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NACZELNE PRZYKAZANIE WIARY

StaneliSmy na progu nowego
1930 roku. W roku tym przypa-
da jedna 2z najbardziej rado-
snych rocznic w Odrodzonej
Polsce. Dnia 10 lutego 1930 r.
Swieci¢ bedziemy jubileusz (0-
lecia wladania przez Polske do-
stepem do morza. Dnia tego
zrobiony zostanie nicjako ra-
chunek sumienia calego Naro-
du z jego dziesiecioletniego sto-
sunku do zagadnienia morza.
Podsumowane zostang wysiltki
juz dokonane na tem polu pra-
cy. Ujrzymy caly (Iot?'chczaso-
wy realny pracy tej elekt.

W perspektywie tego, co Pol-
ska na wybrzezu, objetem w po-
siadanie przed laty dziesigciu.
zastala, bedzie to niewagtpliwie
dorobek imponujacy, dorobek
w Europie powojennej, ba! na
Swiecie nawet, w swoim rodza-
ju jedyny. Nie trzeba wszak-
ze zapominaé, ze istnieje jesz-

cze perspektywa inna — per-
spektywa  potrzeb gospodar-
czych Polski na morzu. W tej
ostatniej perspektywie ujrzy-

my plastycznie te cze$é zadan,
jalca jeszcze przed nami stoi.

anim przejdziemy w dal-
szy.ch zeszytach ,Morza“ do

1zszego omdwienia programu
prac na nastepny dziesigtek lat.
zacznijmy od podstawowego
stwier:zenig.

Zagadnienie dostepu do mo-
rza Pprzestalo byé w Polsce
czems W rodzaju ‘chimery. Psy-
chika narodu zostala juz pod
tym wzgledem  znacznie pree-

orana. Dzi§ nietylko ludzie mo-
rza, nietylko sfery gospodarcze,
nietylko rzad i ciala ustawo-
daweze, ale przedewszystkiem
ten ,szary czlowiek”, na kto-
rym Paiistwo swoéj byt opiera,
przewaznie rozumie juz, czem
jest dla niego, juko zbiorowosci
i jako jednostki, ten dostep do
morza. Dokonalo si¢ w ciggu tego
lat dziesigtka wielkie przeobraze-
nie, jakiego nigdy w naszej prze-
szloéci nie bvto.

Czy jednak ze =zrozumienia
tego wynika nalezyta ocena do-
stepu (ro morza? Otéz trzeba
powicdzie¢ wyraznie, ze bar-
dzo czesto mimo, ze rozumie sie
juz, jak wielkie korzysci morze
Panstwu przynosi, to jeszcze uie
docenia si¢ ich nalezycie. Pod
tym wzgledem istnieje rozbicz-
nos¢ miedzy pogladami na ie
sprawe czynnikéw oficjalnych
i kot, zagadnieniem morza bli-
zej sie zajmujacych, a olbrzy-
miej masy Narodu. Jezeli cho-
dzi o inicjatywe prywatna, o
wydatki na potrzeby morza,
ktére sa jednocze$nie potrzeba-
mi zycia kazdego obywatela, o
ofiaro$é spoleczng wreszcie na
te cele — to pod tym wzgledem
jeszcze duzo jest do zrobienia.

Z tego trzeba sobie zda¢ spra-
we na progu nowego roku pra-
cy, na progu nowego dziesigcio-
lecia wladania morzem przez
Polske. Nie dos¢ jest morze ro-
zumieé, trzeba je nalezycie ce-
ni¢ i byé gotowym do ponosze-
nia wszelkich dla niego ofiar.

PANSTWOWE)]

To trzeba zkolei wbi¢ w psy-
chike ogétu.

