towar jest
czynnikiem, wokot ktérego oplataja sie wie-

zy morza i ziemi — wyrasta rowniez suma
zalet cztowieka. Dlatego tez pojecie zaplecza
kojarzy sie nie tylko z wymiang towarow,
lecz takze z potencjatem sity, jakag reprezen-
tuje cztowiek zaplecza.

Wszelkie programy, plany, wybiegajace
poza granice czasu terazniejszego — w przy-
szto$¢ — opieraC sie muszg przede wszyst-
kim o ten najwazniejszy z czynnikéw reali-
zacyjnych wszelkiej sprawy — o czlowieka.

Jesli uwaznie rozejrze¢ sie wokédt siebie,
zagtebi¢ sie w plany, kreslace dalszy rozwoj
naszych spraw na morzu — spostrzec fatwo
dysproporcje, jaka zarysowuje sie miedzy
rozpietoscig i rozmiarem projektéw, a przy-
gotowaniem ludzi do wykonania zamierzo-
nych prac.

Swiadomo$¢ bowiem istnienia juz dos¢
licznego zespotu ludzi — catkowicie przygo-
towanych do prac w porcie i na morzu —
nie moze usypia¢ czujnosci na sprawy dal-
szych prac morskich — i ograniczac¢ je do
pewnych tylko rozmiarow.

Nagromadzony potencjat energii rozsze-
rza coraz bardziej ramy, w jakich miat sie
zamknag¢ program pracy morskiej. A naj-
blizszy okres czasu zapowiada sie¢ pod zna-
kiem dalszego w tej mierze rozwoju.

Srodki, ktoére stuzg do przygotowania lu-
dzi miodych do dalszej pracy morskiej,
do wychowania cziowieka zaplecza, sg
najczesciej przypadkowe i niesharmonizowa-
ne. Istniejg Kota Szkolne Ligi Morskiej i Ko-
lonialnej, istnieja rdznie wreszcie organiza-
cje, ktére stanowig wyraz pragnien miodzie-
zy w dziedzinie poznawania najbardziej za-
sadniczych elementow pracy i zycia mor-
skiego.

O to przeciez w tym spotecznym wycho-
waniu chodzi — nie o ,,przekuwanie psychi-
ki“, nie o ,ludzi morza“ lecz o spoteczen-
stwo, ktére umie nie tylko sercem, lecz prze-
de wszystkim rozumem ogarna¢, zgtebi¢ war-
to§¢ morza w gospodarstwie narodowym.

I aby wspomniane juz organizacje mogty
dokonac tego, co w swych programach ideo-
wych nakreslity, by praca ich opierata sie
nie tylko na szybko przemijajacych pory-
wach serca, lecz by nauczyli sie myslgc o
morzu jednocze$nie kalkulowac, obliczac,
pomierzyC¢ je i podzieli¢, jak kazdg inng war-
tos¢ materialng, muszg do tych spraw przy-
gotowywac sie nie tylko w swych organiza-
cjach, lecz rowniez w szkole.

Woprawdzie juz, dzieki inicjatywie Ligi.
Morskiej i Kolonialnej, znalazto sie w pro-
gramie nauczania wiele przedmiotow, ktore
spetniajg w znacznym stopniu to poglebianie
w miodych umystach S$wiatopogladu mor-



skiego — to jednak w okresie rozpoczyna-
nia sie nauki w szkole — narzuca sie z calg
gwattownoscig $Swiadomos¢ czeSciowego je-
dynie rozwigzania tej sprawy.

Sprawy morskie w podrecznikach szkol-
nych majg co$ z malowanki i co$ z taniego
karmelka. Nic poza tym.

W ogdlnej atmosferze nauki znajdujg sie
jakby na uboczu. | zdaje sie, ze nie nalezy
czyni¢ tutaj tego rodzaju osobliwosci, papie-
rowego egzotyzmu.

Nalezy raczej atmosfere nauczania prze-
poi¢ tymi nowymi pierwiastkami mysli, w
promieniu ktérych budzi sie nadchodzace
jutro.

A nigdzie tak mocnym wibrowaniem nie
objawia sie nadchodzace jutro, jak w atmo-
sferze morskich wysitkw, nigdzie mfodym
umystom i wyobraZzni dojrzatos¢ zycia nie
narzuca sie tak silnie, jak w tych rozlicznych
przejawach morskiej pracy.

Nie mozna przeto dziata¢ potSrodkami,
zaciemniajgcymi raczej, niz rozjasniajgcymi
perspektywe patrzenia.

Dla dalszego rozwoju nie tylko spraw mo-
rzo i kolonii, lecz i dla petnego zycia catego
organizmu narodowego — nie wystarczg tyl-
ko pewne Scisle okreSlone zespoty specjali-
stow w tej czy innej dziedzinie zycia, lecz
konieczna jest dojrzato$¢ catego spoteczen-
stwa.

O powodzeniu morskich poczynan decy-
dowac bedzie nie tylko ta z kazdym rokiem
powiekszajgca sie morska rodzina, lecz tak-
ze dojrzatos¢ catego zaplecza.

Do $rodkow, pogiebiajacych w miodym
spoteczenstwie morski Swiatopoglad zalicza
sie rowniez sport zeglarski, ktory posiada
niewatpliwe walory silnego oddziatywania
na miodg psychike.

W chwili obecnej zarysowuje sie do$¢
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wyrazny w tym Srodowisku podziat na dwie
grupy jego wyznawcow. Jedna, ktora traktu-
Jje sport zeglarski — przez jego atrakcyjnosc,
jako czynnik utatwiajgcy selekcje miodych
sit do pracy nad zagadnieniami morskimi,
druga zas$, ktoéra widzi tutaj tylko cechy kon-
kurencji sportowej.

Niewatpliwie tak jedna jak i druga gru-
pa ma swe giebokie racje dalszego rozwoju.

| to jest wszystko w porzadku. Nie moze
by¢ tylko zjawisk posrednich, w okresie
obecnym nie moze byé mowy o nieskrystali-
zowanym pojeciu ,,propagandy morza“ przez
jachting.

Wszelka potowiczno$¢ jest tu wykluczo-
na. I miejmy nadzieje, ze w okresie gdy naj-
wyzsze czynniki w panstwie zywo interesujg
sie tym problemem zycia, znikng wszelkie
mglistosci, w jakich zaczyna ging¢ prawdzi-
we oblicze pewnych organizacyj zeglarskich.

W Kkregu mego patrzenia na te sprawy
najblizsi sercu bedg zawsze ci, ktérych in-
teresuje nie tylko tajemnica sztuki zeglowa-
nia i wielkie wyczyny zeglarskie, lecz wszyst-
ko cokolwiek sktada sie na pojecie ,,morze*
a dla ktorych zachwyt, jaki rozptomienia sie
w miodych oczach podczas krétkiego obco-
wania z morzem — stanowi trwatg podniete
do pracy nad poznawaniem tajnikow pracy
i trudu morskiego.

Tworzg oni niewatpliwie z rokiem kaz-
dym wzrastajacy zespdt ludzi, ktérzy garng
sie do wszystkiego, cokolwiek Zbliza ich do
morskiego problemu.

Praca ideowa na _qu_zie, nauka w szkole
musi ten zapat przemieni¢ na trwatg wartosc
wiedzy o0 morzu.

Wszystkie elementy wychowywania mio-
dziezy jak sport zeglarski, organizacje ideo-
we, szkota, (dziataé przeto winny, jako shar-
monizowana catosc.

Bo nie chodzi tutaj o ludzi, ktérzy pojda
do pracy w tej czy innej dziedzinie morskie-
go zycia , lecz ktorzy stanowi¢ beda mogli
w swej zawodowej pracy na ladzie, przez
0g6lna chocby znajomos$¢ spraw morza, za-
plecze ulatwiajace realizacje pragnien ludzi
Z portu i z morza.

Owa morska rodzina, owi prawdziwi lu-
dzie morza znalez¢ musza w swych projek-
tach silne oparcie o $wiadome tych spraw
spoteczenstwo zaplecza.

Przygotowanie miodego pokolenia do tej
wspOtpracy dokonywac winna nie tylko Liga
Morska i Kolonialna w swych organizacjach
miodziezowych, lecz w sukurs tej sprawie
powinna przyjs¢ przede wszystkim szkofa.

SZ.
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Qdynia ui mtodych oczach

Nie ma chyba drugiego miasta w Polsce obok
imienia ktérego kladtoby sie tyle stow gorgcego
entuzjazmu i tyle twardych, ciezkich stéw potepie-
nia. Entuzjazm wyrasta na podtozu, na ktérym w o-
gole wdziecznie przyjmuja sie wszelkie porywy, na
podtozu uczu¢ narodowych, ekspansji wysitkoéw
tworczych i uciele$niania idei morskiej. Stowa pote-
pienia dotyczg przede wszystkim samego cziowieka.
Zarysowuje sie tu, jak i wszedzie zresztg, jego tra-
giczna rola czarnej plamy na tle przyrody i na tle
wiasnego dzieta. Dzieto trwa i imponuje, tworca
karleje i meczy sie w trybach codziennego zmaga-
nia sie z tym wszystkim, co natura wbita wen ziego
i z tym cierpieniem, ktorym osacza sie jego prace
i jego zycie.

Wiele artykutdw napisano juz o Gdyni, wiele
dtoni przyktadano do jej organizmu. Dotykata go
dton wytrawnego polityka, sucha reka statystyka,
nawykta do konstrukcji dton inzyniera i najgtebiej
moze odczuwajgca wszelkie drgnienia ludzkich zbio-
rowisk, dton literata. | tu zaznaczyc¢ trzeba, ze nie-
zmiennie pod kazdg z tych rak, obok wspaniatego
ksztattu dokonanego czynu, drgat problem socjalny.
Nie wiele artykutdw czy reportazy pomija milcze-
niem nabrzmiewanie tego problemu, wiekszos¢ upa-
truje w nim kontury przysztych nieszczes¢, wisza-
cych nad miastem, doszukuje sie zasadniczych wad
w ustawodawstwie spotecznym i wysuwajac problem
ten na pierwszy plan, maluje nedze i bezrobocie
w takim Swietle, jakby byty one wytgcznymi atry-
butami naszego portu, zamazujacymi radosny obraz
dzieta.

Nie ulega kwestii, ze duza jest w Gdyni rozpie-
tos¢ skali zyciowej i ze wyraza sie ona dos¢ ja-
skrawo. Obok komfortowych nowoczesnych gma-
chow, baraki, klitki drewniane, noclegi biedoty po
okolicznych lasach, spozywanie nadgnitych poma-
rancz lub bananéw. Obok czynu, wyrazonego w ze-
laznym dreszczu, przenikajacym port, w smugach
przychodzacych i odchodzacych okretéw, biernosc
ludzka, apatia, tazegostwo. | to wszystko zebrane
razem w miodym, polskim miescie.

Odpowiedz na te sprzecznosci tkwi w jednym tyl-
ko wyrazie: ,,cztowiek®. To nie ustréj socjalny, nie
polityka rozpina nad miastem owag wielkg drabine
szczebli zyciowych, to cztowiek sam i jego cechy
najgtebsze, najistotniejsze, pierwotne. Cechy, ktére
w zetknieciu z dwoma czynnikami, obnazajacymi
nieuchronnie catego cztowieka i wydobywajacymi
zeh szlam i diamenty — przyroda i praca, tworza
cztowieka takim, jakim byt, jest i bedzie w pewnych
podobnych warunkach.

Sprobujmy spojrze¢ na Gdynie miodymi oczami,
ktorych nie pogitebia i nie przybija szpetota, istnie-
jaca zawsze obok piekna w imie koniecznej réwno-
wagi. Chciatoby sie powiedzie¢ wielu autorom roz-
nych reportazy: ,,0ostroznie z dostrzeganiem w Gdy-
ni samych wykoszlawien, zta i cierpienia. Brzydoty
sg zawsze dwie; jedna, istniejgca w rzeczywistosci,

i druga, powstajgca jako odbicie, w duszy obser-
watora, powiekszona lub pomniejszona przez jego
cechy psychiczne. Oczy tak patrzace na rzeczywi-
stos¢ sg wadliwie skonstruowane, cierpig, fizycznie
i psychicznie, na astygmatyzm i daltonizm. Zycie
nie moze by¢ cigglym dzwiganiem stabosci i lecze-
niem wad masowych, bo nie starczy czasu na budo-
wanie sity”. Nedza o typie spotykanym w Gdyni, jest
nedza, spotykana w New-Yorku i Marsylii, na A-
lasce, w Australii, wszedzie tam, gdzie otworzyty
sie przed ludzmi drogi szybkiego bogacenia sie.
Wszedzie tam pokutuje, specjalnie licznie, typ czto-
wieka szczesliwego i cztowieka pechowca, pracowi-
tego i leniwego, stabego i wytrzymatego, uczciwego
i ztodzieja.

W Gdyni duzo jest nedzy, ale Gdynia to miasto
nowe o duzych perspektywach zarobkowych, o juz
dokonanych, nagtych wzbogaceniach, miasto, ktére
opatrzone zelazno-betonowa gabka portu wchtania
przez nig zyciodajne soki przestrzeni i pecznieje
nimi. Gdziekolwiek na $wiecie powstawaty nowe
miasta o duzych mozliwosciach materialnych, tam
zbiegaly sie rzesze ludzi, wielokrotnie przewyzsza-
jace ich chtonno$€. Po nasyceniu potrzeb miasta, po-
zostawata zawsze masa ludzka, nie zaczepiona o ma-
terialne dzwigi. Stowo ,.cztowiek" miato w takich
wypadkach znaczenie wszelkich dodatnich i ujem-
nych tresci fizycznych, czy psychicznych.

