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GODULLA Sporka AKCYJNA

GBI Re - S

" Tel.: Krélewska Huta 340, 343; Ruda 77; Katowice 193 i 339.
Produkty: Wegiel, Koks. Produkty uboczne z wegla
kamiennego: siarczan amonu, smola,

dziegie¢, benzol; Cegly.

FIRMA SsPRzEDAZY WEGLA: ,ROBUR" Sp. z 0. p. KATOWICE, POWSTANCOW 49.

FIRMA SPRZEDAZY KOKSU 1 PRODUKTOW UBOCzZNYCH: ,CARBOCHEMIA"
KATOWICE, UL. POWSTANCOW 5.

SPRZEDAZ CEGLY: ,GODULLA" Sp. Akc. CHEBzZIE G. SL.

976.1X-11

Wschodnio-Gdrnoslaskie

ZAKLADY PRZEMYSLOWE

MIKOLAJA HR. BALLESTREMA
Telefon RUDA 3. 4,517 RUDA (Gorny Slask) Telefon RUDA 3, 4,57

KOPALNIA WAWEL (przedtem Brandenburg), KOPALNIA WOLFGANG,
KOPALNIA HR. FRANCISZEK, KOKSOWNIA WOLFGANG, ELEKTR.
MIKOLAJ, TARTAK KOKOTEK, FABRYKA CEGIEL KAROL-EMANUEL

PRODUKTY:

Wegle, koks, produkty uboczne koksowni, wszel-
kie rodzaje cegiel, dachowek i kamieni szamot.
FIRMA SPRZEDAWCZA DLA WEGL! | KOKSU:

»ROBUR”, Zwiazek Kopalh Gdrnoslaskich w Katowicach, Powstancow 49,

FIRMA SPRZEDAWCZA DLA PRODUKTOW UBOCZNYCH | KOKSOWNI:
Zwiazek Koksowni Sp. z o. p. Katowice, Powstancow 49,

FIRMA SPRZEDAWCZA DLA CEGIEL :
Administracja Kopalh Ruda.
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RYSUNKOW W TEKSCIE.

Miedzy 7 a 9-ym pazdziernika
obradowata w Gdyni pod przewod-
nictwem Ministra Robét Publicz-
nych p. Moraczewskiego ankieta
w sprawie zagospodarowania na-
szego wybrzeza morskiego. Byta
ona zakrojona na szeroka skale.
Obok przedstawicieli zainteresowa-
nych resortéw, stawili si¢ przedsta-
wiciele instytucyj spotecznych (Li-
ga Morska, .Towarzystwo Krajo-
znawcze, Zwiazek Zdrojowisk i U-
zdrowisk), reprezentanci przemy-
stu, handlu, nauki, zeglugi, rybac-
twa, a wreszcie wladz i samorza-
déw miejscowych.

Bogaty porzadek dzienny obej-
mowal sprawy gospodarcze, rybo-
t6wcze, komunikacyjne, uzdrowi-
skowe, sportowe, budowlane, wy-
chowawcze — siegnal jednem sto-
wem po wszystko, co w ten lub
w inny sposéb dotyczylo naszego
wybrzeza,

Przed kilku laty styszelismy te-
go rodzaju obrady. Omawiano wte-
dy ,bolaczki” Gdyni, ,konieczno-
$ci” réznego rodzaju — bez wiedzy
nalezytej o sprawie, bez wiary
w to, ze cos z tego wyniknie. Ostat-
nia ankieta zgola inaczej si¢ przed-
stawiala. Tlem jej byla Gdynia ro-
snaca, zabudowywana w szalonem,
nieobserwowanem gdzieindziej tem-
pie — byl port juz powazny, port,
przez ktory w stosunku rocznym
blisko miljon tonn wegla przecho-
dzi, — byl szeroki pas wybrzez-
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ny, do ktérego $ciagaja dziesiatki
tysiecy letnikow, bylo wreszcie zy-
cie polskie, coraz potezniej cigzace
ku morzu, coraz mocniejszemi wg-
ztami z niem zwigzane.

To tez nic dziwnego, ze podczas
obrad gdynskich chodzilo juz nie
o to jak ,ulzyé¢" rybakowi dajmy
na to, lecz jak zen uczyni¢ narze-
dzie ekspansji polskiej na terenie
morza; nie chodzilo jak ,,zabezpie-
czyé interesy’ tego lub innego pen-
sjonatu, lecz w jaki sposéb umozli-
wi¢ masowa wedréowke letnikéw na
wybrzeze. Nie chodzilo o zapew-
nienie ,dogodnosci” dla sportu,
lecz 0 umozliwienie wlasciwego wy-
chowania morskiego mtlodziezy.
Brzeg morski jednem stowem po
raz pierwszy na konferencji réz-
nych czynnikéw, lub tez o bardzo
roznych interesach i zupelnie od-
miennych pogladach i—poziomach
umystowych, zarysowal sie nie jako
okolica tylko, teren w sobie zam-
knigty, lecz jako $rodek, ktéry po-
zwala nam wystapi¢ na szerokim
Swiecie.

Pod tym katem widzenia obrado-
wala ankieta gdynska i dlatego ca-
la nieomal od poczatku do korca
$wiadczyla o ogromnym wzroscie
$wiadomosci morskiej w Polsce.

Czy data ona to, na co liczyli jej
organizatorowie? Mamy wrazenie,
ze jedynie czesciowo. Zamalo byto
przygotowania. Zbyt pospiesznie
podzielono referaty — ktére nb.
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w przewaznej czeSci opracowane
byly stabo, a moze wcale opraco-
wane nie byly i stanowily rodzaj
mniej lub wiecej udatnych impro-
wizacyj. Przygotowano ankiete bar-
dzo stabo i dlatego nie dala ona
nawet polowy tego, co daé mogta.
Mamy nadzieje, ze doswiadczenie
tegoroczne zostanie wykorzystane,
ze dokladne opracowanie protoku-
t6w ostatniej ankiety pozwoli spo-
rzadzi¢ plan przyszlej — pelniej-
szej i bardziej celowi odpowiada-
jacej.

W kazidym' razie tego rodzaju
spotkanie sie przedstawicieli rzadu
i spoleczenstwa na gruncie gdyn-
skim jest rzecza niezmiernie donio-
sta, ktéra powtarzaé nalezy corocz-
nie.




ZAGADNIENIE PORTU WOLNEGO

Nowoczesne porty powstaja prze-
waznie- przez rozszerzenie juz istnie-
jacych portow. Polska budowe swego
portu w Gdyni rozpoczeta w szcze-
rem polu. Mamy wiec sytuacje zupel-
nie wyjatkowa, budujac port i miasto
portowe w miejscu, gdzie dawniej by-
ta mala osada rybacka, bez najmniej-
szej przystani nawet dla matych ku-
trow rybackich. Tak wyjatkowe wa-
runki wymagaja tez wyjatkowych
érodkéw, aby zrealizowaé to nietatwe
zadanie dla naszego miodego Parstwa
bez tradycyj morskich.

Aby przy$pieszyé budowe portu
musiano siegnaé do kredytu zagra-
nicznego. Wobec bardzo trudnych wa-
runkéw kredytowych zamieniono je
zczasem na oplaty gotowkowe. Roz-
woj miasta ozywiono przez rozporza-
dzenie Prezydenta R. P., ktore za-
strzega caly szereg ulg podatkowych
i finansowych na terenie Gdyni. Po-
zatem zaczeto rozwazaé kwestje stwo-
rzenia w Gdyni portu wolnego.

W ostatnim miesiacu przez Gdynie
przeszto 100.000 ton wegla i kilka
transportéow drzewa. Tendencja ruchu
portowego jest mocno zwyzkowa, na-
tomiast duzo mniejszy jest rozwdj
miasta.