Na kursie akademickim dla
dziennikarzy w Toruniu, jaki
odbyl si¢ w pierwszych dniach
stycznia r. b. staraniem Instytu-
tu Baltyckiego, wstepng prelek-
cje na temat ,,Wytyczne pol-
skiej polityki morskiej” wyglo-
sil p. Minister Przemystu i Han-
dlu, inz. Eugenjusz Kwiatkow-
ski. Niezmordowany morza pro-
tektor, * czlowiek, majacy dzis

.w Polsce historyczna juz zastu-

ge zerwania z chwiejna, niezaw-
sze Swiadomg swych zadan i ce-
6w, miekka, niezdecydowans.
chwilami najgorsze tradycjc
przeszlosci przypominajaca, po-
lityka w zakresie stosunku Paii-
stwa do morza, na zakonczenie
swej wspanialej prelekcji, zlo-
zvl nastepujace siwierdzenic
wyznanie wiary niejako. do-
gmat Polski dzisiejszej:
,»Chcemy sie trzymac¢ morza.
]e;st to potrzeba i konieczno§¢
niezlomna calego panstwa i ca-
lego spoleczenstwa. Gdynia jest
najwaznejszem naszem wyj-
sciem na Swiat, otwieranem
przez nas dla nieskrepowanej
woli prawdziwej i uczciwe]
wspélpracy miedzynarodowej.
Witamy tam kazdg zdrowa ini-
cjatywe gospodarcza, nacecho-
wang checig pokojowej wspél-
pracy z calg radoscia, niezalez-
nie czy wychodzi ona ze strony
polskicj, czy tez od obcych, za-
granicznych naszych przyjaciél.
Ale ponadto wszystko wazniej-
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szem jest, ze dzi§ wybrzeze pol-
skie stanowi wlasnosé duchowa,
wlasnoéé pracy i wysitkow cale-
go spoleczenstwa polskicgo.
Mysél, rzucona juz w pierwszych
latach naszej samodzielnosci
gospodarczej i  politycznej,
przenikala coraz glebiej i coraz
dalej, az stala sie nieodparta
koniecznoScia, niezlomng wolg
calej Polski i stala sie naczel-
nem przykazaniem wiary pain-
stwowej".

Slowa te, w granicie i w bron-
zie wykute, przy$wieca¢ nam
powinny w latach dalszej pra-
cy, kiore mamy jeszcze przed
soba.

»Morze”, jak dotychczas przez
lat szes¢, w miare swych sil i
srodkow bedzie nadal pracowa-
lo nad budzeniem i rozwija-
niem S$wiadomosci i nalezytej
oceny spraw morskich, i ich
znaczenia w Polsce. Oswietlaé
bedzie nietylko wysitki i prace

juz wvkon.na, ale torowaé be-
dzie droge wysilkom i pracom
przyszlym. Na lamach naszego
pisma kazdy przejaw tworczej
pracy na morzu moze liczy¢
zawsze na jak najzyczliwsze
przyjecie. Nie spoczniemy, do-
poki te idee, kiorym od poczat-
ku stuzymy, nie przeobraza sic
calkowicie w realne i zywe
ksztalty.

HENRYK TETZLAFF.

ROZBROJENIE NA MORZU

Zagadnienie rozbrojenia na
morzu jest SciSle zwigzane z wy-
nikami, osiagnigtemi przez koa-
licje w wielkiej wojnie $wiato-
wej. Traktat Wersalski mianowi-
cie pozbawil zwyciezone Nicm-
cy ich kolonij zamorskich (art.
t19) i poddal ograniczeniom nie-
mieckg marynarke, zaréwno
wojenng (art. 181-197), jak i
handlowa (zatacznik Nr. 3 do
art. 251-244).

Kolonje — jak wiadomo —
stanowia zawsze rynki zbytu
dla wytwoérczosci metropolji, sg
rynkami podazy surowcéw i ar-
tykuléw, niezbednych dla tej
wytworezosei, a ktorych ona u
siebie w kraju dostaé nie moze,
i wreszcie, przedstawiajg swo-
bodne obszary dla naplywaja-
cego z metropolji wychodziwa.
Ruch miedzy metropolja a ka-
lonja utrzymuje marynarka
handlowa, ktéra ze wzgledow
strategicznych, ekonomcznych i
dochodowych winna byé zawsze
pod bandera metropolji. Obo-
wigzek oslony tej marynarki
ciazy na flocie wojennej danego
panstwa.