Rynek pracy w Gdyni nie moégt wchtongé od ra-
zu tych rzesz, ktére sie nan skierowaty, rzesz, rzu-
cajacych nie raz pewny, lecz maty zarobek dla spo-
dziewanego wiegkszego. WS$réd tego rojowiska od-
padli stabsi, mniej szcze$liwi, mniej odporni. Ci to
przewaznie tworzg w Gdyni owe $rodowisko ubogie,
z ktéorym usituje da¢ sobie rade nasze spoteczne
ustawodawstwo w ramach swych budzetowych mo-
zliwosci. Po to, aby stworzony byt czyn w rodzaju
Gdyni, zuzyte by¢é musza masy ludzkie, a tylko
cze$€ ich zatrzymuje owoc swej pracy, zadne usta-
wodawstwo socjalne kategorycznie tego nie zmieni
i zadne panstwo nie potrafi na tej drodze wyréwnacé
wszelkich przyrodzonych wad i stabosci cztowieka
i tych nieoczekiwanych wibracji losu, ktére tancu-
chem drobnych nieraz przyczyn dzwigaja jednych,
a pograzaja drugich.

Przy powstawaniu nowych wielkich miast ilu lu-
dzi gineto z gtodu i chordb, czego nie jedli i gdzie
nie mieszkali w walce o zamoznos¢. Ale w mitodych
oczach, patrzacych na powstawanie miast, tkwi za-
wsze nie tylko cien przebytych juz i oczekiwanych
klesk, ale i $wiadomo$¢ rozrostu wiasnej indywidu-
alnosci w tgcznosci z rozrostem organizmu miasta,
udziatlu w dziele przetrwania.

Gdy powstawata Gdynia, ludziom, idgcym Kku niej,
towarzyszyto pojecie morza, jako ogromu drég, mo-
gacych pomiesci¢ masy. W tym pojeciu nieogarnie-
tej przestrzeni, réwnajacej sie nieobjetym mozliwo-
sciom zyciowym, miescit sie w znacznej mierze im-
puls dla rzesz. Ale okazato sie, ze przestrzeh zma-



lata, ze podlega prawom koniunktury, systemowi
podazy i popytu cen, zwigzkéw miedzynarodowej
wymiany, ze jest okre$lona, ztagczona z czasem i pla-
nami gospodarczymi. Ten witasnie system znidst nie-
wymierno$¢ morskich drdg, ograniczyt na tym polu
mozliwosci dorobku. Jak sie to dzieje zawsze i wsze-
dzie, fala koniuktury okazata sie zbyt matg, by na-
kry¢ wszystkich przybyszéw razem z ich brakami
i stabosciami.

Gdynia imponuje, zmusza do myslenia i wiary
w czyn. Pamietam nad miastem zachdd storica. O-
gladatem go z Kamiennej Géry. Nad ptaszczyznami
czarnych dachéw, nad kominami i wiezami snut sie
ztotawy pyt, ni to dym, ni to mgta, wypetniajacy
przestrzen az po szafirowe krawedzie morza. Nad
tym tumanem niebo miedziano-czerwone, grozne, o-
kryte strzepami szaro-liliowych i szaro-rudych
chmur. Domy, zanurzone w wiec¢zOr, odcinaty sie
ostrymi konturami naroznikéw, dalej czarna, zelaz-
na konstrukcja portu, ramiona dzwigéw, krany, le-
wary skrzyzowane, splatane, ztgczone w jednag kra-
te. Zamarle, zastygte, trwajgce pod poswiatg skon-
densowang energia ruchu, zatrzymang na skraju
nocy. Te wszystkie ptachty chmur, te fatdy i gru-
zy ptonacego nieba wygladaty jak rozciagniety nad
miastem inny Swiat, postuszny prawom wielkosci.

A w prawo, pocieta szarymi liniami mola, base-
noéw i falochronéw tafla morza spokojna, szmarag-
dowa u brzegu, dalej podobna przezroczystym zie-
lonym polom, wplatane w nie saczyty sie smugi fio-
letu. Wysoko na niebie i dalej na wodzie lezaty zi-
mne seledynowe blaski, podobne odblaskom lodu.
Na wode tg wpetzaly z ukosa jezory stonecznego
pozaru i niskie dymy ztotych mgiet. A w miescie
jarzyty sie ostro po oknach blaszane, tryskajgce
ogniem, szyby.

W obrazie tym byta symboliczna zwarto$¢. Nie
dzielito sie wtedy ulic na piekne i brzydkie, plano-
wo, czy bezplanowo zabudowane. Wiedziato sie tyl-
ko, ze tam, gdzie przez tyle wiekéw plonety w za-
chodzacym stoncu piaszczyste wydmy, chaty rybac-
kie i lasy, tam powstat symbol trwatosci cztowieka,
cztowieka polskiego. W tej chwili zrozumiatem mo-
ze najlepiej, jak dalece nasz polski entuzjazm po-
zbyt sie wszelkich cech stomianego ognia, jak o-
krzept, spojony w bryte myslg o morzu. Z widoku
tego wyszedlem nie przygnieciony ogromem, lecz
orzezwiony, bowiem orzezwia mys$l o owocach wiel-
kiego ludzkiego wysitku. Patrzac na to miasto —
Swiadectwo zywotnosci mysli polskiej i zdolnosci
do codziennego upartego trudu, odczutem w jego
mitodosci swojg miodosé.

Drugi obraz, ktérego zapomnie¢ niepodobna, to
Gdynia, widziana z tego samego punktu w nocy.
Pod granatowym niebem o nieznanej dali czy gtebi,
w ktorej pulsujg ostrym srebrzystym potyskiem
Swiatta gwiazd, w ciemnosci nieobjetej, przesycaja-
cej przestrzen morska, palg sie u stop gory rzedy
Swiatet. Oznaczajac linie wybrzeza, mola, portu, u-
lic, tng noc ukos$nie, prosto i potkoliscie, uciekajg
strzelistymi rzutami w mrok, gromadza sie, rzekt-
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,by$ pietrza, w migocacych niespokojnych skupi-
skach. Biate i okragte, ztotawe i rozprysniete w peki
ztotych promieni, czerwone, zielone, niebieskie, po-
krywajace sobg sens ukryty wieczornego i nocne-
go zycia miasta. Wcisnat je kto§ w noc, jak Swie-
cgce guziki w ciemne sukno, utozyt kabalistycznymi
znakami, urywkami wersetow, niemal proroczych.
Pomyslatem: jak roznie pisze sie na skérze Swiata
imie cztowieka. Trwac¢ bedg tak, zanim pogasng
zdmuchniete chtodng szaroscig $witu, postepujace-
go, jak kazdy s$wit, ku nowym dniom. Zaczeto sie
tu nowe zycie i przesuwaé sie bedzie poprzez dnie
ku coraz dalszym nocom. Spogladajac na wszystkie
te Swiatla, odnosi sie wrazenie wielkiego porozu-
mienia, wielkiej a trwatej tgcznosci pomiedzy mia-
stem a uroczng gtebig morza, falujgca w bezustan-
nym szumie i plusku ztamanych fal, ktéry stychac
wyraznie w ciszy, w plusku, podobnym betkotliwej
mowie. Pomiedzy morzem a cztowiekiem, rozpalaja-
cym ognie na tym wybrzezu, po ktérym przez wieki
uchodzg w przeszto$¢ tropy polskiej mysli panstwo-
wej, dzi$ dopiero wcielonej w zywy ksztatt.

Ryte w nocy S$wietlne rysy nowego polskiego
miasta zwiastujg mtodym oczom nadchodzgca nowa
epoke zycia narodu, kiedy wszelka prawdziwa mio-
do$¢ rozpoczyna¢ sie bedzie od czynu, a twdrcza
mysl nikng¢ bedzie nie inaczej, jak w wyzwolonym
ksztatcie nowego tworu, osadzonym krzepko w nur-
cie codziennosci.

W stoneczny dzien zwiedzatem port i wybrzeze
pobliskie. Wszystko to, co w nocy uniesione ponad
ziemie, wydaje sie tajemnicze, odlegte, niepojete, te-
raz nabiera migzszu rzeczywistosci, a przez to sil-
nej wymowy dotykanych istnien i zdarzeh. Pracujg
krany i dzwigi portowe, rozrywajace przestrzen cia-
gle tymi samymi ruchami, rozchodzg sie, mijaja,
drzag w powrotnych tukach, podnoszg sie i sung
w dot. zywe, sztywne zelazo. Czarny pyt weglowy
wybucha z gruzu czarnych I$niacych bryt, owiewa
wode i cztowieka. Brud lezy na wodzie, rzec mozna
przepoconej pod gorgcym storicem od wielkiego wy-
sitku dzwigania wszystkich tych ciezkich okreto-
wych kadtubow, ktorymi tutaj, sptaszczone i osta-
bte, nie umie rzuca¢. Nie wiem dlaczego, ale witasnie
stal, zelazo i wegiel symbolizuja najlepiej rzeczywi-
stos¢. Wymowa czerni bryt weglowych, btysk stali,
zelaznej twardosci wielkich konstrukcyj, huku wa-
gondw, toczacych sie po szynach, ma chyba specjal-
nie silny zwigzek z zyciem i dolg cztowieka, jest owa
trescig dzwiegku, barwy i powierzchni, dzieki ktorej
w spojrzeniu i w duszy cztowieka budzg sie te same
elementy trwatosci i sity. Morze, I$Snigce w stonhcu
metalicznie, ptasko rozproszone w oddal drganiem
potyskéw, wzmaga jeszcze ten ton rzeczywistosci
razem z portem i miastem, jasnym w Swietle po-
tudnia, stawia podbudowe pod wszystkie mysli i sto-
wa entuzjazmu, stanowi pokrycie ich wartosci. Moz-
na oprze¢ oczy i dionie, niecierpliwie w mtodym po-
szukiwaniu, o krawedz tego twardego a porywaja-
cego mitu.

Juliusz Znaniecki
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fot. B. Wojtas
GOSPODARCZA ORGANIZACJA ZEGLUGI

Polery

MORSKIEJ

£inie ce.gulacfie. 1 nieeegutacne

Kierujac sie troskg o jak najszersze spopularyzowanie wsrod

czytelnikéw spraw transportu .morskiego,

rozpoczynamy w tym

numerze cykl artykutdéw z tej dziedziny.

zegluga przedstawia sie dla ogétu ludzi, za-
interesowanych morzem w Polsce, jako dos¢
prosty mechanizm ruchu statkéw, kierowany

schematycznym planem, z goéry uszeregowanym.
Wielce do tej symplifikacji pojecia zeglugi przy-
czynita sie sprawnos$¢ Gdyni, gdzie obraz skiadnie
pracujacych dzwigéw, nabrzezy, peinych prze-
taczanych wagonow, statkéw pilotowanych, przy-
bijajacych i odcumowywanych od nabrzezy, stwa-
rza powierzchowne wrazenie, ze mechanizm ten jest
prosty w swej zasadzie i przy niewielkim wysitku
organizacyjnym zdolny jest do nalezytego funkcjo-
nowania.

Gdy jednakze wejdziemy do biur w Gdyni, za-
poznamy sie z ich olbrzymim rozcztonkowaniem, wy-
maganym przez samag istote specjalizacji zeglugi,
napotkamy na szereg specjalnych zawodéw ze-
glugowych, ktore wszystkie majg jeden cel: nale-
zyta t. zw. odprawe statku, to znaczy zatatwienie
tych wszystkich formalnosci, rozwigzanie wszyst-
kich tych trudnosci, ktére stwarza wcigz zmienna
praktyka zycia zeglugowego. Nie ma prawdopodob-
nie zadnego innego dziatu zycia ekonomicznego, kt6-
ry by nie wymagat tylu ludzi o wielostronnych
i specjalnych studiach i wiadomosciach, ale ktory
by nie dawat zarazem moznosci petnego wyzycia sie
nostki, ktéra, nie baczac na duze obecne trudno-
éci do zwalczenia w miodej organizacji portu, chce

Redakcja

z petng Swiadomoscia budowaé¢ nowy odcinek eko-
nomiczny — by¢ pionierem.

Gdynia istnieje jako port przetadunkowy z gorg
10 lat; dzi$ obstuguje ponad 50 linii regularnych,
obroty portu w tym roku dosiegnag cyfry 8 — 9 mi-
lionéw przetadowanych ton towaru — cyfry te zda-
ja sie Swiadczy¢, ze port tak pracujacy jest juz
w stadium zorganizowanym, gdzie dla nowej ini-
cjatywy trudno o miejsce. Praktyka zycia wyka-
zuje, ze kazdy prawie miody i przedsiebiorczy czto-
wiek gdynski, po kilkuletniej pracy, ma te Swiado-
mos¢, ze zorganizowat i stworzyt co$ nowego w
strukturze obstugi portu. Tego rodzaju samopoczu-
cie jest jedng z najwyzszych nagréd dla tej masy
pracownikéw Gdyni, ktérzy odpowiadajgc woli spo-
teczenstwa, zwarcie i zdecydowanie pracujg nad na-
lezyta sprawnoscig transportu morskiego.