Inwestycje portowe zaleza prawie
w zupetnoéci od Skarbu Panstwa, do-
tychczas inwestycje prywatne w por-
cie s3 znikome: w miescie rowniez bu-
duje si¢ duzo gmachéw parnstwowych,
chociaz i prywatne budowle sa dosyé
liczne. Jednakze trzeba skonstatowa¢,
te rozwéj portu wyprzedzil nietylko
komunikacje kolejowa, ale i rozwoj
miasta.

Rozrézniamy caly szereg typow
portu wolnego. Port wolny w naj-
szerszem tego stowa znaczeniu obej-
muje caly obszar portu i miasta i wy-
tacza go z granic obszaru celnego.
Przed wojna Wiladywostok posiadat
taki port wolny (porto franco), w now-
szych czasach mozna wymienié Sulin
nad Dunajem.

W Europie, w czasach nowszych,
takich porto franco juz si¢ nie stosu-
je; natomiast stosuje si¢ je w kolo-
njach i w krajach egzotycznych, gdzie
bardzo trudno jest stworzyé z nicze-
go miasto portowe. Korzyéci takiego
porto franco sa dosyé znaczne: do
nich nalezy przedewszystkiem tanio&é
wszystkich produktéw zagranicznych,
ktore nie oplacaja cla. I tak, np. wszel-
kie fabryki moga sprowadzaé swoje
mechanizmy bez cla z zagranicy. Da-
lej stwarza si¢ dogodne warunki re-
eksportu. Surowce sprowadzane z za-
granicy bez cla, mozna nasza tania
robocizng przerabiaé i wysytaé na za-
graniczne rynki bez cla. Okoto porto
franco z wyzej wymienionych powo-
dow tworzy sie tatwo oérodek prze-
mystowy i co za tem idzie, o$rodek
mieszkalny dla robotnikéw, handlu
i wogdle dla calego miasta. W takich
warunkach i kapital zagraniczny chet-
nie si¢ inwestuje, zwlaszcza ulatwio-
ny jest kredyt towarowy ze wzgledu

na wolno$é celng bardzo. Ale porto
franco ma i swoje strony ujemne.
Mianowicie, porto franco oddzielone
jest od kraju granica celna. Im wiek-
szy obszar porto franco, tem trudniej-
sza jego ochrona celna, tem latwiej
z niego do kraju przesigkaja artykuly
szmuglowane. Z tych tez powodéw ca-
ty szereg powaznych czynnikéw w an-
kiecie pisemnej, ktdra rozpisalo na
temat porto franco Ministerstwo Prze-
mystu i Handlu wypowiedziato sie
przeciwko porto franco w Gdyni.
Roéwniez komisja opinjodawcza przy
Prezesie Rady Ministrow jednomysl-
nie wypowiedziala si¢ przeciwko temu.
Sprawy tej wedlug mego zdania nie
nalezy wszakze uwazaé za skonczona.
Obecne warunki bezwatpienia nie
sprzyjaja utworzeniu porto franco,
lecz w przyszlosci i to w niedalekiej
moga sie okazaé okolicznosci, ktore
znow sprawe porto franco przy zmie-
nionych warunkach wysuna na porza-
dek dzienny. W chwili obecnej porto
franco w Gdyni tworzyé nie nalezy.

Drugi rodzaj portu wolnego, to
strefa wolna. Ten ostatni typ jest bar-
dzo szeroko stosowany; niema pra-
wie portu nowoczesnego, ktoryby nie
posiadal strefy wolnej. Sa strefy wol-
ne, jak np. w Hamburgu z prawem
%rzerébki surowcow (tak nazwany

eredlungsverkehr), sa strefy wolne
bez tego prawa, jak np. w Gdansku.
Strefa wolna w Hamburgu obejmuje
dosyé znaczny obszar, jednakze samo
miasto portowe, polozone po prawej
stronie Elby do niej nie wchodzi.
Statek, ktéry do portu zawija, caly
albo tylko cze§¢ tadunku wytadowu-
je, albo laduje, o ile znajduje sig
w strefie wolnej i tam operacje tadun-
kowe przeprowadza, nie ma z wladza
celng nic do czynienia, bo odprawa
celna odbywa si¢ na granicy strefy

wolnej, albo zgota dopiero w miejscu
przeznaczenia towaru. Statek w stre-
fie wolnej oszczedza sobie caly sze-
reg formalnosci i duzo czasu. I dla
wladz celnych strefa wolna jest wiel-
kiem ulatwieniem, bo caly aparat cel-
ny maja tu skoncentrowany.

Jedyne trudnosci w strefie wolnej,
to otoczenie jej dostatecznie nieprze-
puszczalnem ogrodzeniem i ochrona
jego wyijsé. Zwykle w porcie wytacza
si¢ jeden albo i kilka basenéw, jako
strefe wolna, otacza si¢ je granica
celna. Trudno§¢ ochrony takiej gra-
nicy jest znacznie mniejsza, niz przy
porto franco, chociaz zaleznie od wa-
runkow lokalnych granica celna od
strony wody jest trudniejsza do upil-
nowania. Czesto robi si¢ granice wod-
na plywajaca, utworzona z pontonéw.

Ankieta, rozpisana przez Min. Prze-
mystu i Handlu w sprawie strefy wol-
nej, stangla na stanowisku, ze strefe
wolna w Gdyni nalezy utworzyé. Nie-
ktorzy zajeli stanowisko dalej idace,
mianowicie porto franco, ale przeciw-
nicy porto franco staneli tez na sta-
nowisku wolnej strefy. Tylko co do
czasu wprowadzenia wolnej strefy po-
glady sie réznia. Jest zupelnie zrozu-
miate, ze wiekszo§é zapytanych sprze-
ciwia si¢ natychmiastowemu wprowa-
dzeniu strefy wolnej. Jest to zupel-
nie sluszne, poniewaz port, a nawet
pierwszy jego basen nie jest jeszcze
gotow, 1 dlatego wprowadzenie odra-
zu wolnej strefy nie jest realne. Za
najwiecej racjonalne uwazam, aby
stref¢ wolna wprowadzié po skoricze-
niu pierwszego basenu, a wigc mniej
wiecej w r. 1930, potem w miarg po-
wstawania przemystu nad kanalem
przemystowym mozna utworzyé dru-
ga strefe wolna z prawem przerobki
surowcow. W ten sposéb zczasem po-
wstanie obszar, bardzo zblizony do
porto franco. Jedyna niedogodnos$é

W porcie gdyriskim wre bezustanna praca. Przeladunek wegla na statki.
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takiego rozwiazania sprawy, to pew-
na komplikacja w nadzorze celnym,
ktory sila rzeczy bedzie malo jedno-
lity, a nawet dosyé réznorodny.

To, czego Gdyni natychmiast po-
trzeba, to wolnoctowe sklady. Jest to
trzeci i najwigcej ograniczony typ
wolnego portu. Niestety, pewne prze-
szkody natury ustawodawczej nie po-
zwalaja na to, aby natychmiast ten
typ w Gdyni zastosowaé. Ankieta, roz-
pisana przez Min. Przemystu i Han-
dlu wykazala, ze niema przeciwni-
kow projektu, aby w porcie gdynskim
natychmiast urzadzi¢  wolnoctowe
sktady. Nietylko porty posiadaja wol-
noctowe sklady; sa one i poza porta-
mi w Pafistwie dosyé rozpowszechnio-
ne. Ustawa z dnia 31 lipca 1924 r.
w przedmiocie uregulowania stosun-
kow celnych (Dz. Ustaw Nr. 80 poz.
777 z r. 1924) przewiduje, ze Minister
Skarbu w porozumieniu z Ministrem
Przemystu i Handlu oraz Ministrem
Rolnictwa moze udzielaé koncesyj na
otwieranie i prowadzenie wolnych
skladow celnycﬁ. a art. 17 Rozporza-
dzenia Prezydenta Rzeczypospolitej
z dn. 28 grudnia 1924 r. o prawie
o domach skladowych (Dz. Ustaw Nr.
114 poz. 1020 z r. 1924) przewiduje,

2e domy skladowe publiczne, o ile
maja przechowywaé towary zagranicz-
ne, moga uzyskaé specjalng koncesje
od Ministra Skarbu.. Koncesje te sa
przewidziane dla powaznych i solid-
nych firm prywatnych. Taka koncesje
w Gdyni otrzymala firma ,Polska
Agencja Morska".