Poniewaz kolonje niemieckie
przeszly pod réinemi pozorami

we wladanie panstw koalicyj--

nych, zasadniczo wielkich mo-
carstw: Anglji, Francji, Japoniji,
Stanéw Zjednoczonych Ameryki
i Wloch, przeto w interesie tych
panstw lezalo, aby osiggniety
stan posiadania utrzymac.
Powyzej bylo zaznaczone, ze
ostone komunikecji morskiej
miedzy metropolja a kolonjg
stanowi marynarka wojenna.
Poniewaz zwycieske mocarstwa
koalicyjne pragnely Swiezo uzy-
skane nabytki kolonjalne utrzy-
maé, przelo wysunela si¢ po-
trzeba uregulowania wzajem-
nego zbrojen morskich. Cel byl

tu podwéjny: po pierwsze, cho-
dzilo o posiadanie takiej tloty
wojennej, ktéraby mogla obro-
ni¢ lacznosé kolonij z macierzq,
a po drugie, szlo o zachowanie
pewnej rownowagi morskiej
mi¢dzy zwyciezcumi, ktoraliv
nie pozwolila jednemu panstwu
zagarngé posiadlosci kolonjal-
nych drugiego. Osiggnig¢ciem
tych obu celow zajela sie zwo-
lana przez Stany Zjednoczone
w 1922 r. Konferencja Waszyng-
tonska. Wziely w niej udzial
wszystkie wymienione poprzed-
nio panstwa.

Konferencja rzeczona stanowi
kamien wegielny dla wspélczes-
nej taktyki i techmki morskicj.
Zastuguje tez dlatego na blizsze
z nia zaznajomieme. Zasluguje
ona tembardziej, ze, jak zoba-
czymy ponizej, zagadnienie roz-
brojenia morskiego posiada dla
Polski bardzo duze znaczenie.

Wladanie morzem zalezy za-
sadniczo od dwéch rzeczy: od-
powiednio silnej floty wojennej,
ktora to wladanie wywalczy.
i od odpowiedniej ilosci portéw
wojennych, na ktérych sie ta
[lota opiera, majac w nich moz-
no$é otrzymania uzupelnien i u-
skutecznienia napraw.

Przystepujac do obrad nad
pierwszym punktem, konferen-
cja przyjela za jadro floty wo-
jennej pancerniki, co do ktérych
podata caly szereg postanowiei,
nastepnie potraktowala dosé po-
bieznie krazowniki, o ktorych
wspomniala ogélnikowo, pomi-
nela zupelnem milczeniem kontr
corpedowce i torpedowce i wre-
szcie porobila zastrzezenia, co
do prowadzenia wojny morskie]
fodziami podwodnemi.

Z pomocniczych okretéw wo-
jennych zajela sie konferencja
jedynie lotniskowcami, podajac
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o nich szczegolowe przepisy, jak
o pancernikach. Co si¢ tyczy
przerabiania na okrety wojenne
statkow handlowych, to art. 14
umowy zabranial czynienia od-
powiednich przerébek w czasie
pokojowym, a dozwalal jedynie
na stawianie wzmocnien podpo-
kiadowych pod dziala o kalibrze
152 mm.

Przepisy techniczne o poszcze-
golnych rodzajach okretéw wo-
jennych byly nastepujace:

A. Pancerniki. Art. 5 ograni-
czyl wyporno$é pancernikow do
35.000 ton, przyczem do wypor-
nosci nie wchodzg (cz. 4-ta,
rozdz. 2) ani paliwo, ani zapas
wody stodkiej do kotléw. Arty-
lerja {art. 6) mogla mie¢ kaliber
do 406 mm. Czas stuzby czynnej
(dz. 1, cz. 3, rodz. 2) wynosil lat
20; po uplywie {ego terminu
okret ulegal zniszczeniu. Pan-
stwa, uczestniczace w konferen-
c¢ji, zawarowaly sobie (art. 4), iz
moga mieé¢ w skladzie swych
flot wojennych nastepujaca o-
g6lna wypornosé pancernikow:

Anglja i St. Zjed. po 525.000 ton.
Japonja 315.000 ton.
IFrancja i Wlochy  175.000 ton

B. Krazomwniki. Art. 11 okreslil
wypornoé¢  krazownikow do
10.000 ton, obliczong analogicz-
nie do pancernikéw, t. j. bez pa-
liwa i wody stodkiej do kottow.
Kaliber artylerji (art. 12) zostal
ograniczony do 203 mm. Czas
stuzby i ogélna wypornosé kra-
zownikéw zostaly przepuszczo-
ne.