Jednostkg organizacyjng transportu morskiego
jest linia zeglugowa i caty wysitek pracy morskiej
sktada sie na nalezyte jej funkcjonowanie. O-
procz obstugi czysto technicznej, wiec samych ma-
rynarzy i technikbw okretowych, zawinigcie statku
do portu wymaga, biorgc w kolejnosci zadan, pra-
cy szeregu zawodow: pilota, (pilotowanie statku z'
redy do portu i z powrotem), bosmandéw (zajetych
holowaniem pod kierunkiem pilota), kaperow, (kto-
rzy przycumowujg i odcumowujg statek przy nad-
brzezach), klarka (urzednika z firmy maklerskiej..;
ktérego specjalnym zadaniem jest klarowanie stat-
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ku, t. zn. zalatwienie wszystkich formalnosci z u-
rzedem celnym), urzednikéw firm maklerskich, ja-
ko przedstawicieli wiascicieli statkéw - armatoréw,
odpowiedzialnych za cato$¢ pracy statku i nalezyta
jego organizacje, ludzi, od ktérych doswiadczenia
i energii zalezy nalezyta organizacja wytadunku i
zatadunku statku, stevedorow - sztaueréw, ktorzy
zajmujg, sie wytadunkiem oraz zatadunkiem i uto-
zeniem towaru w statku; Uallymandéw, przysiegtych
liczmenodw, ktérzy sa odpowiedzialni za zgodng ilos¢
przetadowanego towaru, spedytoréw portowych, kto-
rzy przyjmujag majacy by¢ zatadowany towar od
eksportera, lub towar wyladowany wrazie wwozu
i zalatwiajg wszelkie formalnosci przy eksporcie, do
momentu zatadunku na statek, za$ przy imporcie
od momentu wytadunku ze statku, az do dostarcze-
nia do skfadow importera.

I podobnie w kazdym porcie inicjatywa ludz-
ka musi ulec tak dalekoidacej specjalizacji, aby dac
nalezytg sprawnos$¢ linii okretowe;j.

Linia okretowa, jako pojecie komunikacji okre-
towej,, jest nastarszym pojeciem zeglugi. Pojecie to
zostato stworzone od tej chwili, gdy miedzy dwoma
portami nastata komunikacja okretowa, wiec od
najstarszej starozytnosci.

W pojeciu zeglugi morskiej napotykamy na dwa
zasadnicze terminy: zegluge regularng oraz tram-
ping, czyli zegluge wolng (nieregularng, dzika).

Zegluga regularna jest zwigzana z kierunkiem;
statki wiec linii regularnych zawijajg do zgor.y prze-
widzianych portéw, ustalonych w rozktadach, cza-
sem na przecigg roku. Linie regularne interesuja
sie gtownie przewozem drobnicy, pasazer6w oraz
poczty, muszg wiec nawet z nadtozeniem kosztow,
wiasnych dotrzymywaé rozktadéw ruchu, gdyz do-
stawa towaréw drobnicowych i poczty, wzglednie
przewiezienie pasazeréw tego bezwzglednie wyma-
gaja. Wobec koniecznosci regularnego, szybkiego
i stalego przewozu, statki linii regularnych musza
by¢ pierwszej kategorii, zaopatrzone w odpowied-

fot. B. Wojtas Przez plagtanine want widac¢ lad
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nie maszyny; wysoki gatunek statkdw pocigga za.
sobg duze koszta ich wyposazenia, eksploatacji i
asekuracji, co zwieksza bezposrednie koszta utrzy-
mania linii regularnych, tym bardziej, ze dotrzy-
manie regularnosci kosztuje drogo. Z kolei wiec
linie regularne, majac wyzsze koszta, notujg wyz-
sze stawki frachtowe. Wyzszy koszt transportu, z
jednoczesng wyzsza jego jakoscig, jest kompenso-
wany przez niskie premie asekuracyjne, w razie
przewozu statkiem linni regularnych oraz ma za-
sadniczy plus w postaci zgory ustalonych stawek
frachtowych, niezaleznych od wielkosci partyj to-
waru, ktore sg zmieniane tylko uchwata danej kon-
ferencji zeglugowe;j.

Oproécz linni regularnych istnieje zegluga tram-
powa, ktéra nie jest zwigzana kierunkiem, za tym
statki trampowe nie zawijaja do portéw zgoéry usta-
lonych planem, tylko zawijaja tam, gdzie jest naj-
wieksza podaz towaru, aby osiagna¢ najwyzszy
fracht. Statki trampowe gldéwnie przewozg towary
masowe (wegiel, rudy, zboza, drzewo). Szybkosc
przewozu nie odgrywa takiej wielkiej roli, jak w li-
niach regularnych, tak, ze zaangazowany jest w
trampingu gtéwnie tonaz okretowy starszy. Pocia-
ga to za sobg tanisza eksploatacje i w ostatecznym
rezultacie nizsze koszta przewozu.

Spotykamy jeszcze w zegludze terminy takie,
jak linie przetadunkowe i zegluga przybrzezna, np.
linie przybrzezne, kabotazowe o krétkim przebiegu,
np. z Gdyni do Tallina, Stockholmu. Okre$lenie li-
nie przetadunkowe jest raczej uproszczonym termi-
nem, 1 oznaczajagcym, ze dany towar bedac przyjety
na'konosament Miezposredni  jest przetadowany ze
statku lokalnego zeglugi przybrzeznej na statek li-
nii bezposredniej oceanicznej. N. p. wpierw towar
ptynie z Gdyni do Rotterdamu statkiem lokalnym,
gdzie jest z kolei przetadowany na statek bezposred-
ni, oceaniczny, n. p. do Indyj Brytyjskich.

Pod wzgledem historycznym mozna stwierdzic,
ze do poczatku wieku ubiegtego panowata bezspor-
nie zegluga wolna — tramping. Dopiero stata wy-
miana towarowa, przywo6z do Europy surowcoéw ko-
lonialnych i wywo6z produktéw przemystowych,
wzmozony rozwoéj ruchu pasazerskiego (emigracja
oraz wymiana poczty, wreszcie czynnik technicz-
ny, zegluga parowcowa, daty w sumie podwaliny
do rozwoju zeglugi regularnej. Pierwsza linig statg
byta Ball Black Line, zat. w r. 1816 miedzy New
Yorkiem a Liverpoolern. Do otwarcia kanatu Suez-
kiego 1869 r. gtéwng i wylgczng role, jesli chodzi
o linie regularne, odgrywat Londyn; otwarcie ka-
natu Suezkiego spowodowato wzmozenie obrotow to-
warowych Europy Zachodniej z Indiami Brytyjski-
mi, Holenderskimi i Dalekim Wschodem i od tego
czasu datuje sie olbrzymi wzrost portéw zachodnio-
europejskich Antwerpii, Rotterdamu, Amsterdamu,.
Bremy i Hamburga.

State, regularne linie zeglugowe sg' jednym z wa-
znych czynnikéw rozwoju ekspansji hadlowej, gdyz
pewnos$é, regularnos¢ i szybkos¢, ktére dajg, stano-
wig podstawe zdrowej i terminowej dostawy towa-
ru — zasadniczego warunku handlu miedzynaro-
dowego.

*) Konosament jest dokument,
cy przejecie przez kapitana towaru na sta-
tek, ktory jest jednoczesnie tytutem wiasno-
éci towaru, na podstawie ktérego odbiorca w
porcie przeznaczenia, wyladowczym, podejmuje
towar. Rozréznia sie konosamenty zwykte, na prze-
w0z towaru bez przetadunku oraz konsamenty prze-
tadunkowe, bezposrednie, tamane, na towary, ktore,
aby dotrze¢ do ostatecznego portu przeznaczenie,
muszg by¢ przetadowywane).

*) Frachtem morskim, obliczanym na podstawie
stawek frachtowych, nazywa sie w praktyce mor-
skiej optaty za przewo6z morski wyltgcznie, przyczem
koszty zatadunku, asekuracji nie sg w nim ujete.

stwierdzaja-
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»A.B.C. — Nowiny Codzienne*
w nr. 217 z dnia 12 lipca, w no-
tatce: ,,Ozywiony sezon“ tak
pisze: ,,Wspaniata defilada, pod-
niosty nastréj, spontaniczny en-
tuzjazm, ptomienne mowy, nieza-
pomniane chwile — Swieto Mo-
rza odbyto sie wedle programu.

Obecnie czeka dygnitarzy Swie-
to gér, Dnie Polesia, Tydzien Wo-
tynia, Chwilka Wilenska, Festyn
Otwocka i Jarmark w Sokotowie.
W podniostych obchodach nabie-
ramy rekordowej wprawy*

Jest na ten dowcipuszek jedyna
popularna odpowiedz: ,,Machnat
dowcipem, jak martwe ciele ogo-
nem®.

Wroég ,podniostosci“ nie wy-
czerpat sie w jednej notatce.
Jeszcze pisze w tym samym nu-
merze. ze nie ma nic juz do po-
dziwiania nad morzem.

,.Kiedy wilasny port morski byt
dla nas nowoscig, czyms$ niezna-
nym, ttumy ogladaty go z podzi-
wem. Rozpisywano sie tez na te-
mat Gdyni, sypigc frazesami.

Teraz nie robi t'o juz wiekszego
wrazenia... Totez dzien morza po-
winien by¢ poswiecony czemu no-
wemu: silniejszemu  zwigzaniu
Polski z morzem*.

Bredzi pan, panie autorze i ni-
jak tego wyrozumieé¢ nie mozna!

*

P. M. Wielopolska w jednym ze
swych artykutéw — nazwata Jo-
zefa Conrada - Korzeniowskiego—
renegatem.

Kazdemu wolno mie¢ swoj wia-
sny sad o Conradzie, nie wolno
natomiast ludziom, ktérych usta

zamkneto  wieczyste  milczenie
$mierci — rzucac tego rodzaju o-
skarzenia.

Z za grobu ludzie nie odpowia-
dajg. Szkoda, ze p. Wielopolska
zapomniata o starej, rzymskiej
zasadzie: ,,De mortuis aut bene
aut nihil“.

NASI SASIEDZI

fraku atduiig ze...

Tej smutnej sprawie poswiecit
»Podchorazy” w Nr 21 . artykut
p. t. ,,Stowa i. kwiaty*“ pdchr. St.
Kostki.

St. Kostka tak konczy swoj ar-
tykut: ,,Mozliwe, ze np. zapalczy-
wej publicystce nie trafiajg do
przekonania cenne wywody Ujej-
skiego. Tym niemniej nic jej nie
rozgrzesza z wystgpienia, ktore-
go nazwanie nietaktem byloby
szczytem uprzejmosci.

W tej smutnej, petnej goryczy
sprawie posiada krzepigcg wy-
mowe pewien drobny fakt. Oto
w dalekiej Anglii na grobie czio-
wieka, ktory w ostatnich miesig-
cach zycia—jak pisata jego zona,
Angielka—,,zdawato sie niekiedy,
ze chce wszystko rzuci¢ i wracac
do Polski“, kwitng kwiaty w pol-
skich kolorach narodowych, biale
i czerwone.

Zasiata je tam, jakby wbrew
gtosom, dochodzacym niekiedy z
ojczystej Polski, najlepsza po-
wiernica mysli pisarza — jego zo-
na. Sg one wyrazem hotdu, zto-
zonego przez Anglie na grobie
cztowieka, ktory nigdy nie chciat
przesta¢ by¢ Polakiem.

Nie jesteSmy Anglia. Wiemy
o tym.. | moze dlatego u nas pa-
dajg na gréb wielkiego pisarza
nie kwiaty, ale stowa, dyktowane
przez napad odrazajacej histerii,
dla ktoérej nie istniejg tak cenio-
ne przez Conrada zasady fair
play...“.

Nalezymy do rzedu wielbicieli
Conrada, o ktérych byta mowa
w artykule ,,Stowa i kwiaty* —
i dlatego z wyrazem wdziecznosci
dla St. Kostki — powtarzamy je-
go stowa.

Na pewno stawny kompozytor
Rachmaninow nie przypuszczat,
ze jego ,,Piesn hinduska“ bedzie
miata tak oryginalne libretto. Bo
oto wedtug polskiego tekstu tak w

NAD BALTYKIEM

pewnym miejscu brzmi piosenka:
....az zblgkany okret nasz, w ja-
kim$ porcie zwijat potamany
maszt (1)“.

Konia z rzedem temu ,,maryni-
scie”, ktory pokaze, jak sie zwi-
ja maszty.

*

Niejednokrotnie stwierdzone zo-

stato, ze niektére wielkie naro-
dy — nie celujg w znajomosci
geografii.

Do tej kategorii nalezy zaliczy¢
Anglikéw, ktérzy w swej zarozu-
miatosci sadzg, ze Swiat — to An-
glia. Jest to moze i piekna cecha,
lecz czasem staje sie az nieprzy-
jemna, bo graniczaca z tepota.

Niedawno, bo dwa lata temu,
zawingt do Gdyni jacht ze stu-

dentami angielskimi, ktorzy ze
zdziwieniem dowiedzieli sie, ze
istnieje... Polska.

Studentom mozna byto daro-
wac, bo¢ sg studentami wiec cze-
go$ sie moze nauczag, ale bardziej
dziwne wydaje sie, gdy w jakim$
oficjalnym podreczniku angiel-
skim zapomina sie o istnieniu
Polski.

Bo oto p. M. D. Berlitz w swym
popularnym podreczniku do nau-
ki jezyka angielskiego ,,Method
for teaching modern languages—
first book* — wymieniajac kraje
europejskie — zapomniat o Pol-
sce. A przeciez ksigzka wydana
zostata w Londynie w roku 1936.