W Gdyni jest na ukoriczeniu sklad
z konstrukcji zelaznej, kryty blacha
falista. Posiada on dlugoéé 100 metr.
i szeroko$é 45 metr., wysoko$§é jego
do stropu wynosi 6 metr. Sklad ten
znajduje si¢ u wejécia do basenu we-
wnetrznego przy nabrzezach gieboko-
§ci 10 metr. Bedzie on zaopatrzony
w dwa dzwigi bramowe 5-tonowe, ktd-
rych montaz rowniez jest na ukoncze-
niu. W koncu biezacego miesigca ma-
gazyn ten bedzie oddany do publicz-
nego uzytku. Sklad ten ma przejaé
Min. Komunikacji i natychmiast uru-
chomié¢ sklad wolnoctowy do dyspo-
zycji kolejowej ajencji celnej. Wla-
dze portowe nie moga jeszcze mieé
w swoim zarzadzie skladéw wolno-
clowych, nie s3 bowiem jeszcze ure-
gulowane odnoéne przepisy odpowie-
dzialnoéci za towary zaginione i t. p.

W roku nastepnym bardzo znacznie
zwigkszy sig ilo$é nabrzezy i tem sa-

mem musi powstaé szereg magazy-
n6w. Projektowane s3 budowa sktadu
na cukier i sztuczne nawozy, skladu
na bawelneg, poza tem i przedsigbior-
stwo ,,2egluga Polska" projektuje bu-
dowe wlasnego skladu. Nie wiadomo
jeszcze, kto budowe skladéw, o kto-
rych poprzednio byla mowa, przepro-
wadzi. Dla Skarbu Pafistwa, ktory
bardzo znaczne cigzary ponosi, aby
roboty hydrotechniczne predzej prze-
prowadzié, jest to narazie zbyt ucigz-
liwe, trzeba wiec zwrécié sie¢ do ka-
pitalow prywatnych. Moznaby sie
rowniez zastanowié¢ nad stworzeniem "
specjalnego przedsigbiorstwa, czy to
pafistwowego, czy to o charakterze
mieszanym, ktoreby si¢ zajeto eksplo-
atacja duzej czeéci objektow w por-
cie. Sprawa ta nabierze jeszcze wiek-
szej aktualno$ci w chwili utworzenia
strefy wolnej, wtenczas bowiem nasta-
pi moment rozwazenia stworzenia
specjalnego przedsigbiorstwa pod fir-
ma ,,Wolny port w Gdyni". Przedsie-
biorstwo to powinno mieé przewaza-
jacy wplyw udziatu pafstwowego, aby
mu jednakze nadaé wigksza elastycz-
nos¢é, pozadany jest udzial krajowych
kapitaléw prywatnych.

IN2. ST. tEGOWSK1

IMPORT RYZU DO POLSKI PRZEZ GDYNIE

W dn. 15 wrzeénia r. b. zostala za-
warta pomiedzy Ministerstwem Prze-
mystu i1 Handlu a firma ,Luszczarnie
i Mtyny Krakowskie" Sp. Komandy-
towa, umowa o dzierzawe placu w
porcie gdynskim. Na wydzierzawio-
nym placu 18.000 mt? w poludniowo-
zachodniej czeéci basenu wewnetrzne-
go, przylegajacym bezposrednio do
140 m. b. nabrzezy basenu, spoétka
«Luszczarnie i Mlyny Krakowskie"
wybuduje wlasnym kosztem tuszczar-
ni¢ ryzu i sklady, ktore przejda na
wlasnoéé Skarbu po wygasnieciu umo-
wy, t. j. po 35 latach. Uruchomienie
fabryki o najnowszych, specjalnych
urzadzeniach ustalone zostalo na
dziern 1-go czerwca 1928 r. Spétka
winna przeladowywaé rocznie surow-
ca, sprowadzanego bezposrednio z
krajow produkujacych, co najmniej
100 tysiecy tonn. Roboty budowlane
wedlug zatwierdzonego projektu pro-
wadzone sa w tempie, cechujacym
ostatnio szybki rozwoj portu w Gdy-
ni, i prawdopodobnie gmach fabrycz-
ny stanie juz w polowie grudnia r. b.

Cena sprowadzanego dotychczas do
Polski ryzu, czy to -luszczonego juz
w niewielkich tadunkach, czy tez su-
rowego od zagranicznych posredni-
kéw, przewaznie via Hamburg, ob-
ciazona byla znacznemi kosztami trans-
portu kolejowego. Wybudowanie wigc
wielkiej tuszczarni w Gdyni o rocz-
nej produkcji do 150.000 tonn surow-
ca, da mozno§¢ bezposredniego spro-
wadzania wigkszych iloéci ryzu, po-
mijajac drogie obce poérednictwo i ob-
nizajac powaznie koszty, oparte od-
tad na dogodnych transportach mor-
skich bez przeladunku i niskich frach-
tach calego tadunku okretowego. Z

Tak bedzie wygladala luszczarnia ryiu w porcie gdyrskim, ktéra obecnie znaj- 1
duje si¢ w budowie.
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tych to wzgledow wszystkie wielkie
porty zagraniczne staraly sie stwo-
rzy¢ u siebie luszczarnie ryzu.

Odwrotny prawie stosunek przed
wojng a obecnie pomiedzy cenami ry-
zu zwyklego a maki pszennej, ktora
wobec niedostatecznej ilosci wlasnej
pszenicy Polska zmuszona tez jest
importowaé, spowodowal, ze ryz, sta-
jac sie dostepnym dla najubozszych
klas ludnoéci, zaczyna odgrywaé w
Polsce po wojnie $wiatowej role ar-
tykulu spozywczego pierwszej potrze-
by — i przywoz jego do Polski stale
wzrasta, o czem $§wiadcza nizej po-
dane statystyczne dane:

Wobec tego, ze przywéz ryiu w
pierwszem poélroczu stanowi zwykle

i - W
Rok "f:ﬁ.'?fg‘i; ieﬂolcotéfu. Uwagi
ryzu wton. | zl. w zl
1921 55.900
1922 23.000
1923 16.100
1924 38 400
1925 69.556 29.683
1926 32.266 12.305
1927 32 797 13.192 |:a plerwsze
pélrocze
okoto 38°/, calorocznego importuy,

mozna wigc w r. b. oczekiwaé znacz-
nego zwigkszenia ogolnej iloéci przy-
wiezionego ryzu do 86.000 tonn.
Procz pozadanego wprowadzenia na
rynek wewnetrzny ryzu lamanego,

jednego z produktow tuszczars, tan-
szego o 30°/o, do aprowizacji ludnosci
i wojska, dogodne polozenie Gdyni
da mozno$¢ stworzenia skladéw i na
eksport dla zaopatrywania szeregu
krajow nadbaltyckich, ktore nie po-
siadaja tego rodzaju przemyslu prze-
tworczego.