C. Lotniskoroce. Art. 9 za-
strzegt  wvporno$é lotniskow-
c6w do 27.000 ton. Kaliber dzial
zostal ograniczony do 203 mm.
(art. 9), a-ich ogélna ilos¢ na lot-
niskowcu nie mogla przewvz-
szaé 10. Dziala przeciwlotnicze
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oraz dziala o kalibrze do 126.7
mm. do liczby wspomnianej nie
wchodzily. Podobnie, jak z pan-
cernikami, mocarstwa zawaro-
waly, iz moga posiadaé¢ w skta-
dzie swych {lot wojennych na-
‘stepujace ilosci lotniskowcow,
mierzone w tonach (art. 7):

Anglja i St. Zjed. po 135.000 ton.
Japonja : po 81.0C0 ton,
Francja i Wlochy po 60.000 ton,

Stuzba czynna lotniskoweow
(dz. 1, cz. 3, 10zdz. 2) zostala
zrownana ze stuzbg pancerni-
]lcéw, t. j. byla okreflona na 20
at.

Wojna morska w stosunku do
statkow handlowych, jak poda-
je art. | umowy ogoélnej, zostata
poddana nastepujgcym ograni-
czeniom: zatrzymywaé i rewi-
dowaé statka handlowe wolno
tylko po ich uprzedniem zawia-
domieniu, nastepnie zostalo za-
bronione niespodziewane topie-
nie statkow, nakoniec, jezeli sta-
tek ma ulec zatopieniu, to nale-
zy sprowadzié zen zaloge i pa-
sazeréw. Lodzie podwodne mia-

Gdynia. Holowanie gotoroego kesonu na

ty Scisle przestrzegaé tych prze-
pisow i tylko zgodnie z niemi
prowadzié¢ walke.

Przechodze do obrad nad dru-
gim punktem, dciyczgcym por-
tow, zgodzita sie konferencja na
budowe nastepujgcych podstaw
operacyjnych (art. 19):

Anglja: w Australji, w Kana-
dzie, w Nowej Zelandji i w cies-
ninie Malajskiej (Singapore),
natomiasi zabroniono fortyfiko-
wania Hongkongu;

Japonja: na calym archipela-
gu Japonskim i na wyspach sa-
siednich, natomiast zostaly wy-
laczone wyspy Kurylskie, wy-
spa Bonin, wyspy Liu-kiu, For-
moza i wyspy Peskadorskie;

Stany Zjednoczone: w sa-
mych Stanach, na Alasce, w ka-
nale Panamskim i na wyspach
Hawai; nie wolno bylo zakladaé
podstaw na Iilipinach, wyspie
Guam i na wyspach Aleuckich.

Postanowienia te opieraly sie
zasadniczo i1 co do okretéw, i co
do portéw, na tym stanie, jaki
zapanowal po podpisaniu Trak-
tatu Wersalskiego. Same posta-

nowienia mialy atoli charakter
bardzo niepelny. Rzuca sie to
w oczy zar6wno przy ocenianiu
zdolnosci bojowej llot, jak i
przy pozwoleniach, dawanych
na porly wojenne. We flotach
zwrocono prawie wylaczng uwa-
ge na pancerniki, bedace rze-
czywiscie podstawg floty wspol-
czesnej, lecz pomini¢to prawie
milczeniem inne kategorje okre-
tow. W szczegélnoSei uderza to
przy krazownikach, majacych
olbrzymie znaczenie na ocea-
nach w dziedzinie utrzymania
lacznoscei, ochronie wlasnego ru-
chu towarowego i w niweczeniu
zeglugi handlowej przeciwnika.
Badajac zagadnienia portowe,
da sie zauwazyé przedewszyst-
kiem, ze postanowienia te ty-
czyly wlasciwie tylko Anglji,
Japonji i Stanéw, pominiete by-
ty Irancja i Wlochy. Przepisy,
regulujgce budowe portéw, tez

mialy do$¢ dziwny charakter.
Zabronienie fortyfikowania
Hongkongu, punktu obserwa-

cyjnego W. Brytanji na Dalekim
Wschodzie, stanowilo obciecie
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miejsce ustamwienia o nadbrzeiu.