Troche znajomosci geografii nie
zaszkodzi mr. Berlitz!

*

SPROSTOWANIE

W N-rze 837 na str. 16 omyi-
kowo podane zostato pod fotogra-
fiami dotyczacymi Wagnera na-
zwisko O. Jabtoriski.

Redakcja

flasza zamocska siastczyca - Szutecfa

Nagtéwek zadziwi¢ moze czytelnika.

Nie jest

przeciez Szwecja nasza krewniaczkg ani z wiary,
ani z jezyka. Mimo to wszakze mozna moéwi¢ o pew-
nym pokrewienstwie narodéw, jakie poprzez Battyk
mogty byly sobie podawa¢ dton do bratniego usci-
sku, a ktore, niestety, blizej poznawaty sie w po-
zogach wojen. Krewienstwo to, dostrzec sie dajace
w $redniowieczu zwiaszcza, bylo krewienstwem z
ducha; oba narody, i szwedzki, i polski, jednako mi-
towaty dawng swa wolnos¢, tradycjami w pogan-
skich jeszcze ustrojach tkwigca, a nakazujaca roz-
strzyganie spraw w gromadzie. Znaja Szwedzi, jak
i my, elekcje kroléw, zobowigzanie, wigzace zarow-
no monarchéw, jak i oba narody, szanujgce samo-

rzady poszczegoélnych dzielnic, a przede wszystkim
wykazujagce — w twardych czasach $redniowiecza—
dostojng, szlachetng tolerancyjnos¢ wobec przyta-
czonych ziem i ludéw.

Ten bodaj, rys charakteru — w przeciwstawie-
niu do martyrologji poganskich Prusow — bedzie
cechg dla poje¢ naszych najblizsza.

Z tych przyrodzonych cech charakteru jak i na
tle potozenia geograficznego wynika¢ mogty byty
sojusze, wigzace dwa panstwa, potozone na poétno-
cy i na potudniu Baittyku, skad wylot na otwarte
morza zaréwno Szwecji jak i Polsce grodzita straz-
niczka ciesnin, Dania, a gdzie od wschodniej stro-
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fot. G. Jabtonski Miodzi
ny zagrozi¢ miata pdézniej Moskwa, usitujgc prze-
bi¢ sobie okno na Europe.

Kto wie, czy tych wiasnie najstuszniejszych, bo
strukturalnych sojuszy, nie dostrzegali gdzie$ w da-
lekiej przysztosci Mieszko 1, gdy wydawat coérke
swa, Swietostawe, za krola Szwecji Swena Zwycie-
skiego, Krzywousty, ktérego corka Ryksa wyszia
kolejno zamgz za dwdéch ksigzat skandynawskich,
Przemyst 11 wielkopolski, gdy pojmowal za zone
jedng z ksiezniczek szwedzkich. Stosunki polsko-
szwedzkie w tym czasie nie musiaty by¢ dorywcze
tylko, co potwierdzatyby echa meczenskiej $mierci
naszego $w. Stanistawa w Szwecji, a u nas kult
sw. Brygidy. — Pozniej dopiero, gdy naturalna
potnocno-zachodnia, linia ekspansji polskiej usta-
pita miejsca ekspansji wschodniej, gdy i Szwecja
rowniez dazy¢ poczeta do opanowania wschodnich
wybrzezy Battyku, zatarg o ziemie zdobyte dopro-
wadzi¢ miat do diugotrwatych oreznych rozpraw.

Ekspansja wschodnia Szwecji rozpoczyna sie
w w. IX i trwa do potowy XI st.; wowczas to wikin-
gowie szwedzcy organizujg panstwowo ludy wschod-
niej Stowianszczyzny, dajac jej imie Rusi. Szwecja
sama, ochrzczona w poczatkach Xl st., zrywa sto-
sunki, jakie ja dotad wigzaty z Rusig i podejmuje
nowa ekspansje, chrzczac zkolei i przylaczajac do
sie Finlandie. Nastepuje potem okres rozkwitu, gdy
zatozyciel dynastii Folkunga, Birger Jarl (1250 r.)
i syn jego Magnus Ladulas tamiag separatyzmy
dzielnicowe, tworzac juz jednolite panstwo, rzadzone
przez monarche z pomoca rady panstwowej i szlach-
ty, stanowiacej site zbrojng czasu wojny. W potowie
XIV st. dokonywa sie¢ ostatecznie proces zjednocze-
nia panstwowego za rzadéw Magnusa Erikssona,
ktory tez nadal krajowi pierwszy zbiér ustaw.

Whnet potem w okresie gwattownych walk po-
miedzy arystokracja a tronem wiadczyni Danii i
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zeglarze szwedzcy z wizyVa u miodziezy polskiej w Warszawie

Norwegii, Matgorzata, taczy unig kalmarska (r.
1397) wszystkie trzy panstwa skandynawskKie.

Unia ta mogtaby doprowadzi¢ do powstania
wielkiej monarchii skandynawskiej, gdyby nie to, ze
Szwedzi, zbyt narodowo uksztatceni, nie mogli zgo-
dzi¢ sie z tendencjami kroléw dunskich, ktorzy uwa-
zali sie za zdobywcow Szwecji i Norwegii, a nie za
wiadcow wielkiego mocarstwa Pétnocy. Wybucha
wreszcie powstanie witoscianskie pod wodza Engel-
brekta. Zwotany przezeh w r. 1435 pierwszy sejm
panstwowy, Riksdag, reprezentujgcy wszystkie sta-
ny, wybiera go na regenta, a cho¢ rzady tego meza
stanu byty niezwykle krétkie — bo juz w roku na-
stepnym' Englebrekta zamordowano — zdotat on

'przeciez zasia¢ w. masach ducha wolnosci i che¢ od-

zyskania wiasnej panstwowosci. W sejmie szwedz-
kim zasiadajg odtagd obok rycerstwa, mieszczan i
duchowienstwa réwniez i przedstawiciele chtopdw,
ktérzy w tym szcze$liwym kraju nigdy nie zaznali
czarnej niedoli panszczyzny. Nigdy tez odtad na-
miestnicy dunscy w Szwecji nie odzyskali dawnej
wszechwiadzy.

Zupetna niepodlegtos¢ wywalcza sobie Szwecja
wysitkiem zbrojnym catego narodu pod wodzg Gu-
stawa Wazy, ktéry w roku 1523 zostat obrany kro-
lem, a w cztery lata pézniej, utworzywszy szwedzki
kosciot narodowy, mogt, dzieki wywilaszczeniu ma-
jatkéw koscielnych, wesprze¢ finanse panstwowe,
czego brakto Szwecji przez cigg stuleci. Jednocze-
$nie, zwlaszcza po ograniczeniu praw niemieckich
kupcéw hanzeatyckich w Szkohlomie, nastepuje roz-
wo0j w dziedzinie rolnictwa, goérnictwa i handlu.

Ze Smiercig Gustawa Wazy w roku 1560 i ze
wstgpieniem na tron Eryka XIV rozpoczyna sie w
dziejach Szwecji okres, najscislej wigzacy sie z na-
szymi dziejami. Ekspansja w Kkierunku wschodnim
doprowadza wéwczas i Szwecje, i Polske do wspot-
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ubiegania sie o ziemie zakonu kawaleréw mieczo-
wych, przyczym poczatkowe, zamierajgce zresztg
w zalgzkach, wczesniejsze dazenia do unii szwedzko-
polskiej, zamiast zrealizowac¢ sie z wyborem na tron
polski Zygmunta Wazy, przeistaczajg sie w dhugi
okres wojen. Wstepowata wen Szwecja szeSckroc
mniejsza od Polski liczbg ludnosci i nieréwnie od
niej ubozsza, ale goérujaca nad nig ustrojowo przede
wszystkim dzieki spotecznemu zréwnowazeniu sta-
noéw jak i dzieki jednolitosci narodowej i wyznanio-
wej, jakiej nie miata Rzeczpospolita. Panowanic¢
Gustawa Il Adolfa, gtosnego w dziejach Europy ze
zwyciestw, odniesionych w wojnie trzydziestolet-
niej, datlo Szwecji ponadto — przy wspotpracy za-
stuzonego kanclerza Axela Oxestjerny — uspraw-
nienie administracji panstwowej, tym samem za$
rzetelng wspotprace narodu z krélem. Czasy te zna-
mionuje rowniez rozwdéj handlowy i przemystowy
Szwecji, zwilaszcza w dziedzinie gornictwa, a wre-
szcie i wzrost kulturalny, dzieki hojnemu wyposa-
zeniu przez kroéla uniwersytetu w Upsali, zatozonego
w r. 1477, jak i dzieki zachecaniu kleru do tworzenia
szkét gimnazjalnych. Nie dziw tez, ze juz po $mier-
ci Gustawa Adolfa, a za rzadow matoletniej Kry-
styny z Oxenstjerng na czele regencji, wychodzi
Szwecja z wojny trzydziestoletniej jako jedno z mo-
carstw europejskich, pozyskujac przytym z ziem
niemieckich — mocg pokoju westfalskiego w r.
1648 — Pomorze t. zw. przednie z wyspag Rugig i
czastkg Pomorza szczecinskiego oraz ksiestwa Bre-
me i Verden, co razem umozliwia jej kontrolowanie
ujs¢ Odry, Elby i Wezery. Jezeli dodamy, ze przed-
tem zdobyt Gustaw Adolf na Moskwie Ingermanie
i Karelie i rozszerzyt swéj stan posiadania w In-
flantach; ze dalej za rzadéw Krystyny zdobyta
Szwecja na Danii wyspy Gotlandie i Ozylie, ze
wreszcie za czasow Karola X Gustawa utracita Da-
nia szwedzkie prowincje Halland, Skane i Blekinge,
dajace Szwecji dostep do Kattegatu, a Polska po-
kojem oliwskim w r. 1660 zrzekta sie na rzecz Szwe-
cji znacznej szesci Inflant, — stwierdzi¢ bedziemy
mogli, ze w momencie tym staje sie Szwecja niemal
wytgczng wiadczynig Battyku.

Rzady Karola XI wypetnione sa walka wewnetrz-
na krola z arystokracjg, ktdra zrzec sie musi wcze-
$niejszych . nadan na rzecz korony, by umozliwié¢
krélowi, opierajgcemu sie na warstwach nieuprzy-
wilejowanych, zréwnowazenie budzetu panstwowego
i reorganizacje sity zbrojnej ladowej i morskiej.
Okres wojenny rozpoczyna sie znowu w trzy lata
po $mierci Karola XI, gdy w r. 1700 przeciw Karo-
lowi XII zawigzuje sie pod wodzg Piotra Wielkiego
koalicja rosyjsko - polsko - duriska. Karol XII od-
niést wprawdzie gto$ne zwyciestwo pod Narwa,
zmusit potem Augusta Il do abdykacji, osadzajac
na tronie polskim Stanistawa Leszczynskiego, ale
i pobity zostat przez Rosjan pod Pottawg w r. 1709,
a data ta staje sie kresem mocarstwowego znacze-
nia Szwecji. Traci ona niebawem Inflanty, Estonie,
Ingermanie, Karelie i czes¢ Finlandii na rzecz Ro-
sji, Breme i Verden na rzecz Hanoweru i czes¢ Po-
morza na rzecz Prus.

Okres nastepny, zwany okresem Wolnosci, zna-
mionuja walki pomiedzy dwoma stronnictwami w
tonie rady panstwa i sejmu, przyczym oba stronnic-
twa, jednako sprzedajne na rzecz obcych mocarstw,
daza zgodnie do ostabienia wtadzy krolewskiej. Nie-
mniej jest to okres postepu: rozwija sie wowczas
parlamentaryzm; wchodzi w zycie nowy zbior
ustaw; na gospodarke spoteczng oddziatywa mer-
kantylizm, wreszcie postep objawia sie w dziedzi-
nie nauki i literatury.

Postep ten przygotowuje Szwecje do zmiany
ustroju, jakiej dokonat Gustaw Il bezkrwawym za-
machem stanu w r. 1772, wprowadzajac nowg kon-
stytucje, ktora ustalita réwnowage wiadz panstwo-

Szkery szwedzkie

Fragment z Kalmaru
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fot. Z. Rajecki
»Swarozyc* przed jedng z podr6zy do Szwecji

wych. Drugi zamach stanu w r. 1789, przeprowa-
dzony z pomocg standéw nieuprzywilejowanych,
umozliwit ztamanie wszechpoteznej szlachty, ale
i doprowadzit do krélobdjstwa.

Whnet potem zostaje Szwecja wciagnieta do wo-
jeni napoleonskich, w czasie ktérych car Aleksan-
der I, dotychczasowy sprzymierzeniec, zagarnagt w
r. 1809 Finlandie. Usitowat odzyska¢ ja byty mar-
szatek napoleoniski Bernadotte — powotany na tron
szwedzki jako Karol XIV — wigzac sie w tym celu
sojuszem z Rosjg przeciw Bonapartemu, ale zamiast
Finlandii otrzymat on z woli sojusznikéw wyzwala-
jaca sie wowczas wiasnie spod panowania dunskiego
Norwegie, odtad (od r. 1814) potaczong unig o0so-
bistg ze Szwecjg. — Unia ta rozwigzana zostata po-
kojowa dobrowolng umowag w r. 1905.