Z uwagi na powyisze, na rozwoéj
przemystu w Gdyni i spodziewane
rozszerzenie ruchu tranzytowego, wy-
budowanie luszczarni ryzu i skladéw
w Gdyni na dogodnych dla Skarbu
warunkach, jest jednym z etapow do
dalszego rozwoju Gdyni, jako o$rod-
ka handlowego Polski.

JANUSZ tOKUCIEJEWSKI

ELEKTRYFIKACJA GDYNI

Wszystkie projektowane w Gdyni in-
stalacje mechaniczne do przetadowywa-
nia towar6w w porcie maja byé wprawia-
ne w ruch zapomoca energji elektrycznej.
Energja elektryczng sa obstugiwane réw-
niez obecnie istniejace instalacje przeta-
dunkowe.

Obecnie port gdynski korzysta z ener-
gji elektrycznej, dostarczanej z zakladu
wodnoelektrycznego w Rutkach (pow.
Kartuski) w ilosci ca 275 KW, Energji
tej nie wystarcza nawet na dzisiejsze na-
der skromne zapotrzebowanie portu, wo-
bec czego zdolnoéé¢ przeladunkowa dwéch
istniejacych dZwigéw mostowych do prze-
tadowywania wegla moze byé tylko w po-
lowie wykorzystana, W najblizszym cza-
sie zostanie wprawdzie uruchomiona za-
pasowa elektrownia portowa, ktéra be-
dzie mogla dostarczyé jeszcze 375 KW i
pozwoli pokryé obecne zapotrzebowanie,
lecz wystarczy ona na okres bardzo krét-
ki, poniewaz budowa portu i jego urza-
dzets szybko postepuje naprzéd, a w mia-
r¢ tego ogromnie wzrasta zapotrzebowa-
nie energji elektrycznej.

Uwzgledniajac caly szereg czynnikéw,
jak obszar portu, jego przewidywany
obrét, ktéry przy racjonalnej rozbudowie
dowozowych linij kolejowych oraz urza-
dzenr mechanicznych do przetadowywa-
nia towaréw masowych moze osiggnaé w
r. 1929/30 — 750.000 ton, za$§ w r. 1931/32
do 1.500.000 ton miesiecznie, liczac si¢
pozatem z tem, ze na skutek ulg dla za-
kitadéw przemystowych i handlowych po-
wstajacych na terenie portu i miasta, ja-
kie zostaly przyznane rozporzadzeniem
Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 1-go
czerwca 1927 r.,, w Gdyni w krétkim cza-
sie powinien si¢ rozwinaé duzy przemyst,
nalezy zapewnié¢ Gdyni energje elektrycz-
na w ilosci od 4.500 do 5.000 KW.

Celem zados$éuczynienia tej potrzebie,
Ministerstwo Przemystu i Handlu zawar-
to w dniu 17 wrzeénia b. r. umowe z po-
morska elektrownia krajowy ,,Grédek"”,
s-ka akc. w Toruniu, ktéra zobowijzata
si¢ do wybudowania wlasnym nakladem
i uruchomienia w terminie 6-riiesiecznym
powietrznej linji elektrycznej z Grédka
do Gdyni. Dlugosé linji na stupach por-
talowych amerykanksiego typu, stosowa-
nych do napiecia 200.000 wolt, bedzie
wynosita 135 klma

Prad elektryczny przesylany bedzie z
Grédka do Gdyni pod. napieciem 60.000
wolt. W zachodniej czesci portu t-wo

,Grédek” ustawi gléwna stacje transfor-
matorowa, w ktérej napiecie bedzie ob-
nizone do 15.000 wolt, i doprowadzi ener-
gic kablami do gléwnych centréw zuzy-
cia: Oksywia, basenéw i zabudowann Ma-
rynarki Wojennej, basenéw portu han-
dlowego, nabrzezy mola weglowego, stocz-
ni i t. d.; w centrach tych t-wo ,,Gré-
dek'* ustawi podstacje transformatorowe,
obnizajace napiecie do 380/220 wolt.

Réwnoczesnie ,,Grédek” rozpocznie i
wybuduje wlasnym kosztem w terminie
2-letnim zaklad wodnoelektryczny w Zu-
rze, na Czarnej Wodzie. Zaklad ten be-
dzie posiadal turbiny wodne o wysokiej
wartosci technicznej co do regulacji i wy-
dajnosci, a mianowicie propellerowe tur-
biny Kaplana o sile 10.000 HP, a roczna
mozliwa wydajnoéé¢ zakladu wynosi¢ be-
dzie 12.000.000 KWH (kilowatogodzin)
przy spigtrzeniu wody 14 mtr,, a nawet
14.000.000 KWH przy spigtrzeniu 17 mtr.
Do czasu ukonczenia budowy stacji w
Zurze, t-wo ,,Grodek"” bedzie dostarcza-
to energji elektrycznej do Gdyni: 1) z
elektrowni wodnej w Grédku oraz 2) z
jednej lub z dwéch, zaleznie od zapotrze-
bowania, elektrowni parowych w Grudzia-
dzu lub Toruniu o lacznej sile 4.500 KW
parowemi turbinami, ktéremi t-wo ,,Gré-
dek dzisiaj dysponuje.

T-wo ,,Grédek' otrzymuje prawo wy-
tacznoéci na dostawe pradu elektryczne-
go na terytorjum portu, w zwiazku z czem
zobowiazuje si¢ do catkowitego pokrywa-
nia zapotrzebowan portu. Gdyby to za-
potrzebowanie o tyle si¢ powigkszylo, ze
zaklady wodno-elektryczne w Grédku i
Zurze nie bylyby w stanie zado$é uczy-
ni¢ wymaganiom portu, to warunki to-
pograficzne i techniczne daja moznosé
.Grédkowi” wybudowania jeszcze dwéch
innych zakladéw wodno-elektrycznych na
Czarnej Wodzie, powyzej Grédka, o mo-
cy 13.000 KW. Projekty tych dwéch za-
kladéw sa juz przez t-wo Grédek opra-
cowane. W tych warunkach dostawa en-r-
gjii do portu gdynskiego od pierwszego
dnia uruchomienia nowej linji bedzie zu-
pelnie zagwarantowana w potrzebnej dla
portu iloéci.

Zgodnie z uprawnieniem rzadowem,
wydanem ,,Grédkowi* przez Ministerstwo
Robét Publicznych, maksymalna wyso-
koé¢ optaty za prad bedzie wynosila:

a) na wysokiem napigciu, przy rocznej
sprzedazy energiji elektrycznej na obsza-
rze portu Gdynia — od 17 groszy za 1
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KWH przy zuzyciu do 1.000.000 KWH,
do 14,5 gr. przy zuzyciu wyzej 12.000.000
KWH.

b) na niskiem napigciu za 1 KWH: dla
$wiatta — 60 gr., dla sily — o 50% wy-
zej niz na wysokiem napigciu (punkt a);

c) dla Zarzadu Portu — za 1 KWH
mierzona po stronie wysokiego napigcia—
od 12 gr. przy zuzyciu do 2.,000.000 KWH
rocznie, do 8,80 gr. przy zuzyciu powy-
zej 12.000.000 KWH rocznie.

Od taryf podanych w punktach a) i b)
udzielane beda okreslone opusty, zalez-
nie od obliczonej od poczatku danego ro-
ku iloéci godzin uzytkowania mocy po-
taczonych urzadzen odbiorczych. Taryfa
ta ustalona zostatla dla obecnej konjunk-
tury i bedzie podlegala rewizji wedtug
okreslonego klucza w zaleznosci od cen
wegla i robocizny oraz od kursu zlotego.

Umowa z t-wem ,,Grédek" zawarta zo-
stala na okres 58 lat, za§ uprawnienie
rzadowe przewiduje dla Skarbu Panstwa
prawo wykupu zakladu elektrycznego po
uplywie 27 lat trwania uprawnienia.