Paidziernik 1929 r.




szlaku indyjskiego floty angiel-
skiej i odsuwalo jy od Chin, tak
waznego terenu dla angielskich
interes6w przemystowych i han-
dlowych. Ograniczenia, prze-
dyktowane Japonji, unicestwia-
lo w znacznej mierze wartosé
jej barjery wschodniej, chro-
nigcej panstwo Mikada od Sta-
né6w. [Niemozno$s¢ umacniania
Filipin, a glownie wyspy Guam
paralizowalo ekspansje amery-
kanska.

Umowa Waszyngtofiska miata
zatem charakter niekompletny.
Czem to bylo wywolane? Wia-
dome jest powszechnie, ze nie-
pelnos¢ powstaje zawsze wsku-
tek silnych tar¢ migdzy strona-
mi. Tarcia te wywoluja kompro-
misy. Tak samo bylo w danym
wypadku.

Kazde z mocarstw, biorgcych
udzial 'w konferencji, dazylo
wszelkiemi silami do utarzyma-
nia swego stanu posiadania ko-
lonjalnego. Utrzymanie jednak-
ze kolonij wymagalo utrzyma-
nia w swojej wylgcznej zalez-
nosci tych szlakéw morskich,
ktére taczyly wspomniane kolo-
nje z ich metropoljami. Wobec
tego Anglja dazyla do uzyska-
nia prawa wladania na szlaku
atlantyckim, taczacym jgq z Ka-
nada, afrykanskim, wiodgcym
na poludnie, i indyjskim, cia-
gnacym sie przez morze Scéd-
ziemne naDal eki Wschéd.

Francja pragnela utrzymaé
gltownie linje, laczace 'T'ulon
z Algerem, t. j. mieé klucz od
swego afrykanskiego imperjum
kolonjalnego.

Japonja, wysylajgca nadmiar
swef'1 ludno$ei na poludnie i
wschoéd, zwracala baczng uwage
na wszelkie drogi, wiodace na
Filipiny i archipelag Malajski.

Stany Zjednoczone, uwazajac
bezmierny rynek chinski za na-
turalng lokate dla swej ekspan-
sji przemyslowej i handlowej.
przedewszystkiem myslaly o
szlakach na oceanie Spokojnym.

Wreszcie Wlochy, zaintereso-
wane w emigracji swej ludnosci
do Amervyki (przez Gibraltar)
i na wyspy Dodekarezu, §ledzi-

ly pode{rzliwie wszelkie usitn-

wania, ktore mogly je skrepo-
waé na szlakach érodziemno-
morskich.

Widzimy wiec, ze prawie
wszystkie szlaki krzyzowaly sie
z soba, co doprowadzalo do cia-
glych taré i, w rezultacie, do
kompromiséw. W ostatecznoSci

ograniczono jadra flot wojen-
nych, w postaci pancernikdw,
przyczem pominieto milczeniem
lak zasadnicze czynniki, jak
szybko$¢ 1 opancerzenie, i pra-
wie w réownej mierze skrzyw-
dzono dwéch gléwnych wspdl-
sawodnikow na Dalekim Wscho.
dzie: Japonje¢ i Stany Zjedno-
czone.

Byly to jednak tvlko paljaty-
wy. Sprawa rozbrojenia mor-
skiego. innemi slowy utrzyma-
nia zdobyezy po wielkiej woj-
nie, wysuwala sie wecigz na po-
rzadek dzienny. Rok 1929, dal
nast¢pujacy obraz sil morskich
wielkich mocarstw:

Pancer- Krqzow- Lodzie
Pariswa. ntki n‘ikl I’ol'opr;il. poaw.
Anglja 16 50 281 55
Francja 6 8 60 36
Japonja 6 25 95 61
Stany Zjedn. 14 10 246 89
Wilochy 5 2 38 16

Dodaé¢ nalezy, ze pancerniki
francuskie i wloskie sa budowa-
ne przed wielka wojng Swialo-
wa, a zatem wlasciwie nie po-
winny byé poréwnywane z pan-
cernikami pozostalych panstw.