Wojna w r. 1814 byila ostatnig w dziejach Szwe-
cji. Bez rozlewu krwi réwniez, a z powolnym namy-

fot. L. Wielezynski Zdata od brzegu
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stem przeprowadzone zostaty reformy wewnetrzne,
a wiec przeksztatcenie dawnego sejmu stanowego
na nowoczesny, dwuizbowy parlament, na rzecz kto6-
rego zostata ograniczona wiadza monarsza. Odtad
jedynymi datami, jakiebysmy mogli wymieniac, by-
tyby daty nie odnoszonych zwyciestw, czy zawiera-
nych paktow, ale daty budowy szlakéw kolejowych
lub ognisk coraz rozwijajacego sie przemystu, opar-
tego na dwu podstawowych skarbach przyrodzo-
nych, jakimi sg lasy i rudy zelazne.

Dzieki nim wiasnie jest Szwecja dzisiejsza jed-
nym z najbogatszych krajow Europy. Na przestrze-
ni 449.000 km2, a wiec na obszarze nieco wiekszym
od Polski mieszka w Szwecji zaledwie 6 milionow,
t. zn. zaledwie pigta cze$¢ ludnosci Rzplitej, przy-
czyna najliczniejsza z mniejszosci narodowych, fin-
ska, siega zaledwie 0.1%. Gdyby chodzito o podziat
ludnosci wedtug zaje¢, nalezatoby na pierwszym
miejscu wymieni¢ rolnictwo wraz z rybotdstwem,
jakiemu sie oddaje blisko 40% zaludnienia; na dru-
gim — przemyst wraz z gérnictwem — nieco po-
nad 35%; na trzecim — handel i zegluge — 18%;
reszta pozostawataby na zawody wolne i stuzbe pu-
bliczna.

Drugim zkolei bogactwem przyrodzonem Szwecji
sg ztoza rud o zawartosci zelaza, dochodzacej w
ztozach laponskich do 70 prawie %, w ztozach w
centrum kraju za$ — do 55%. Niezaleznie
od rud zelaznych posiada Szwecja zloza pirytow
i rud miedzi z domieszkami arszeniku, cynku i oto-
wiu, a wreszcie srebra i ztota, ktérego roczne doby-
cie dochodzi do 8.000 kg. Dodajmy wreszcie, ze
szwedzka marynarka handlowa, najliczniejsza na
Battyku, posiada 1.280 jednostek o tonazu tgcznym
1,5 miliona ton, a obroty towarowe w gtéwnych
portach szwedzkich wyrazaja sie cyfrag 29 milionéw,
w dwojnas6b przekraczajaca obroty towarowe Gdy-
ni i Gdanska, razem wzietych. Goéruje roéwniez
rybotéstwo morskie

Wszystko to razem pozwala zda¢ sobie sprawe,
o ile bogatsze jest spoteczenstwo szwedzkie niz na-
sze. Cyfrowo, biorac za podstawe rok 1924, wyraza
sie to kapitatem 1.500 zgoérg ztotych dolarobw na
mieszkanca naszej zamorskiej sasiadki, wobec nie-
spetna 600 ztotych dolaréw na mieszkanca Polski,
oraz dochodem rocznym, wynoszacym zgorg 250 zto-
tych dolarow w Szwecji, t. zn. pieckro¢ mniej wie-
cej wyzszym od przecietnego dochodu mieszkanca
Rzplitej. Zmienito sie wiec, jak widzimy, wiele od
XVI st., gdy szlachta polska, pysznigca sie swym
dobrobytem, liczbg i swobodami politycznymi, lekce
sobie wazyta ubogg wowczas, nawpo6t konstytucyj-
na dopiero i nieludng Szwecje, méwiac o jej monar-
sze z politowaniem: ,,niech sobie swoje chtopy rza-
dzi“. Zmienity sie jednak i linie polityczne obu
panstw. Przekreslenie obustronne ekspansji, jakaby
ogarniata wschodnie pobrzeza Battyku, zapobiega
raz na zawsze jakimkolwiek zatargom zbrojnym, sil-
nie natomiast zarysowuje sie wspotpraca gospodar-
cza, oparta na wymianie débr materialnych, a wiec
rud szwedzkich i polskiego wegla. Zbliza ona obie
nadbattyckie sasiadki, a kto wie, czy bardziej je-
szcze nie zblizajg obu spoteczenstw stosunki kultu-
ralne nie tylko $wiata uczonych, ale i tej mtodziezy
szwedzkiej i polskiej, ktoéra, ukochawszy morze,
sktada sobie wzajem wizyty w portach, kierowana
moze tym pokrewienstwem duchowem, jakie zary-
sowywato sie juz w Sredniowieczu.

Nie dazy Szwecja dzisiejsza, jak przed stulecia-
mi, by uczyni¢ Battyk swem morzem wewnetrznem,
a Polska, jesli chce trwa¢ mocng stopg na odzyska-
nym wybrzezu, to w tym przekonaniu, ze morze nie
dzieli, ale wiasnie tgczy narody.

Stanistaw Poraj
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Przyladek Hoorn zajgt w dziejach zeglarstwa
Swiatowego szczegblne miejsce. Historia jego jest
rownie krotka, jak dramatyczna. Niemal od chwili
odkrycia tego waskiego przejscia miedzy ladem Po-
tudniowej Ameryki, a lodami antarktycznymi, Cap
Hoorn jest $wiadkiem wielu katastrof i awarii, na
prawde ponurych i tragicznych. To tez w bardzo
krotkim czasie uzyskuje on wyjatkowo zlg stawe.
Pomimo tego coraz wiecej zaglowcéw Kieruje sie
ku Przyladkowi w poszukiwaniu nowych drég han-
dlu. Nastepuje nowy okres, w ktorym ginie cata ma-
sa statkoéw i ludzi. Dopiero wybuch wojny $Swiato-
wej i otwarcie Kanatu Panamskiego potozyty kres
tym katastrofom, kierujgc statki drogami bezpiecz-
niejszymi i krétszymi. Dzi$, Kiedy prawie zaden sta-
tek nie zapuszcza sie na te niegoscinne wody, dzie-
je tych zmagan zeglarzy z Cap Hoorn‘em zostaty
doktadnie zbadane, opisane i ujete w pewien cato-
ksztatt, ktérego nawet Anglicy nie zawachali sie
nazwac epopeja.

Wiasnie na podstawie tych opiséw mozna wyro-
bi¢ sobie zdanie o trudnosciach zeglugi w tych oko-
licach. | jesli nawet odrzucimy pewien procent na
literacki polot ich autoréow, to jednak otrzymamy
obraz istotnie wyjatkowych i niebezpiecznych wa-
runkéw zeglugi, na ktore byt narazony kazdy ma-
rynarz, udajacy sie przez ciesnine Le Maire‘a.

Historia Cap Hoorne‘u zaczyna sie od roku 1616,
kiedy to dwaj marynarze holenderscy Le Maire
i Schuten w okolicznosciach do dzi$ nie wyjasnio-
nych, prawdopodobnie zupetnie przypadkowo od-
kryli, ze lad Ameryki Potudniowej jest oddzielony
od lodéw antarktycznych wzglednie szerokim przej-
sciem. Magellan, ktéry optyngt Swiat dookota juz
100 lat wczesniej, przeszedt przez ciesnine poinocna,
do dzi$ zwang jego imieniem, jednak o przejsciu po-
tudniowym nic nie wiedziat. Pierwszym zeglarzem
angielskim, ktory przeszedt Cap Hoorn ze wschodu
na zachod byt Woodes Rogers. On tez pierwszy opi-
sat swojg podr6z ze wszystkimi szczegétami. Jako
punkt wyjsciowy dla przejscia przez ciesnine Le
Maire‘a, obrat Rogers wyspy Falklandzkie, skad
wyruszyt w grudniu 1709 roku na czele dwdch fre-
gat ,,Duke* i ,,Duchess”. Podr6z jego dookota Przy-
lagdka, to znaczy od 50 stopnia szerokosci potudnio-
wej: na Atlantyku do 50 stopnia szerokosci potud-
niowej na Oceanie Spokojnym, trwata przy pomysl-
nych, jak na te wody, warunkach 22 dni. Jednak
Rogers nie zdawat sobie z tego sprawy. Byt przeko-
nany, ze natrafit na okres wyjgtkowo niepomysl-
nych wiatrow, co spowodowato takie przedtuzenie
podrézy. Nastepna podr6z angielskiego kapitana
Ansona, przedsiewzieta w roku 1741, wyprowadzita
go z btedu. Bo rzeczywiscie Anson spotkat sie z tak
fatalnymi warunkami zeglugi, jakich istnienia Ro-
gers nawet nie przypuszczat. Do dzi$ dnia zaden
statek nie miat podobno gorszej pogody przy Cap
Hoorn‘ie. Eskadra Ansona obchodzita Przyladek nie
22, lecz 92 dni. Oto dokladne ttumaczenie opisu
Ansona:

,,GOrne marsie miatem zwiniete przez 58 dni. Lu-
dzie padali ze znuzenia. Codziennie gineto 6 do 8 lu-
dzi, nie liczac tych, ktérzy spadali z rej, lub kto-
rych zmywato za burte. 23 marca na ,,Centurionie”
potezny szkwat z gradem i deszczem zerwat grot-
marsa reje wraz z ludzmi, ktorzy wiasnie zaktadali
nowe cejzingi. Nastepnego dnia, ,,Centurion® kto-
ry znajdowat sie najdalej na wietrze, zostat zmuszo-
ny do zwrotu przez rufe z powodu bliskosci ladu.
Jednak wiatr byt tak silny, ze nie odwazytem sie na
postawienie zagli. Postanowitem odprowadzi¢ statek
od wiatru, posytajac reszte ludzi na foka-wanty
z nawietrznej burty. Tym sposobem udato mi sie

lepszego bosmana, ktéry zostat zmyty za burte;
niestety nie udato mi sie uratowa¢ go z powodu
stanu morza. W tym dniu ,,Centurion® stracit dwie
grota-wanty i jedna kreutz-wante. Na innych stat-
kach eskadry nie dziato sie lepiej. Na ,,Gloucester”
potamato grota-reje. ,,Trial“ brat tyle wody, ze ni-

fot. B. Wojtas zagle
osiggnac cel, jednak kosztowato mnie to mego naj-
gdy nie mozna byto jej wypompowac. Najpotezniej-
szy szkwat przyszedt dnia 3 kwietnia. Na ,,Centu-
rionie* potozono na poktad foka- i grota-reje, po-
mimo tego znowu pekty dwie grota-wanty i dwa
paduny na foku. ,Wager* stracit kreutz-maszt
i grot-bram reje. ,,Anne Pink" stracita grota sztag
i wszystkie watersztagi. Cudem uratowata sie od
straty wszystkich masztow, dzieki nagtej zmianie
kierunku wiatru w ostatniej chwili.

Wreszcie po 92 dniach zeglugi, w stanie osta-
tecznego wyczerpania, nieszczesna eskadra minefa
50 réwnoleznik szerokosci potudniowej na Pacyfiku.
Jeden ,,Wager* zakonczyt swoj zywot na kamie-
niach wybrzezy Chilijskich.

Nastepnym zeglarzem, ktéry przeszedt Przyla-
dek, byt stawny ze swych podrézy kapitan Cook.
Pozostawat on przy Cap 33 dni, zajmujac sie ob-
serwacja pogody, wiatrow i pragdow. On tez okre-
slit prawdziwg dtugos¢ geograficzng Przyladka (w
1774 roku). Calg wiedze o linii brzegowej Hoornu
zawdzieczamy angielskim statkom ,, Adventure®
i ,,Beagle“, ktére pod dowddztwem Fitzroy‘a przez
cztery lata zajmowaty sie badaniami wybrzeza.

Pomimo tych wypraw badz to naukowych, badz
to awanturniczych, og6t owczesnych marynarzy
o Cap Hoorn nic nie wiedziat, nic nie styszat. Az do
potowy XIX wieku, ptywajac do Indii i na Daleki
Wschod, obierano z reguty droge przez Przyladek
Dobrej Nadziei. Okoto roku 1850 rozchodzi sie po
Swiecie wieS¢ o znalezieniu ztota w Kalifornii. Po-
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czatkowo wywotuje to nieznaczne zresztg, ozywienie
ruchu w ciesninie Le Maire'a, lecz nie na dhugo,
gdyz gromady poszukiwaczy ztota i wszelkiego ro-
dzaju awanturnikow wolg, droge ladowa. Dopiero
dziesie¢ lat poOzniej, to znaczy w roku 1860, kiedy
rozpoczat sie handel na wielkg skale zbozem i nitra-
tami miedzy Australig, Ameryka i Republikg Chi-
lijska z jednej, a Europa z drugiej strony — wte-
dy dopiero ruch przy Cap Hoorn'ie ozywit sie znacz-
nie. Tysigce nowoczesnych zaglowcow skierowato
sie ze wschodu i zachodu ku ciesninie Le Maire'a.
W ten sposob w latach 1860—1890 nastgpit ,,ztoty
okres" zagla, wtedy wiasnie owe ,,wrota” na Pacy-
fik byty po prostu zattoczone ogromna flotg zaglo-
wa. Od roku 1890 ruch zaczyna stopniowo zamierag,
jednak po wybuchu wojny $Swiatowej mozna byto
widzie¢ bardzo czesto 40 i 50 zaglowcow manewru-
jacych przy Cap Hoornie. Tu spotykaty sie wraca-
Jjace do portéw ojczystych klipery bawetniane, ni-
tratowe 1 zbozowe z zaglowcami idagcymi w druga
strone z tadunkiem maszyn, zelaza, wegla i t. d.
Okres najwiekszego rozwoju przypada na lata 1880
do 1890. W tym wiasnie czasie ruch przy Przylad-
ku dochodzi do punktu kulminacyjnego. Z punktu
widzenia fachowego jest to okres najciekawszy,
najbogatszy we wszelkiego rodzaju katastrofy i a-
warie — i najtragiczniejszy. Zta stawa Cape'u réw-
niez dochodzi do zenitu, a o0 jego niebezpieczen-
stwach wie juz nie tylko stary, wytrawny mary-
narz, ale kazdy chtopak okretowy. Oto co pisze Lub-
bock, morski pisarz angielski, na ten temat:

»Wielu oficeréw i marynarzy przechodzito Cap
Hoorn dziesie¢, dwadziescia i trzydziesci razy, jed-
nak najbardziej zahartowani i odwazni dostawali
nieprzyjemnego dreszczu przechodzac piecdziesigty
rownoleznik szerokosci potudniowej. Niewiele za-
glowcow przeszto Przyladek bez mniejszych lub
wiekszych awarii, jednak kazdy uwazat to przejscie
za ogniowg probe swej wytrzymatosci i za najgroz-
niejszego wroga."