Z powyziej przytoczonych danych wi-
daé, ze umowa z t-wem ,,Grédek” nale-
zycie szeroko ujmuje zagadnienie obstu-
zenia portu gdynskiego energja elektrycz-
na. Celem jednak jeszcze wiekszego za-
pewnienia portowi nieprzerwanej dosta-
wy energji elektrycznej, przewidywana
jest réwniez budowa w samym porcie za-
pasowei elektrowni parowej o mocy ca
2.500 KW, ktéra bedzie zaopatrywala port
w energje elektryczna w razie awarji na
stacjach wodno-elektrycznych lub w prze-
wodzie z Grédka do Gdyni. Elektrownie
powyisza ma réwniez wybudowaé t-wo
.Gréodek wlasnym kosztem.

IN2. P. BOMAS

Piekno polskiego wybrzeza: Orlowo
w strone Kolibek.

<



NAJNOWSZE PROBLEMATY W BUDOWNICTWIE OKRE,TOWEM

Inzynier Frahm, dyrektor stoczni
Blohm i Voss, na jeneralnym posiedzeniu
stowarzyszenia niemieckich inzynieréw
w Hamburgu w czerwcu z. r. w obszar-
nym referacie poruszyl kwestje wskazana
w tytule.

Inzynier Frahm nie znajduje w danej
chwili 2adnych zasadniczych nowoéci
w budowie okretow. Technika w tym
kierunku staneta tak wysoko, ze juz nic
nowego w niej stworzyé nie okazuje sig
mozliwem. Usilowania wielkich stoczni

Nowoczesny typ frachtowca motorowego
dla dalekich podréiy ,Javanese Prince".

sprowadzaja si¢ do tego, aby zapewnié
zupelne bezpieczefistwo na plywajacych
olbrzymach i doprowadzi¢ budowe ich
do najwiekszej ekonomiji tak w budowie,
jak 1 w eksploatacii.

\W dzisiejszym czasie wytworzyla sig
konkurencja pomiedzy statkami, porusza-
nemi para i motorami spalinowemi. Tak
jedna strona, jak i druga maja zagorza-
tych stronniké6w. Jezeli jednak roztrzasaé
te kwestje z praktycznego punktu widze-
nia, to trzeba przyznaé, ze jedna i druga
strona maja racje. Gdyz o ile w jednych
wypadkach maja racje stronnicy pary, o
tyle w drugich wypadkach nie mozna tez
odmoéwié racji zwolennikom mototow-
cow. I tak w podrézach dalekich sa od-
powiedniejsze motorowce, zwlaszcza u-
dajace sie do "Wschodniej Azji, gdzie
opal jest tanszy i to daje mozno$é pro-
wadzenia eksploatacji taniej. W rejsach
blizszych, np. migedzy Anglja i portami
europejskiemi, opal weglowy bezwarun-
kowo bije ropatlowy i wskutek tego jest
pewnego rodzaju bledem eksploatacyj-
nym prowadzenie na tym szlaku nawiga-
cii motorowcami. Co si¢ tyczy bezpie-
czefistwa ruchu, to parowce maja za so-
ba ogromna praktyke i wskutek tego sa
zabezpieczone od wszelkiej ewentualno-
$ci, bez wzgledu na swoja wielko$é, sto-
ja wyzej od motorowcéw, ktérych prak-
tyka jest znacznie mniejsza i to przy mo-
torach o sile do 5.000 P. S. na &rubie.

Motorowce o wigkszej sile maszyn do-
piero od niedawna ukazaly si¢ na wo-
dach, tak, ze prawie nic o nich powie-
dzie¢ nie mozna. Najwigkszym niedostat-

.Javanese Prince” w doku plywajqcym.

kiem motorowych statkéw jest brak wy-
szkolonego dla nich mechanicznego per-
sonelu i to nie tylko w Niemczech, ale
nawet i w Anglii, Wskutek tego moto-
rowce musza wozi¢ ze soba zapasowe
czeéci motordéw, co zwigeksza wydatki
eksploatacyjne i zmniejsza bezpieczefi-
stwo ruchu. I to jest najwazniejszy argu-
ment przy zamawianiu statkéw na stocz-
niach. Kazda wiec powazna stocznia, ma-
jac to na uwadze, nie: stara si¢ wmoéwic
lub zachwalaé motorowcéw i gdy chodzi
o bezwarunkowe bezpieczefstwo ruchu,
to dzisiaj kazda stocznia daje pierwszefi-
stwo parowcom.

Coraz wigcej wchodzi w uzycie budo-
wanie parowcéw z zastosowaniem turbin
parowych, szczegélniej dla parostatkéw
pasazerskich. Dla lepszego zuzytkowania
turbin daje im si¢ par¢ o najwiekszem
ci$nieniu i wysokiej temperaturze. W An-
glii budowane sa parostatki, w ktérych
para w kotle bedzie osiaga¢ 40 atm. ci-
$nienia, a robocza para — temperature
400°. Tego rodzaju parowa instalacja da-
je 10% oszczednoéci. Zwraca rdéwniez
uwage na jak najbardziej ekonomiczny
sposob spalania wegla pod kotlami i uzy-
cie mechanicznych urzadzen do dostar-
czania wegla z bunkréow do palenisk.
Oprécz tego stosowane sa paleniska do
spalania pylu weglowego.

W motorowym budownictwie okretéw
stocznie daza do zmniejszenia kosztéw
budowy motoréw i do uzyskania jak naj-
wiekszej ekonomji ruchu. Stosowne sa
motory o podwoéijnym dzialaniu lub duzo-
obrotowe z przekladnia. Robione s3 tez
proby uzycia cigzkich olei (smoty gazo-
wej), aby zmniejszyé koszty paliwa. Jed-
fiak uzycie to znajduje malo zwolennikéw
1 znaczna przewazajaca cze$é motoréw
pracuje za pomoca oleju gazowego.

Hala maszyn; gérne pietro z dostepem do
cylindrow silnikéw okretu.
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Nowoczesna parowa maszyna dla niedu-
zych parowcow.

Dla zmniejszenia kosztéw budowy i dla
oszczedzenia miejsca i wagi motoréw bu-
dowane sa silniki 4-suwowe, przyczem
powietrze nie wsysane jest za pomoca
ttoku, lecz wtlaczane do cylindra za po-
moca osobnych pomp pod ci$nieniem.
Tego rodzaju konstrukcja przynosi pozy-
tek, gdy trzeba otrzymaé w dodatku
wieksza wydajnosé, albo forsowaé chwi-
lowo sile motoru, Jednakoz jako regule
nalezy przyjaé¢ projektowanie motoréw o
potrzebnej sile. Te cztery suwowe moto-
ry stosuja si¢ dla statkéw o duzej pojem-
noéci i szybkosci, a wigc dla pasazer-
skich rejsow. Jest tylko jedna niedogod-
no$é¢, ze potrzebuja duzo miejsca ze
wzgledu na wysoko$é, przez co zmuszaja
do ekonomji w innych pomieszczeniach.

Parowce frachtowe stosuja u siebie
maszyny tlokowe i te najwiecej sa®roz-
powszechnione. W najmnowszych tego ro-
dzaju frachtowych statkach stosuje sig
przegrzewana pare i podegrzewana wo-
de; przyczem pare podaje si¢ do maszyn
za pomoca zaworéw wentylowych.

Wogéle trzeba przyznaé, ze przy dzi-
siejszym stanie techniki takze trudnem
jest raptowne zbyt wydajne podniesienie
polepszenia gospodarczej strony w bu-
downictwie okretowym — tworza si¢ te
ulepszenia droga wytrwalej praktyki,
stopniowo i to w kierunku chociazby tyl-
ko procentowego lepszego wyzyskania
paliwa. Ini. Z. tOKUCIEJEWSKI.