Wydatki znéw ksztaltowaly
si¢ w sposéb nastepujacy: An-
glja — 7 miljardéw fr. fr., I'ran-

cja — 2,5 miljarda fr. fr., Japo-
nja — 4,5 miljarda fr. fr., Stany
Zjednoczone — 9 miljardow fr.

fr. i Wlochy—1,5 miljarda fr. fr.

Z danych tych widoczna jest
jednak supremacja techniczna
Anglji. Starajg sie jej doréwnaé
Stany Zjednoczone. I[nne paii-
stwa zostaly w tyle. W zwigzku
z tem inicjatywe dalszego pro-
wadzenia sprawy wziela na sie-
bie admiralicja Wielkiej Bry-
tanji i zwrécila sie¢ do swego
glownego rywala na morzu, Sta-
néw Zjednoczonych, z propozy-
cja zwolania nowej konferencji
morskiej, ktéraby ostatecznie
zalatwila sprawy rozbrojenia na
morzu. Konferencja ma sie od-
byé na poczatku roku 1930
w Londynie. Poza Angljq i Sta-
nami Zjednoczonemi  wezma
w niej udzial rowniez dawni
kontrahenci: Francja, Japonja
i Wlochy.

Konferencja Waszyngtonska,
jak bylo o tem wspomniane, za-
tatwila w caloSci kwestje pan-
cernikow, tej podstawy f{loty
wojennej. Pancerniki daja pa-
nowanie nad morzami, o ktére
tak chodzi poszczegélnym zain-
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teresowanym mocarstwom. Lecz
pozostala otwarta sprawa kra-
zownikow 1 mniejszych okretéw
wojennvch, jak kontrtorpedow-
ce 1 lodzie podwodne. Zadaniem
zaréwno krazownikow, jak i
wspomnianych kategoryj mniej-
szych okreiéw, jest utrzymanie
tyczno$ei na szlakach wodnych
ochranianie wlasnej marynarki
handlowej i niszczenie nieprzy-

jacielskiej.  Uzyteeznosé tych
okrgtow jest Scisle zwigzana
z wielkoscig szlukow. Im szlak

jest wickszy, tem wypornosé
okretu patrolujacego musi byé
wieksza, bo tem wigkszy jest za-
sigg jego plywania, innemi slo-
wy musi on posiadaé wiekszy
zapas paliwa 1 zywnosci. Naj-
wicksze szlaki wodne posiada
Anglja. Ona tez jest najwigcej
zainteresowana w kwestji naj-
wickszy okreléw patrolujacych,
jakiemi sa krazowniki. Z poda-
nej powyzej tablicy widaé, ze
najwiekszg ilo§¢ krazownikow
liczy flota angielska, ma ich ho-
wiem 50. kiedy wszystkie pozo-
stale panstwa licza ich razem
zaledwie 45. W interesie zatem
W. Brytanji lezy, aby wypor-
nos¢ ogélng krazownikéw, opar-
ta na istniejacym stanie rzeczy,
atrzymaé. Dodaé nalezy, ze i
ogélna wyporno$é pancernikow
rostala okreslona przez Konfe-
rencj¢ Waszyngtoiskg w zalez-
nosci od stanu, jaki panowal
w 1922 roku. Zagadnienie konte-
torpedowcow 1  torpedowcdw
iest dla Anglji mniejszej wagi
i, prawdopodobnie, zgodzi sie
ona badZ na stan obecny, w kid-
rym ma jedynie serjo konku-
renta w Stanach Zjednoczonych.
badZz nawet na pewne zmniej-
szenie swoich okretéw tej kate-
gorji. Najwiecej zastrzezein na-

*suwa sprawa fodzi podwodnych.