Z powyzszego wynika, ze zegluga dookota Przy-
ladka jest niebezpieczna. Ale na czym polegaja te
niebezpieczenstwa, dlaczego przejscie to jest trud-
niejsze od tylu innych, a szkwaty i sztormy, kto-
T-ych tyle jest przeciez na wszystkich morzach i oce-
anach catego Swiata, tutaj sg dla zaglowca wprost
katastrofalne ?

Otéz zaglowce przechodzace przez ciesnine Le
Maire'a ze wschodu na zachéd, spotykajg sie z trze-
ma zasadniczymi niebezpieczenstwami, a mianowi-
cie:

1. Szkwaty, tak zwane ,,snorters",

2. Ogromne fale, zwane ,,greybeards" i

3. Cisze.

»Snorters”, sg to szkwaly o wyjatkowo wielkiej
sile, ktére z reguty przychodzg z zachodu lub po-
tudniowego zachodu i zawsze towarzyszy im $nieg,
grad, deszcz, lub wytadowania elektryczne. Szkwat
taki trwa $rednio pét godziny, a powtarza sie dzien-
nie do 20 razy. Sita wiatru w takim szkwale jest
tak wielka, ze zaden zagiel nie wytrzymuje tego ci-
$nienia. Oprocz tego morze zwykle podnosi sie bar-
dzo szybko. Oto wyciag z dziennika okretowego ame-
rykanskiego klipera ,,Venice":

»1 luty 1860 rok. Godz. 7.00. Wiatr zachodni o
sile 2—3.

Godz. 7.15. Wiati' potudniowo-zachodni o sile
11—12, snorter, wiatr zmienia sie na zachodni, mo-
rze podniosto sie tak szybko, ze mozna byto potozyé
sie tylko na fordewind. Z powodu wielkiej fali ste-
rowanie niemozliwe. '

Godz. 7.30. Sita wiatru tak wielka, ze morze
»dymi sie", bukszprytu nie wida¢ z piany, ktéra
przed dziobem robi wrazenie dymu. Wypuszczono
z rufy 45 sazni jedenastocalowej staléwki; zauwa-
Z0N0 znaczng poprawe w sterowaniu™.
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Inny amerykanski kliper ,,Golden Eva" po pro-
stu ,,orat w btocie” $nieznym 10 cali grubym pod-
czas takiego snorteru.

Czesto ,,snorterowi" towarzysza wytadowania
elektryczne. Na przykiad kliper ,,Surprise”, w maju
1853 roku notuje:

,»Przez caly dzien bardzo ciezkie szkwaty ze $nie-
giem, gradem i deszczem. Catlg noc wszystkie topy
masztéw i noki rej iskrzg sie jasno oswietlajgc ca-
ty poktad".

Inny za$ kliper, ,,Honqua", w tym samym cza-
sie podaje:

»,Godz. 7.30. Wiatr zachodni o sile 12, snorter.
W momencie uderzenia szkwatu w top grot-masztu
trafit meteor wielkosci ludzkiej gtowy. Spadt na po-
kfad i wyleciat z podwietrznej za burte, nikomu nie
czynigc szkody".

Drugie niebezpieczenstwo wyptywa bezposrednio
z pierwszego, poniewaz te silne szkwaty powodujg
niemal natychmiastowe podniesienie sie morza.
Sposrod powstatych fal wyrdzniajg sie tak zwane
»greybeards"”. Sg to ogromne fale, ktére nadchodzg
w regularnych odstepach czasu, atakujac statek z
calg wsciektoscig. Przecietnie taki ,,greybeard” do-
chodzi do 60 stop, okoto 18 metrow wysokosci. Po
dojsciu do punktu kulminacyjnego, fala taka zata-
muje sie. Rufa statku, ktéra przyjmie na siebie te-
go rodzaju fale, jest z punktu narazona na komplet-
ne zniszczenie, zelazo i stat nie wytrzymuja tak sil-
nego uderzenia. Bardzo czesto nawet pokiady ciso-
we nie sg w stanie przetrwac takiego eksperymentu
i zerwane deski sptywajg za burte, a statek przyj-
muje tonny wody do wewnatrz. Luki, skylight'y,
nadbudowki, jesli nie sg specjalnie opatrzone i za-
mocowane, po przejsciu fali, znikajg zazwyczaj z
poktadu razem ze splywajgcg woda. Wobec tego ro-
dzaju mozliwosci, nieprzyjemna jest sytuacja ster-
nikbw. Wprawdzie dla ochrony ich buduje sie nad
sterem co$ w rodzaju muszli z ptyt stalowych, kto6-
ra to ochrona ratuje od zmycia za burte, jednak od
mniejszego, lub wiekszego poturbowania w razie
przyjecia takiej fali na rufe, nie jest w stanie uchro-
ni¢c. Dowodem sity fal jest opowiadanie jednego z
cztonkéw zatogi finskiego zaglowca ,,Lawhill”, kto-
ry odbywat z drugim zaglowcem ,,Grief", wyscig na
odcinku Awustralia — Europa:

,.Podr6z odbywala sie spokojnie przy pieknej po-
godzie. Przy Cap Hoorn'ie dogonilismy ,,Griefa",
ktéry juz od 4 dni ciezko pracowat na kolosalnej
fali. Przejscie Cap'u odbylo sie wzglednie szcze-
Sliwie. Na ,,Griefie" zmyto dwéch ludzi za burte. My
stracilismy tylko dwie szalupy i calg nadbudéwke
z kabing nawigacyjna, ktorg zabrata z pokiadu jed-
na z wiekszych fal".

Réwniez rozbrajajgce jest opowiadanie kapitana
angielskiego zaglowca ,,Arracan", ktory powiada,
ze ,,wszystko byto dobrze, tylko ,,greybeard", ktéry
wszedt na rufe, zabrat trzech sternikéw i maszyn-
ke sterowg wraz ze sterem, pozostawiajgc tylko go-
ty poktad z wielka dziurg w Srodku".

Ale to jeszcze nie wszystko. Moze jeszcze groz-
niejszymi od ,,snorteréw" i fal sa cisze. Trwajg one
zwykle po pare godzin przy bardzo duzej, martwej
fali. Kliper ,,Elenbroke" w roku 1885 wpadt w czasie
takiej ciszy, miedzy dwie ogromne fale, wysokosci
do 50 stop. Pierwsza fala przyszta z potudnia i pod-
niosta dziob statku wysoko w goére. W tym momen-
cie nadeszta druga fala z zachodu, przechylita go
na burte i zalata caly poktad. ,Elenbroke" prze-
wrécit sie do gory kilem w ciggu 5 minut. Cata za-
toga zgineta z wyjatkiem kapitana, ktéry po trzech
dniach zostat zdjety przez inny zaglowiec z ptywa-
jacego do gory dnem wraku. Rowniez z powodu ci-
szy zakonczyt swéj zywot amerykanski zaglowiec
pasazerski ,,Drednought”, ktérego prad zniést na ka-
mienie. Zatoga czynita nieludzkie wysitki nad odho-
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lowaniem go przy pomocy szalup. Prad jednak byt
silniejszy i wkroétce statek osiadt na brzegu.

Te trzy zasadnicze niebezpieczenstwa: szkwaty,
fale i cisze, nie sg niestety jedynymi. Statki, prze-
chodzace cie$nine Le Maire'a z pétnocy na potud-
nie muszg jeszcze liczy¢ sie z bliskoscig ladu, pod-
wodnymi skatami, pragdami i t. d. Natomiast statki
idgce w Kierunku przeciwnym trzymajg sie zazwy-
czaj dalej od brzegu, wiec te ktopoty zasadniczo od-
padaja. Wzamian istniejg inne, a mianowicie goéry
lodowe, $nieg i mgta.

W latach 1850—1900 statki przynosity najroz-
maitsze wiesci o spotykanych lodach. Widziano na
przyktad pole lodowe, ktére zalegato obszar 240 mil
dtugi i 200 mil szeroki, przy czym najwieksza nie-
przerwana masa lodu byta 60 mil dtuga i 40 mil sze-
roka. W kwietniu 1893 roku, ,,Cromdale* spotyka
200 gor lodowych. ..Kinfanus“ w maju tegoz roku
ptynie 400 mil miedzy goérami, ktérych jednego ra-
na naliczyt 100. W lutym, ,Cutty Sark“ cudem ra-
tuje sie, przechodzac przez kanat pomiedzy goérami
lodowymi zaledwie dwa razy szerszy od kadtuba.
W marcu ,,British Isles* mija na 200 milach 1000
gor. srednio kazdy statek idacy na wschéd spoty-
ka 100 gor lodowych bez wzgledu na pore roku.
Najwieksza goéra spotkana na tych wodach byta 50
mil dtuga i 150 metréw wysoka.

Zrozumiatym jest, ze wsréd tylu niebezpie-
czenstw ustawicznie czyhajacych na zeglarzy, niex
mogto oby¢ sie.bez powaznej liczby katastrof i a-
warii. Najwiecej danych na ten temat mamy
z pierwszych lat XX wieku. | tak w roku 1905 zgi-
neto 5 zaglowcow, a cztery, po tygodniowych bez-
skutecznych wysitkach, w stanie godnym pozato-
wania do portu Stanley‘a na wyspach Falklandz-
kich. Jeden z nich, ,Garsdale”, stracit kompletnie
wszystkie trzy maszty, nawet kolumny poleciaty za
burte. 7 wrzes$nia zwalit sie na poktad caty grot-
maszt, a w dwadziescia minut pézniej pozostate dwa
maszty runety do wody, jeden na prawa, drugi na
lewa burte. Trzy dni ciezko pracowata zatoga nad
uwolnieniem statku od gmatwaniny lin i ptywaja-
cych szczatkow. Jednak bez masztow i zagli sta-
tek tak sie kiwatl, ze tadunek lanego zelaza, cegiet
i wegla w kazdej chwili grozit wytamaniem burt.
Dwa dni pO6zniej zobaczyt go wioski zaglowiec
»Ascensione”, jednak wzburzone morze i zapadaja-
cy zmrok nie pozwolity na natychmiastowy ratu-
nek, wobec czego wioski statek postanowit czeka¢ do
rana. Jednakowoz podczas ciemnej nocy jeden ze
snorteréw rozdzielit oba statki, ktére nie zobaczyty
sie wiecej. Po kilku dniach, kiedy ,,Garsdale* juz
ledwo trzymat sie na wodzie, nadszedt francuski
zaglowiec ,,Berangere®, ktory mimo bardzo wzbu-
rzonego morza opuscit szalupe i zblizyt sie do wra-
ku. O zejsciu do szalupy nie byto mowy. Kapitan

fot. J. Dabrowski Suszenie drelichéw na baku
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fot. O. Jabtonski Statek szkolny ,,Dar Pomorza“
»,Garsdale* wraz z 23 ludZzmi zatogi skakali poje-
dynczo do wody, skad ich wytawiano.

W roku {1907 zgineto przy Cap Hoorne w roz-
nych okolicznosciach siedem zaglowcéw, w roku
1908 szes¢, nie liczac wielu statkdw, ktdre czesto
po tygodniach i miesigcach bezskutecznych wysit-
kéw przy Przyladku, zawracaty do pobliskich por-
Eé\_N bez steréw, masztéw, rej, zagli, a czesto i lu-
zi.

Wartoby zaznaczy¢ o humorystycznym, incyden-
cie, jaki zdarzyt sie angielskiemu zaglowcowi ,,In-
verness-Shire”., Po szcze$liwem przejsciu ciesniny
Le Maire'a, statek ten podszedt do jednej z wysp
Falklandzkich, gdzie zakotwiczyt z podwietrznej
strony. W miedzyczasie przyszedt ratowniczy ho-
lownik z Port Stanley'a i znalaziszy ,,opuszczony*,
jak mniemat, statek bez ludzi i szalup, zatozyt hol
i przyholowat go do portu. Najciekawsze jest to,
ze holownikowi temu przyznano 3000 funtéw na-
grody za uratowanie statku, gdyz, jak sad uznat,
byt on zakotwiczony w niebezpiecznym miejscu.

Gory lodowe réwniez przyczynity sie do wielu
katastrof.