DOCHODY SZWEDZKIEJ ZEGLUGI MORSKIEJ W R. 1926

Wedlug danych szwedzkiego Minister-
stwa Handlu, dochody z frachtéow zeglu-
gowych wykazuja w r. 1926 zwyzke, wy-
noszaca okoto 11°/0 w stosunku do r. 1925.

Najwigkszy wspoélczynnik wzrostu do-
chodéw wykazuje dziat | time-charter”
(odnajmu statku na czas) — 25%°, na-
stepnie dzial pasazerski — 21°/o, towaro-
wy — 10°% i wreszcie przewozy poczto-
we — 8%,

Najwieksze dochody, jak zwykle, osia-
gnieto z ruchu towarowego, bo 252 miljo-
néw koron, z ktérych 217 przypada na
2egluge zagraniczna i 35 miljonéw na ze-
gluge wewnetrzna (wylacznie miedzy por-
tami szwedzkiemi). Ruch pasazerski przy-
ni6st dochodu 25,5 miljonéw koron, z kté-
rych 182 przypada na ruch zagraniczny,
i 7,3 na ruch wewnetrzny, krajowy. Co sie

5

tyczy ,time-charter'u’”, to dochéd tego
dziatu, wynoszacy 6,5 miljonéw, pochodzi
prawie catkowicie z przewozu tadunkéw
dokonywanych poza portami krajowemi.

Z kierunkéw najbardziej korzystnych
dla zeglugi frachtowej i pasazerskiej oka-
zaly sie linje do Wielkiej Brytaniji, ktére
daty 51,8 milj. i do Stanéw Zjednoczo-
nych Am, P. (36.5 milj.); nastepnemi z ko-
lei sa: do Holandji — 18,4 miljonéw, Nie-
miec — 15,7 milj., Danji — 13,9 milj,,
Francji — 12,8 milj,, Polski i Gdafska —
997 i t. d.

Catkowity dochéd ze wszystkich dzia-
t6w zeglugi (oprécz niewliczonych tu
promow parowych eksploatowanych przez
panistwowe koleje zelazne) wyniést 284
miljony koron, w stosunku do 250 milj.
z r. 1925 i 237 milj. z r. 1924,
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STACJE RATUNKOWE NA POLSKIEM WYBRZEZU

Niezwlocznie po objgciu wybrzeza
na wiosne 1920 r. przez polskie wladze
administracji morskiej, podjeto kroki
w celu przejecia stacyj ratunkowych,
ktore, bedac poprzednio wtlasnoscia
niemieckiego towarzystwa do ratowa-
nia rozbitkéw morskich z siedziba
w Bremie, na podstawie Traktatu
Wersalskiego przeznaczono do zlikwi-
dowania przez Gléwny Urzad Likwi-
dacyjny na rzecz Skarbu Panstwa Pol-
skiego. W okresie wstepnym, z ramie-
nia owczesnego Departamentu Spraw
Morskich M. S. Wojsk. zbadano stan
tych stacyj, przyczem stwierdzono, ze
stacje w Helu i w Jastarni znajdowaty
si¢ w stanie zdolnym do pelnieaia
swych funkcyj, natomiast dwie pozo-
stale, t. j. w Wielkiej Wsi i w Karwin-
skich Blotach przedstawialy tylko
resztki mniej lub wigcej jeszcze uzy-
teczne. Kiedy inwentarz stacji w Kar-
winskich Blotach, wyratowany z bu-
rzy w zimie 1921 r., ktéra zwalila szo-
pe murowang tej stacji w gruzy, po-
zostal w przechowaniu na dobra wia-
r¢ bylego jej przodownika, stacja
z Wielkiej Wsi zostala w dniach prze-
wrotu 1919 r, w Niemczech doszczet-
nie zdemolowana. Z tej ostatniej po-
zostaly tylko t6dZz i wéz do niej,
w stanie zupelnego zniszczenia. Miej-

£6di wyrusza na morze.

scowi rybacy uzywali bowiem todzi tej
do ryboléwstwa dopoki wogéle nada-
wala si¢ do wyjazdéow na morze i lo
za zgoda miejscowego soltysa i przo-
downika stacji réwnoczesnie. Akcja
likwidacyjna, wdrozona przez Poznan-
ski Urzad Likwidacyjny, posuwala sie
bardzo powoli naprzéd z przyczyny
nader opornego stanowiska gdariskiej
delegacji wspomnianego towarzystwa
niemieckiego, jako wlasciciela, przed-
stawiajacego 2adania materjalne, u-
niemozliwiajace racjonalny ich wykup
Z tej tez przyczyny dopiero w 1925 r.
zdotano przejaé na rzecz Skarbu tylko
dwie uzyteczne stacje, w Jastarni
i w Helu, za ceng okolo 12-u tysiecy
zlotych, gdy natomiast dwie pozostate
do chwili obecnej sa pod dozorem po-
licyjnym, a rokowania o ich zlikwido-
wanie jeszcze nie sg zakoniczone,
Ten stan rzeczy w sprawie stacyj
ratunkowych na Polskiem Wybrzezu,
nieznany w szczegotach szerszemu
ogotowi, dat powéd do wypowiadania
przez pewne osoby ubolewas na brak

Zespol rybakéw, biorgcych udzial w akcji ratowniczej stacji helskiej.

opieki, skierowany pod adresem wladz
polskich, a w 'szczegolnosci Urzedu
Marynarki Handlowej na wybrzeiu
morskiem. Uogélniajac spostrzezenia,
poczynione na miejscu dwu stacyj, fak-
tycznie juz nieistniejacych, wysnuwa-
no bledne wnioski i opinje o stanie
stacyj w Jastarni i w Helu.

Te ostatnie natomiast — otrzymaw-
szy niezwlocznie po ich objeciu nowa
organizacje, dostosowana do obecnego
ich stosunku do Paristwa, i po zloze-
niu nowych kompletéw zalog — stoja
od poczatku 1926 r. na poziomie swe-
go przeznaczenia. Perjodycznie wyko-
nywane- ¢wiczenia akcji ratowniczej
tych stacyj, utrzymuja ich zalogi w do-
skonalej sprawnoséci i gotowosci nie-
sienia pomocy w wypadku potrzeby.

O ile stacja w Jastarni od czasu
swego istnienia nie miala sposobnosci
zaszczycenia sie swa. dzialalnoécia
w wypadku krytycznym, to stacja
w Helu, z tytulu swego polozenia na
cyplu polwyspu, okoto ktérego prowa-
dzi najwiecej uczeszczany trakt morski,
zapisala w swej ksiedze czyndw liczne
udate i zbawienne akcje ratownicze,
z ktoérych ostatnia datuje sie z zimy
1921 r., wykonana na rzecz zaglowca
finskiego ,Klara Vernon", ktory w bu-
rzy osiadl na brzegu pod Helem bez

Strzal rakietq do rozbitkdw na morzu.
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mozno$ci wyratowania sie wlasnemi
§rodkami z niebezpieczeristwa.