Bron ta. szczegdélniej niebezpie-
czna namal ych szlakach. albo-
wiem 16dz podwodna dziala
znienacka (co zostalo czeSciowo
zmodylikowane przez Konferen-
cje Waszyngtonska), lecz posia-
da stosunkowo ograniczony za-
siez plvwania, a kosztuje nie-
wiele. Stad tez mocarstwa, ma-
jace do kontroli niewielkie szla-
ki wodne, jak Francja i Wlochy.
a czeSciowo Japonja, s§ w wyso-
kim stopniu zainteresowane
w utrzymaniu tego rodzaju
okretow. Mocarstwa za$ o wiel-
kich szlakach: Anglja i Stany
Zjednoczone, nie przywigzujg
do zagadnienia lodzi podwod-



nych takiego znaczenia. Gotowe
sy one nawet zwing¢ ten gatu-
nek broni w marynarce wojen-
nej, oczywiscie pod warunkiem,
ze skasowanie lodzi podwodnych
obejmie wszystkich kontrahen-
tow.

Opierajac sie¢ na wiadomo-
Sciach prasowych, przypusczac
nalezy, ze najwiekszy spér wy-
wigze si¢ wlasnie kolo kwestji to-
dzi podwodnych.

Zagadnicnia rozbrojenia na
morzu ma dla Polski znaczenie
wieksze, niz sie na pierwszy
rzut oka wydawaé moze. Zna-
czenie to jest posrednie i bezpo-
érednie. Po$rednie przez to, ie
w gre wchodzi tutaj nasz tradv-

cyjny sojusznik, Francja.
Zmniejszenie sily francuskiej
marynarki wojennej jest, oczy-
wiScie. w najwyzszym stopniu
dla nas niepozadane. Jest to nie-
pozadane tembardzicj, ze praw-
dopodobnie jeszcze dosé dlugo
flota francuska bedzie pelnila
obowigzki cennego sprzymie-
rzenca polskiej floty na Balty-
ku. Jak bylo zaznaczone pancer-
niki francuskie, ktére istniejqy
obecnie, ustepuja w znacznej
pancernikom angielskim, japon-
skim lub amerykanskim. Kra-
zownikow Francja posiada ma-
lo. Skasowanie zatem lodzi pod-
wodnych ostabitoby flote fran-
cuska bardzo dotkliwie.

Co sie tyczy znaczenia bezpo-
sredniego, to nalezy pamietaé¢ o
tem, ze postanowienia technicz-
no-wojskowe konferencji lon-
dynskiej. wedlug wszelkich da-
nych, beda rozciagniete i na in-
ne panstwa. Tak bylo z wynika-
mi konferencji waszyngtonskiej.
Skasowanie zatem lodzi pod
wodnych, od ktérych rozpocze-
liSmy budowe¢ naszej floty, po-
czyniloby naszej marynarce wo-
jennej kolosalne trudnoéei w
samym jej zavodku.

inz. WITOLD HUBERT

kpt. mar. w s s

AKTUALNE ZADANIA NASZYCH DROG WODNYCH

(Dokonczenie).

4. KANAL ROBOCZY BUG — WISEA.

Od Warszawy przez Bug i kanat Kroélewski do
rypeci projektowana jes' t. zw. droga wodna
Wschodnia.

W przyszlosci droga ta bedzie miata niewatph-
wie wielkie znaczenie. jako pierwszorzedna dvo-
ga wodna laczaea Zachodnig FEurope ze Wschod-
nia.

Tymezasem io zadanie nie jest aktualne.

Jednakze pewne czeei tej drogi mialyby juz
obecnie ogromnie wazne zuaczenie dla nas.

Kanal Bug -- Wisla przewiduje wyzyskanie
znacznej sity wodnej (okolo 20.000 HP.) pod sasiy
Warszawy, wyzyskujac spiclek ok. 20 m.

Dzieki urzadzeniu wspomnianego wyzej zbior-
nika kolo Wiodawy, mozel,ne si¢ staje otrzyma-
nie rownomierncgo przeplywu w

100.000.000 KW-h rocznie i szvbko wzrasta. Mia-
sto ma zamiar budowaé nowa wielkg elektrow-
ni¢ — co pochlonie miljony. :

Zdawaloby sie, ze racjonalniej byloby skiero-
waé¢ wysilek w strone zrealizowania budowy ka-
nalu roboczego Bug — Wisla. ktéry zapewnilby
stolicy korzystanie z taniego i pewnego zrédia
encrgji i dawalby pewna gwarancje przed gro-
7aca zawsze katastrofy odciecia dowozu wegla.