W roku 1904 francuski zaglowiec ,,Emilie Gal-
line* zobaczyt niesiony przez goére lodowa wrak bez
masztéw i rej, straszliwie potrzaskany, ktory nie
dawat zadnego znaku zycia. ,,Emilie Galline*, ktora
sama znajdowata sie w niewiele lepszej sytuacji,
oddalita sie od wraku nie badajgc go blizej. Do dzi$
dnia nie wiadomo co to byi za statek.

Wobec trudnych warunkéw zeglugi na tych wo-
dach i tylu wymownych przyktadéw, wytworzyty
sie w Swiecie kapitandéw, woéwczas zwanych ,,Cap
Hoornerami*, pewne ogélne zasady i przepisy obcho-
dzenia przyladka. Do dnia dzisiejszego zaden zaglo-
wiec nie podchodzi do szerokosci Cap‘u bez uprzed-
nich przygotowan w jednym z bliskich portow. Stat-
ki wiec, idace z Atlantyku na Pacyfik, zachodzity
zwykle do Buenos Aires lub do Port Stanley na Fal-
klandach, gdzie gruntownie przygotowywaty sie
do przejscia ciesniny Le Maire'a. Przyszywano za-
tym specjalnie mocne i mate zagle, sprawdzano
i wzmacniano caty ruchomy i nieruchomy takelu-
nek, zastepujac wiekszo$¢ lin manilskich — sta-
léwkami. Wszystkie szalupy mocowano ze specjalng
starannoscia, a luki, skylight'y i nawiewniki zabi-
jano na gtucho. Poza tym przygotowywano zapaso-
wy ster, rozciggano liny na pokiadzie, siatki ochron-
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ne przy relingach itd. Oprécz tego kazdy z kapita-
néw przedsiebrat na podstawie wiasnego doswiad-
czenia rozne specjalne s$rodki ostroznosci, postugu-
jac sie wiasnym systemem obchodzenia Przyladka.
Tak wiec kapitan zaglowca ,,Valkirie* zawsze zwi-
jat gorne zagle zanim wiatr wyjat je z likéw, co
wywotywato wiele niezadowolenia wsrdd zatogi. In-
ny znowu z kapitanéw kiadt specjalny nacisk na
worki, zawierajace niezamarzajaca oliwe. Zwykle
doswiadczeni ,,Cap Hoomerzy"“ przygotowywali gru-
be stalowki, ktére wypuszczone za burte, znacz-
nie utatwiaty utrzymanie statku dziobem do wiatru
w bejdewind, lub sterowanie na fordewind.

Woreszcie po gruntownym przygotowaniu stat-
ku opuszczano port, kierujac sie ku ciesninie Le
Maire‘a.

Na podstawie tych kilkudziesieciu lat praktyki
ogot kapitanéw przyjat, obchodzac Cap Hoom, pe-
wne zasady, z ktérych kardynalna jest ujeta jed-
nym angielskim stowem, ktére trudno odda¢ w je-
zyku polskim, a mianowicie westing, co oznacza
mniej wiecej ,,robi¢ dtugos¢ zachodnig®. Drugg z ko-
lei zasada jest: nosi¢ zagle. Wielu kapitanéw po
osiggnieciu szerokosci potudniowego brzegu Staten
Is., zwijato gérne zagle i tylko pod dolnymi ocze-
kiwato na ,pomys$iny wiatr*. Ci kapitanowie spe-
dzali przy Cap Hoorn'‘ie cate miesigce. Zwyciezca-
mi, jak nazywa ich pisarz angielski Lubbock, Cap‘u
byli wytacznie ci, ktoérzy ,,ryzykowali“ noszenie za-
gli. Zasadniczo szli oni pod wszystkimi zaglami,
a zmiejszali ilos¢ niesionych zagli dopiero w ostat-
niej chwili, czesto na pare minut przed uderzeniem
snorteru. Kazda chwile pomyslniejszych warunkéw
wyzyskiwali dla postawienia maksimum zagli i po-
suniecia sie chociaz o kabel na zachdd. Jak wyka-
zata praktyka, jest to jedyna metoda, ktéra daje
dobre wyniki.

Srednie dobre przejscie Przylagdka od 50 stopnia
szerokos$ci potudniowej na Atlantyku do 50 stopnia
szerokosci potudniowej na Pacyfiku, wynosi 20 dni.
Odlegtosé, jaka nalezy przeby¢, jest 800 mil, co
stanowi po 40 mil dziennie w dobrym Kierunku.

To tez nic dziwnego, ze Cap Hoorn byt znaczng
przeszkoda i czesto wywolywat opdznienia w oOw-
czesnej komunikacji. Bowiem od roku 1915 podréz
z New Yorku do St. Francisko trwata Srednio 130
dni. Na tej drodze réwniez osiggnieto pewne rekor-
dy, mianowicie od roku 1873 zaglowce odbyty te
podr6z w granicach 89 — 100 dni. Z nowoczesnych,
stalowych zaglowcow zaledwie 3 odbyty te droge
w granicach 90 — 96 dni. Ale i w druga strone
ustanowiono rekordy, mianowicie 8 zaglowcéw prze-
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szto z New Yorku do San Francisko w przeszto 200
dni, a ,,Hadden Hall* sziedt z Liverpoole do Mel-
bourne 243 dni.

Dzi$ historia Cap Hoorn‘u jest skonczona. Jedne
parowce chodzg przez ciesnine Magellana, inne wraz
z okretami wojennymi przez kanat Panamski. Dla
ogotu spoteczenstw ten okres tylu tragedii, ktére ro-
zegraty sie przy Przyladku poszedt w niepamie¢, ale
w spoteczenstwie marynarzy catego Swiata Cap
Hoorn zyje jeszcze i w dalszym ciggu dzieje jego sa
otoczone mgtg tajemnicy. Do dzi$ dni éwczesni
zwyciezcy Hoornu sg otoczeni szacunkiem i powaga,
bo wtedy, jak moéwig Anglicy, ,,okrety byty drew-
niane, ale ludzie na nich stalowi“

Dodac jeszcze nalezy, ze tak tragiczne i grozne
opisy podrézy zaglowcow przez Cap Hoom, jakie
pozostawili po sobie 6wczesni marynarze,, wynikaja
przede wszystkim z warunkéw w jakich musieli
pracowac. Jesli zwazymy, ze ptywali oni na stat-
kach drewnianych, przewaznie niewielkich, ze ilos¢
zatogi rzadko przekraczata liczbe 15 ludzi, ze stat-
ki byty z reguty tak zatadowane, ze burta wysta-
wata zaledwie 1 metr z wody, wreszcie, ze zatogi
bylty odzywiane w dalekich podrézach wprost nie-
wiarogodnie fatalnie — nie trudno bedzie dzisiej-
szemu marynarzowi zrozumie¢, ze sztormy i fale,
gory lodowe i ,snorters'y“ byly woéwczas o wiele
grozniejsze, niz sg dzisiaj.

Dla nowoczesnego, stalowego zaglowca, jakim
jest na przykiad ,,.Dar Pomorza“ przejscie Cap
Hoorn'u nie przedstawia zasadniczo wielkich trud-
nosci. Oczywiscie, zegluga na tych wodach do przy-
jemnych nie nalezy, chociazby ze wzgledu na pa-
nujace dotkliwe zimno, niemal nieustannie padajacy
deszcz, grad, lub $nieg, wreszcie silne kotysanie.
Majac takie przyrzady, jak echo-sonda, kompas ba-
kowy, elektryczny log itp., nie mowigc juz o chtod-
ni, ktéra umozliwia normalne zywienie zatogi —
nowoczesny zaglowiec powinien przejs¢ Przyladek
zupetnie ,,gtadko®, nie odczuwajac go wiecej, od
t. zw. ztej pogody.

Udowodnit to wiasnie ,,Dar Pomorza*“, odbywa-
jac w roku biezacym podr6z, w czasie ktorej opty-
nat Cap Hoorn z zachodu na wschod, nawet nie wi-
dzac ani jednej gory lodowej. Sztormy tam spotka-
ne nalezatoby zaliczy¢ do silnych, lecz nie niebez-
piecznych. Prawdopodobnie, gdyby nasz statek
szkolny byt matym, drewnianym zaglowcem, wra-
zenia, jakie odniostaby zatoga bytyby o wiele zyw-
sze, a moze i ciekawsze.

Stefan Gorazdowski

7la audnakceau

Ponowny rekord ,,Normandie”. wieksze niz normalnie zuzycie tkna¢ sie jedynie w kategorii
Po dwutygodniowym postoju w  materiatow pednych. (J.) 50-cio m kw. jachtach klasy ,,See-
doku i dalszej regulacji maszyn fahrt* oraz w kategorii ,,Starow*.
i $rub ,,Normandie* wyruszyla w Regaty tygodnio Sopockiego. Natomiast w kategorii 80-cio

podr6z do Ameryki z zamiarem
pobicia swego wiasnego rekordu
szybkosci w kierunku zachodnim.

Préba ta wypadta jak najpo-
myslniej. W dniu 2 sierpnia b. .
,»,Normandie* mineta latarnie
morska k/New Yorku Ambrose,
po przebyciu trasy Europa — A-
meryka w 95 godzin i 2 minuty,
czyli mniej, niz 4 doby.

W ten sposéb ,,Normandie* sta-
ta sie bezapelacyjnie zwyciezczy-
nig blekitnej wstegi dla obu kie-
runkéw trasy amerykanskiej. Po-
dobna préba bicia rekordu miata
podobno kosztowac linie az 60 ty-
siecy frankéw, ze wzgledu na

W dniach 28 — 31 lipca oraz 1
sierpnia b. r. odbyty sie na zato-
ce gdanskiej organizowane przez
gdansko-sopockie kota zeglarskie
miedzynarodowe regaty zeglar-
skie. W regatach tych wzieto u-
dziat ogotem 79 jachtow, startu-
jacych w 14 grupach. Poza gdan-
skimi jachtami o nagrody ubie-
galy sie takze jachty niemieckie
(przewaznie niemieckiej mary-
narki wojennej) oraz jachty pol-
skie z Gdyni i Gdanska. tacznie
polskich jachtow udzielato sie 17,
startujgcych w 5-ciu kategoriach,
przy czym z silng konkurencja
zeglarzom polskim wypadto ze-

m kw. klasy ,,Seefahrt“ oba star-
tujace jachty polskie wogdle nie
miaty obcej konkurencji i to sa-
mo dotyczyto klasy ,Hai“ za$
w Kkategorii jachtéw 6-m-R c/ra
trzem polskim jednostkom (,,Da-
nuta“, ,,Bystry* i ,Lotny*) wy-
stepowat tylko jeden Gdansk, a
mianowicie $wiezo wybudowany
»Zoppot“, ktory nb. zwyciezyt.
Jesli chodzi o wyniki dla stro-
ny polskiej, to niestety tam wsze-
dzie, gdzie jachty polskie spotka-
ty sie z konkurencjg obca, na-
gréd nie uzyskano, a przynaj-
mniej nie tej miary, ktére wyni-



ka¢ mogtyby z przewagi nad ze-
glarzami gdansko-niemieckimi.
Na marginesie regat sopoc-
kich nalezy zaznaczy¢, iz w roku
biezagcym catkiem stusznie zacho-
wana zostata ze strony naszych
kot zeglarskich wstrzemiezliwosé
w udzielaniu sie w wiekszych re-
gatach miedzynarodowych przy-
brzeznomorskich, gdyz jak obec-
ne regaty potwierdzity, za mato
posiadamy na to jeszcze do$wiad-
czenia. . J.)

Niesamowite zdarzenie. W por-
cie Bremen zdarzyt sie niedawno
niecodzienny  wypadek  kolizji.
Statek Hapagu ,,Rheinland“ zde-
rzyt sie z dobrze znanym w Gdy-
ni i w Gdansku parowcem ,,Sper-
ber”, nalezacym do towarzystwa
okretowego ,,Argo”. W kolizji
brat réwniez udziat holujacy jed-
nego z wyzej wymienionych stat-
kéw, holownik ,,Ueberair.

Zderzenie byto tak silne i gwat-
towne, ze stojgcy na pokiadzie
holownika palacz  nazwiskiem
Scheel zostat sitg wstrzasu wy-
rzucony za burte i wedtug ogol-
nego mniemania utonat, cho¢ zna-
jomi nie chcieli w to uwierzyc,
gdyz Scheel uwazany byt w gro-
nie znajomych za dobrego ptywa-
ka. Tajemnica wyjasnita sie do-
piero, gdy wprowadzono mocno
uszkodzonego ,,Sperber‘a“ do do-
ku i odkryto luki. Mianowicie w
tadowni Nr 1 znaleziono zwioki
palacza Scheel'a. Niesamowity
ten wypadek wedtug opinii rze-
czoznawcOw przedstawia sie na-
stepujgco: Przy zderzeniu w bur-
cie ,,Sperbera®“, ponizej linii za-
nurzenia, powstat otwor, przez
ktory buchnat natychmiast stru-
mien wody do wnetrza statku.
Poniewaz Scheel znajdowat sie
blisko otworu, zostat przez po-
wstaty prad weciagniety do wne-
trza ,,Sperber'a“ i tam dopiero
poniost smierc. . (™)

Krél rumunski Karol wiasci-
cielem najwiekszego jachtu. Jak
donosi ,,Evening Standard“, mi-
lionerka angielska Lady Jule
sprzedata swoj luksusowy jacht
»Nahlin“  krélowi rumunskiemu.

Jacht ten wybudowany byt w
roku 1930 i uchodzit w Anglii za
najwiekszy (1574 to. wypornosci).