Stacje ratunkowe niosa pomoc tylko
osobom na statku zagrozonym, wzgled-
nie maja prawo uratowaé dokumenty
okretowe i kase za zgoda kierownika
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Sprowadzenie ,uratowanego" na linie do
brzegu.

danego statku. Za czynno§¢ swa,—nie-
jednokrotnie podjeta wéréd warunkow
wymagajacych bohaterskich wysitkow,
nie pobieraja wynagrodzenia (okupu
ratowniczego) procz premij, dawniej
przyznawanych przez zarzad towarzy-
stwa niemieckiego, obecnie—jaka wy-
znaczy ewentualnie przedstawiciel-
stwo Skarbu, w tym wypadku Mini-
sterstwo Przemystu i Handlu.
Biezace wydatki na utrzymanie tych
stacyj 1 wykonywanie ¢wiczefi perjo-
dycznych wymagaja kwoty okoto 3.000
zl. rocznie, précz znacznych, juz do-
konanych, wydatkéw w zwiazku z za-
opatrzeniem i restauracja po dtugolet-
niem zaniedbaniu podczas wojny §wia-
towej i okresu przed likwidacja. Prze-
jecie i utrzymanie stacyj ratunkowych
¢rodkami Skarbu nakazane bylo ko-
niecznoscia oddania stacyj w rece pol-
skie oraz — z braku odpowiedniego
towarzystwa polskiego do niesienia
pomocy rozbitkom morskim, posiada-
jacego odpowiednie fundusze na ten
cel. Okolicznoé¢ ta nie przesadza jed-
nak mozliwoéci zainteresowania sig



szerszego og6lu zagadnieniem ochot-
niczego ratownictwa morskiego, w sen-
sie pozytywnej wspoélpracy, jak to ma
miejsce w innych panstwach posiada-
jacych wybrzeza morskie.

Pole dzialania za$§ dla towarzystwa
do takiego celu przedstawia si¢
wdziecznie.

Czynnoé¢ stacyj naszych moze byé
dwojaka.

W razie, gdy statek potrzebuje po-
mocy dla swej zatogi w pewnej znacz-
niejszej odleglosci od brzegu, wyrusza
t6dz, o budowie specjalnej, wyposazo-
na w $§rodki pierwszej pomocy dla to-
nacych, rannych lub zmarznietych.
Przez zpietrzone fale, lamiace si¢ na
plytkim brzegu, czyli tak zwana ,ki-
piel", przebywa 16dz zwykle pod wio-
stami, obslugiwanemi przez najchet-
niejszych i najwytrawniejszych wiosla-
rzy. Gdy okaze si¢ mozliwem wyko-
rzystanie energji wiatru, 16dZ podnosi
zagle i przyépiesza w ten sposob chwi-
le swego przybycia do statku zagrozo-
nego, lub do rozbitkébw w szalupach.

W wypadku natomiast, gdy statek

osiadzie przy brzegu w odleglosci nie
wiekszej od 600 metrow, (co czesciej
si¢ zdarza, niz wypadek opisany powy-
zej) — padajac ofiara balwanéw mor-
skich w niego godzacych, — stacja
niesie ratunek rozbitkom przy pomocy
urzadzenia zwanego ,aparatem rakie-
towym' wraz z jego akcesorjami. —
Ratunek polega na zrecznem, szybkiem
i szcze$§liwem wykonaniu pewnych
czynnoéci, @ mianowicie:

1) szybkie dostarczenie na,miejsce
katastrofy kompletu przyboréw apa-
ratu rakietowego, co na stacji w Helu
wykonaé trzeba, przenoszac wszystko
na noszach z szopy na miejsce kata-
strofy, w Jastarni za$§, przewozac na
dwu specjalnych do tego celu urza-
dzonych wézkach, przystosowanych
do ewentualnego zaprzegu koni;

2) ustawienie wlasciwej podpérki
do rakiety, przylaczonej do cienkiej
linki ,rakietowej" o dlugosci 700 m,
wypaleniu rakiety celnie w kieruaku
na statek potrzebujacy pomocy; rakie-
ta wypalona pociaga za soba linke, —
pierwsze ,postannictwo zbawienia",
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Powrét todzi ratunkowej pod zaglem.

£6di ratunkowa powraca do szopy po
ukoriczonej akcji.

ktora pochwytuje zaloga statku i ciag-

nie ku sobie — bo na niej uwigzana
jest druga — grubsza z blokiem i —
bez kornca, — zwana ,jolina" lub ,,va
et viens'’;

3) z chwilag dotarcia tejze na sta-
tek, zaloga uwiazuje przylaczony do
niej blok na maszcie, lub innem moc-
nem i najwigcej wzniesionem miejscu
na statku — i daje o tem znaé druzy-
nie ratowniczej — sygnalem optycz-
nym jakimbadz—byle zrozumialym —
w nocy wahaniem latarki. Na ,jolinie"
przeciaga si¢ grubg ,trose” ratunko-
wa, ktora nalezy szybko, mocno uwia-
za¢ na statku ponizej bloku poprzed-
nio wspomnianego, — dokonanie cze-
go rowniez sygnalizuje zaloga na
brzeg;

4) po napigtej odpowiednio trosie,
podpartej na tréjnogu, wyrusza pocia-
gana joling — obrecz ratunkowa ze
spodniami, zwana koszem ratunko-
wym, — po rozbitkow, ktorych poje-
dynficzo sprowadza si¢ po trosie z po-
wrotem na brzeg — umoczywszy ich
niejednokrotnie w siarczy$cie zimnem
i spietrzonem morzu — lecz przy %y-
ciu — co najwazniejszal

Zalaczone ryciny przedstawiaja mo-
menty z éwiczenia w akcji ratowniczej
stacji w Helu, odbywanego w okresach
kwartalnych, w celu zgrania druzyny
i podtrzymania wprawy.

L M.

SWIATOWA FLOTA HANDLOWA W DNIU 30.VI. 1927 ROKU

W okresie od 30.VI 1926 r. do 30.VI
1927 r. tona: $wiatowej floty handlowej
wzrést z 64,784,000 do 65,192,000 t,, a wiec
o 408.000 ton. Jest to przyrost znacznie
wigkszy, niz za podobny okres z roku
ubieglego (143.000 ton), mniejszy jednak
niz za czas od 1924 do 1925 roku, kiedy
przyrost wykazal 617.000 ton, pominawszy
statki, pozostajace w remoncie.

Wahania te w ciagu ostatnich lat okaza
si¢ jeszcze wicksze, jezeli rozpatrzymy
osobno tonaz o napedzie mechanicznym a
osobno tonaz zaglowy,

Flota o napedzie mechanicznym zwigk-
szyla si¢ w omawianym okresie o 596.000
ton, w poréwnaniu do 291.000 t. z roku
1925—1926 i do 861.000 t. z 1924—1925r.

Flota zaglowa, ktéra od 30 lat nie prze-
staje sie zmniejszaé, stracila jeszcze
187.000 t. w stosunku do 148.000 i 249.000
ton z lat ubiegltych.

Z krajéw, ktérych tonaz parowy i mo-
torowy najbardziej wzrést w r. 1926—1927
pierwsze miejsca zajmuja: Niemcy —

256.000 ton, Wiochy — 248.000 ton, Ho-
landja — 92.000 ton, Japonja — 65.000
ton, Francja — 38.000 ton. Amerykariska
flota Wielkich Jezior wykazuje wzrost o
87.000 ton. Wszystkie inne panstwa réw-
niez wykazuja pewien wzrost z wyjat-
kiem: Norwegji, ktérej flota zmniejszyta
si¢ 0 4.000 ton, W. Brytanji — 85.000 ton
i Stanéw Zjednoczonych — 221.000 ton.
Tonaz St. Zjedn. od kilku lat, chociaz
powoli, lecz stale maleje, co niepokoi ten
odtam opinji spotecznej, ktéry interesuje
si¢ zagadnieniami morskiemi,

Zalaczona obok tabela wykazuje jak
rozwijala sie $wiatowa flota handlowa od
poczatku biezacego stulecia.

Flota zaglowa nie stanowi obecnie wie-
cej niz 3% catoéci floty $wiatowej, w sto-
sunku do 3,25°/0 z roku ubiegtego, 8% z r.
1916 i 22%0 z r, 1902.