B (T)

Anglia zbroi flote handlowa.
Wskutek porozumienia z mini-
sterstwem przemystu i handlu ro-
zestata admiralicja angielska o-
kolnik do wszystkich towarzystw
armatorskich, jak réwniez do ofi-
cerbw marynarki handlowej, w
ktorym omawiana jest sprawa
przygotowania floty handlowej
do celow wojennych na wypadek
wojny.

Jako pierwszy etap tego na
szerokg skale zakrojonego pro-
gramu urzadza admiralicja przy
poparciu armatoréw kursy przy-
sposobienia wojskowego na mo-
rzu dla wszystkich bez wyjatku

oficeréw, obywateli angielskich.
Kursy te odbywac sie bedg w
siedmiu najwazniejszych portach
brytyjskich, jak: Londyn, Sou-
thampton, Liverpool i in.
Program przeszkolenia obejmu-
je obrone przeciwko todziom pod-
wodnym, unikanie i pofawianie
min, oraz ¢wiczenia artyleryjskie.
Wedtug oficjalnego os$wiadczenia
sekretarza ministerstwa przemy-
stu i handlu Eunan Wallace'a,
marynarka handlowa Wielkiej
Brytanii musi byé przygotowana
na wypadek wojny o wiele lepiej,
niz w roku 1914. Dla oficeréw
mechanikéw przewiduje sie je-
szcze specjalne kursy obrony
przeciwgazowej. (T)

*

Hapag kupuje siatek szkolny.
Gustav Erikson, stynny armator
finski, sprzedat niedawno towa-
rzystwu Hapag jeden ze znanej
na catym Swiecie floty zbozowej
statek, a mianowicie czteroma-
sztowy bark ,L'Avenir®, Statek
ten zbudowany byt przed wojng
pod nadzorem Lloydu Niemiec-
kiego i ptywat przez czas dtuzszy
jako statek szkolny pod banderg
belgijska.

Obecnie, po ciezkiej pracy u E-
rikson'a, gdzie niejednokrotnie
dowiddt swej wysokiej klasy,
wraca ,,L'Avenir‘ znéw do swe-
go starego zawodu ksztatcenia
nowych zastepoéw marynarzy.

Nalezy zaznaczy¢, ze w Niem-
czech jeszcze w czasach obecnych
wymaga sie od kandydata do
szkoty nawigacyjnej (Navigation-
schule) dwadziescia miesiecy pty-
wania na zaglowcu.

Wojenna marynarka niemiecka
buduje trzeci z kolei szkolny za-
glowiec. (T)

Bunt na szwedzkim statku. Na
stojagcym w Archangielsku pa-
rowcu szwedzkim ,,Elsa"™ zbunto-
wata sie cata prawie zatoga.
Przyczyny, jak réwniez skutki
blizej nieznane. Ciekawe jest w
tym wszystkim stanowisko wiadz
sowieckich, ktére odmoéwity in-
terwencji, chociaz kapitan zwra-
cat sie parokrotnie z prosha o
pomoc. (T)

Proces o dziesie¢ statkow hi-
szpanskich. W najblizszych dniach
orzec maja sady angielskie, do
kogo naleza statki, zajete swego
czasu w portach angielskich przez
admiralicje brytyjska.

Powodem tego ciekawego pro-
cesu byto zarzadzenie przedsta-
wiciela rzadu Walencji, ktéry, po-
wotujac sie na rozporzadzenie z
dn. 29 czerwca b. r., zazadat od
kapitanéw dziesieciu statkow hi-
szpanskich, bawigcych podéwczas
w Anglii, aby oddali sie do dyspo-
zycji rzadu czerwonego. Kapita-
nowie jednogtosnie odmowili, mo-
tywujac to tym, ze wiasciciele
statkbw mieszkaja w Bilbao i sg
Baskijczykami. Przedstawiciel
rzadu czerwonego mianowat no-

*

*

wych kapitanéw, na co znow nie
zgodzita sie zatoga.

Wreszcie armatorzy  zwrocili
sie z prosba do admiralicji an-
gielskiej, zeby az do wyjasnienia
sprawy obtozyta statki aresztem.

Mimo protestu przedstawiciela
rzadu Walencji w Cardiff, na
gtdbwnym maszcie kazdego statku
przybito karte z rozporzadzeniem,
ze az do odwotania, statek jest
wiasnoscig admiralicji angielskiej
i niewolno mu przedsiebra¢ zad-
nej podrézy. Podobny los spotkat
parowiec ,,Coudado", nalezacy do
pewnego armatora z Santander,
co do ktérego powzieto podejrze-
nie, ze udaje sie do jednego z
portéow sowieckich. T.

*

Ciekawa statystyka. Przepro-
wadzajac statystyke co do przy-
czyn Smierci marynarzy, stwier-
dzity odpowiednie wiadze amery-
kanskie, ze wypadkoéw, powodu-
jacych Smieré¢, jest w marynarce
o wiele mniej, niz w innych zawo-
dach i ze zaledwie pie¢ procent
wypadkéw Smiertelnych przypi-
sa¢ mozna zatonieciu.

Ciekawy i godny uwagi jest
fakt, ze az 30 procent wypadkow
Smiertelnych powodujg katastro-
fy samochodowe i motocyklowe,
ktore przytrafi¢ sie moga oczy-
wisécie marynarzowi tylko wtedy,
kiedy bawi na ladzie. Z 10 pro-
cent zatonie¢ przypada 5 procent
na czas, kiedy marynarze nie sg
na morzu. Dalsze 10 procent —
to nieszczesliwe wypadki réznych
rodzajow.

W 50 proc, przyczyng $mierci
jest choroba; ilos¢ wypadkow tej
kategorii, dzieki postepowi medy-
cyny, ostatnio w szybkim tempie
maleje, co daje statystykom a-
sumpt do twierdzenia, ze niedtu-
go nastgpi wyréwnanie z wypad-
kami, spowodowanymi katastro-
fami samochodowymi.

A poniewaz wypadki $miertel-
ne, zwigzane z czynnosciami stuz-
bowymi, réwniez z dnia na dzien
malejg, wyciggng¢ mozna prosty
wniosek, ze zycie cztowieka na
morzu jest pewniejsze, niz na la-
dzie. (T)

Bezdomni marynarze. Do Wor-
kington w Anglii przybyt statek
».Banderas"”, przywozac 3 tys. ton
rudy zelaznej. Zatoge statku sta-
nowili wytacznie Baskowie, kto-
rzy dowiedzieli sie w Anglii, ze
generat Franco zajat ich rodzin-
ne miasto Bilbao. Wszyscy zeszli
na lad, zostawiajac statek wia-
dzom portowym w Workington.
W dalszg podréz wyruszy¢ nie
chcieli, twierdzac, ze nie maja
dokad sie wudac. Spoteczenstwo
angielskie ustosunkowato sie bar-
dzo serdecznie do ludzi, ktérzy po

*

krotkim  okresie  niepodlegtosci
znéw stracili swojg samodziel-
nos¢. (T)

*

Nowa mieszanka. Z Anglii do-
nosza, ze po piecioletnich probach
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udato sie inzynierom Cunard
White Star Line, wspo&tpracuja-
cym z jedng ze stoczni na Tync,
stworzy¢ nowa mieszanke do na-
pedzania maszyn, ktorej skiadni-
kami jest 60 procent ropy i 40
procent pytu weglowego.

Proby, jakie przeprowadzono
na statkach ,,Berengaria“ i ,,Co-
rinthia“, daly podobno bardzo za-
dawalniajgce rezultaty. Nowy ten
system opalania nazwano ,,conoi-
dal fuel“. Ma to by¢ najtanszy z
dotychczas znanych systemow.

Nowy motorowiec ze starego
szkunera. Ciekawy i udany ekspe-
ryment przeprowadzita jedna ze
stoczni w Niemczech. Mianowicie
zbudowany w r. 1902 piecioma-
sztowy szkuner przecieto na po-
towe i wstawiono cze$¢ kadtuba
15 metrowej diugosci. W ten spo-
sob przedtuzono statek o 15 m, a
nosno$¢ jego (D. W.) zwiekszo-
no o 1400 t. Jakie motory otrzy-
mat ex ,,Wernen Brinnen“ blizej
niewiadomo. Zaznaczy¢ nalezy, ze
stocznie niemieckie powiekszyty
przez podobng operacje juz czwar-
ty statek. . (T)

Nie poprawia¢ w dzienniku o-
kretowym! W Anglii zwraca sie
szczegoblnie baczng uwage na to,
aby w dzienniku okretowym nie
uskutecznia¢ zadnych przerébek,
poprawek, wzglednie wycieran
tekstu. Diugie lata doswiadczenia
nauczyty, ze mo to nieraz kolo-
salne znaczenie.

Tak, np., niedawno znalazta sie
na wokandzie sgdu morskiego
sprawa statku ,,Bury Hill", kto-
ry 7 grudnia 1936 r. wpadt na ra-
fe okoto przyladka Verde. Rze-
czoznawcy, hie ograniczajac sie
tylko do lup i innych szkiet po-
wiekszajacych, zastosowali lampe
kwarcowa i stwierdzili, ze adno-
tacje w dzienniku okretowym by-
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ty powycierane. Mato tego — u-
dato sie nawet ustali¢ tre$¢ usu-
nietych notatek, co w znacznym
stopniu  obciazyto kapitana i
wachtowego oficera.

W wypadkach pomytek nalezy
niewtasciwg tres¢ lekko przekre-
sli¢ i wpisa¢ wihasciwg, cho¢ i to
nieraz stwarza przykre kompli-
kacje, na co przytaczamy poniz-
szy przyktad: Okret mija statek
sygnatowy z prawej burty, od
strony morza; oficer wachtowy
wpisuje przez pomytke, ze z bur-
ty lewej. Pomyitke te jednak
szybko spostrzega, przekresla lek-
ko wyraz ,lewa“ i pisze ,,prawa“
Za kilka minut statek wpada na
mielizne. Rozprawa — sad nie
chce uwierzy¢, ze statek minat
sygnat przepisowo. Twierdzi, ze
poprawka byta zrobiona po kata-
strofie. Trzeba byto dopiero po-
stawi¢ Kilku swiadkéw z zatogi,
ktorzy pod przysiega zeznali, ze
oficer wachtowy minat statek sy-
gnatowy przepiso*wo. (T)

Fatszowanie historii na ekranie.
Coraz cze$ciej daje sie zauwazy¢
na tamach prasy angielskiej na-
rzekanie, ze wytwornie filmowe,
szczegoblnie amerykanskie, produ-
kujac filmy morskie, siegaja naj.-
chetniej po tematy z dziejow naj-
wiekszej na $wiecie marynarki
angielskiej. Nicby w tym nie by-
to ztego, gdyby wytwornie stara-
ty sie odda¢ doktadnie ducha da-
nej epoki i nie wprowadzaty nie-
raz momentéw, mogacych zadro-
sng¢ uczucia narodowe Anglikow.

Najdalej w tym kierunku posu-
neta sie wytwoérnia M. G. M. —
Film, wystawiajac ,,Bounty” (w
oryginale: Mutiny on she Boun-
ty). ,.Bounty” ma by¢ statkiem
angielskim z potowy osiemnaste-
go wieku, cho¢ niczem absolutnie,
zdaniem znawcow, nie przypomi-
na tej epoki. Jest to typowy ame-
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rykanski statek z dziewietnaste-
go stulecia. Ale mniejsza o to.
Z dowddcy statku, kapitana
Bligh‘a, zrobita draba, ktory o-
krada zatoge, zneca sie nad Bogu
ducha winnymi ludzmi, stosujac
bez powodu nieludzkie tortury i
kary. Ten nieludzki sposéb trak-
towania zatogi ma prowadzié
konsekwentnie do buntu. Tym-
czasem, jak twierdzg historycy,
sprawa przedstawiata sie inaczej.

Kapitan Bligh nie byt ani o jo-
te gorszy, jezeli chodzi o dyscy-
pline okretowa, od innych wspot-
czesnych kapitanovy. Bunt zatogi
byt dzietem pierwszego oficera,
cztowieka 0 niepewnej przeszto-
sci i wygoérowanych, niezdrowych
ambicjach. Zastugi, jakie Bligh
potozyt dla kolonizacji angiel-
skiej, sg bardzo wielkie, czego do-
wodem jest ranga wiceadmirata,
ktérga mu wdzieczna Anglia na-
data. Jako nawigator stawiany
jest w jednym rzedzie z kapita-
nem Cook'iem.

Jego 41 - dniowa podr6z w o-
twartej todzi z Wysp Przyjaciel-
skich do wyspy Timor, potozonej
w Holenderskich Indiach Wschod-
nich byla sztuka nawigacji, jezeli
sie zwazy, ze z przyrzadow na-
wigacyjnych posiadat kompas,
stary kwadrant, zegar poktado-
wy, ktéry w Kkilka dni po rozpo-
czeciu podrozy stangt i log pro-
wizoryczny, wilasnorecznie skon-
struowany. Mimo to przeptynat
3.618 mil, mylac sie, jezeli cho-
dzi o szerokos¢ geograficzna, tyl-
ko o 1° 9, czyli 69 mil morskich.
Dwudziestu pieciu ludzi, ktorzy
opowiedzieli sie za Kkapitanem
Bligh‘em, to nie byli, jak przed-
stawia wytwornia filmowa, po-
plecznicy kapitana i lizusy, ale,
zgodnie z faktami historycznymi,
najlepsi i najzdolniejsi ludzie z
zatogi — ,,The most able men of
the ship's company". (T)
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