Na same Stany Zjednoczone Am. Péin.
przypada 979.000 ton zaglowcéw, a wiec
prawie 70% floty Zzaglowej calego $wiata.
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Razem

30 czerwca 1900 .| 22.369| 6.588]28.957
Y 1915 .| 45.279| 3.532( 49.261
s 1920 .| 53.905| 3.409|57.314
- 1925 .]62.380( 2.261| 64.641
m 1927 .} 63.267| 1.925! 65.192
Do pafstw, posiadajacych obecnie

znaczniejsza flote zaglowcéw, nalezq:

1927 r. 1926 r.
Stany Zjednoczone 979.000t. 1.058.000 t.
Wielka Brytanija i
Irlandja 130.000 166.000
Francja 108.000 136.000
Kanada 104.000 107.000
Wiochy 88.000 90.000

Jezeli z powyzszych danych wylaczymy
lichtery, podawane zazwyczaj razem z 2a-



glowcami, poniewaz nie posiadaja maszyn
napedowych, to faktyczne dane dotyczace
floty zaglowej wyrazg sig cyfrg 1.153.000
ton, z ktérych 410.000 ton (czyli 35,5°0)
nalezy do Stanéw Zjednoczonych i 25.000
ton do W. Brytanji.

Co si¢ tyczy rozwoju floty parowej i
motorowej, to charakteryzuje go podane
zestawienie:

Tonaz parowy i motorowy gléwnych

paristw morskich w okresie od 30 czerwca
1914 do 30 czerwca 1927 r.

KRAUJ 1914 1927
Wielka Brytanja
i Irlandja . . 118 892 000(19 179.000
Dominja Brytyjskie | 1.632.000| 2.699 000
Danjas.; « . WAr 770.000| 1.032.000
Francja 1.922.000( 3.362.000
Niemcy 5 135 000{ 3.320.000
Grecja. NE 821.000| 1 026.000
Holandja . . . .| 1472000 2 645 000
Wtochy 1.430.000| 3 396 000
Japonja . . . 1.708.000| 4 033.000
Hiszpanija. 884.000' 1 136 000
Norwegia. 1.957.000| 2.803.000
Szwecja . . . .| 1.015000 1 379.000
Stany Zjednoczone
(Morze) 2.207.000/11.171 600
Stany Zjednoczone
(Wielkie Jeziora) | 2 260 000| 2 435 000
Inne kraje 3.479 000| 3.701.000
Razem . |45.404 000,63.267 000

Widzimy wiec od roku 1914 wzrost o
17.863.000 ton, czyli 39 i */s°/o wtedy, gdy
wzrost floty §wiatowej od 1901 r. do 1914
wynosit 21.395.000 ton, czyli 47,1%.

Floty wszystkich pafistw z wyjatkiem
Niemiec, w ciggu tych lat 13-tu powigk-
szyly tonaz w stosunku do stanu przedwo-
jennego, przyczem najwigkszy przyrost
zanotowano w St. Zjednoczonych 9 i /s
miljona i w Japonji 2 i /s miljona ton,
Przyrost powyzej miljona wykazaty: Wto-
chy (1.961.000 ton), Francja (1.440.000 t.),
Holandja (1.173.000 t.) i Dominja Brytyj-
skie (1.067.000 ton).

Najmniejszy przyrost wykazuje W. Bry-
tanja i Irlandja — 287.000 ton, czyli za-
ledwie 1 i /2% tonazu posiadanego w ro-
ku 1914.

Wojna przyniosta znaczne zmiany w
ustosunkowaniu sie poteg morskich: W.
Brytanja, ktéra w r. 1914 byla w posia-
daniu 41°% floty $wiatowej, obecnie wy-
kazuje tylko 30,3°%, — dla pozostatych

krajéw stosunek przedstawia si¢ jak na-
stepuje:

1914 1927
Stany Zjednoczone 9.4 21,6
Japonja 3.8 6,4
Wtochy 3.1 5,4
Francja 42 53
Niemcy 43 52
Norwegija 43 44
Holandja 3.2 4,2

Wynika stad, ze St. Zjednoczone zaj-
muja obecnie 2 miejsce, zajmowane w r.
1914 przez Niemcy, ktére przesungly sie
na 6 miejsce. Japonja, ktéra w'r. 1914
liczono jako 6 z rzedu potege morska —
przesungla si¢ na 3 miejsce, z ktérego
znowu usunela sie Norwegja, zajmujac
miejsce 7. Francja utrzymujaca si¢ od r.
1914 r. do 1926 r. na 4 miejscu, w roku
biezacym ustepuje Wlochom, przesuwajac
si¢ na 5 miejsce.

Ostatnie wydanie ,Lloyd Register”, z
ktorego czerpalismy powyzsze dane, za-
wiera rowniez dokladne dane co do wy-
mijaréw, lat i rodzaju statkéw. Z danych

tych uwidocznia sie¢ znaczny wzrost ilo-
$ci wigkszych statkéw. (powyzej 4.000 ton)
parowych i motorowych, ktérych: liczba
wynosi 5.930 w poréwnaniu do 3.608 z r.
1914. Z grupy tej 376 jednostek stanowia
statki po 10.000 ton i wyzej (z tych 219
jednostek przypada na Anglje) i 46 po
20.000 ton i wyzej. Wigcej niz polowe
ogélnej ilosci statkow stanowi flota o po-

_jemnos$ci statkow ponizej 1.000 ton.

Jednostki od 4.000 do 6.000 ton réwniez
tworza powazna grupg o pojemnosci ogol-
nej 18.197.000 ton, co stanowi 23 i /%o
tonazu eszystkich statkéow parowych
i motorowych.

Parowce powyzej 15.000 ton nie prze-
kraczaja 4°/o calego tonazu.

Flota motorowcéw, ktéra w r. 1914 nie
siegala 220.000 ton, liczy 4.270.000 t. (w
r. 1926 — 3.493.000 t.), przyczem jedno-
stek o pojemnosci 4.000 ton i wyzej liczy
420, o pojemno$ci 8.000 ton — 88 o ogél-
nej pojemnosci 456,000 ton.

Poniewaz w ostatnich 12 miesigcach bu-
duje si¢ malo statkéw w stosunku do
istniejacego tonazu floty $wiatowej, ilo$é
statkéw mlodszych niz 5 lat jeszcze bar-
dziej zmalala i wynosi obecnie 2,982
w poréwnaniu do 3.332 z r. 1926 (w ro-
ku 1925 — 4.003, w r. 1924 — 5.059). Wy-
mieniona grupa statkéw w stosunku do
calkowitego tonazu $wiatowego wynosi
14%, gdy w roku 1926 — 16° i w r.
1925 — 21%o. Z og6lnej ilosci statkéw pie-
cioletnich 37,2%/0 nalezy do statkéw o po-
jemno$ci ponizej 1.000 t.

[loé¢ statkow liczacych lat 25 i wiecej
wynosi 7.435, jednak ze wzgledu na to, ze
wiekszoéé ich nalezy do statkéw o bardzo
malej pojemnoséci, stanowia one nie wiele
wigcej nad 14°/6 tonazu ogélnego.

W roku 1926 liczono jeszcze pieé
pafistw, ktére w tonazu swym posiadaly
wiecej niz 20°o statkow piecioletnich
(Niemcy, Holandja, W. Brytanja, Norwe-
gja i Francja), w roku za$ 1927 juz tylko
trzy: Niemcy 25,20, Norwegja 21,4%o,
Wielka Brytanja z Irlandja 20,5%o0.

W latach ostatnich dzielono flote han-
dlowa na grupy w zaleznoéci od sposobu
poruszania statkéw, a wigc na:

a) statki parowe turbinowe,

b) statki parowe z paleniskiem mazu-
towem,

c) statki motorowe (ostatnie wchodza
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