Projekt szczegélowy kanalu Bug — Wista jest
opracowany przez M. R. P. i zapewne niebawem
bedzie ukonczony *).

*) Szczegélowe dane o projekeic wyzyskania eneryji
na kanale Bug — Waurszawa umieszczono w Nr. 33—54
JPrzegladu Technicznego™ z r. 1929 w avtvkule P. Tillin-
gera ,,Sita wodna dla elektrylikacji Warszawy .

kanale w ciggu calego rokit w wy- Y
sokosci ok. 75 m’s., — co pozwala |
na wytworzenie ok. 100.000.000 |
KW-h energji. ‘
Koszt budowy kanalu (dlugosé '¢_.Q//ﬁ

ok. 90 km.) wraz z kosztami budo-
wy zaktadow wodnych wyniesie
ok. 100.000.000 zt.

Kalkulacja szczegolowa wskazu-
je, ze lgcznie z kosztem oprocento-
wania i amortyzacji calego kapita-
fu budowy (kanalu i urzadzen), —
koszt wlasny wytworzenia jedne-
go KW-h. wyniesie zaledwie &3
grosza. (Obecna cena pradu w
Warszawie wynosi 85 gr. za $wia-
tto i 29 groszy za sile 1 KW-h).

Dla stolicy panstwa miezmiernic

wazna jest rzecza uniezaleznienic
si¢ od jedynego tylko Zrédla ener-

ji. Warszawa, w razie wojny lub |
i  BUG-W

strajku — moze byé odcieta od do-

wozu wegla, — co wywola kata- | 7E Z8i0gNIKIEM, NA [EL.
strofe. }\J iT E)} I
Obecne zapotrzebowanie cnergji < SrAA &

w  Warszawie okolo

| MAPA ORI'ENTA(IﬁjMA DRO} KA.
Sk

wynosi



5. PORT PRZEMYSEOWY NA PRADZE.

Wylot wskazanego wyzej kanalu roboczego
z Bugu do Wisly znajduje sie ponizej Warszawy
przy granicy miasta (pomiedzy Pelcowizng i Ze-
raniem).

W r. 1919 rozpoczeto budowe t. zw. kanalu Ob-
wodowego i portu, wykupiono 180 ha gruntow
i wykonano przeszlo 500.000 m* wykopu. Opréez
tego znaczna iloéé ziemi wykopaly ly(olej.e‘ dla bu-
dowy nasypu linji érednicowej. Wartos¢ wyku-
pionej ziemi i wykonanej roboty wynosi conaj-
mniej 7—8 milj. zlotych.

Kapital ten lezy bezczynnie, a teren przedsta-
wia poorany wykopami nieuzytek.

Wykonany w lacznoSci z projektem kanalu
Bug — Wisla projekt portu przemyslowego, prze
widuje urzadzenie portu o ogélnej powierzchn
wodnej 24 ha. o 6300 metréw dlugosci obrzeza.
ze 100 hektarami placéw, przeznaczonych pod bu-
dowe zakladéw przemyslowych, ktéreby chciano
budowaé w bezposredniem sasiedztwie drogi
wodnej. Oprécz tego ok. 50 ha zajelyby ulice,
zielefice, budynki stuzbowe, waty, tory kolejowe.

cdklady i t. p.

Porte ten bylbv polaczony z Wislg §luzg komo-
rowa — i mialby staly poziom wody.

Daje to ogromne korzy$ci. Zamiast kosztow-
nych muréw betonowvch, jakich wymagaja
obrzeza portow o zmiennym poziomie — port
o stalrm poziomie moze mieé tanie obrzeze ze
$cianki szpuntowej i brukowanej skarpy.

Koszt muréw bulwarowych tego rodzaju, jak
w porcie warszawskim na Saskiej Kepie wynosi
2.600 zl. za m. b. — za$ koszt 1 m. b. obrzeza por-
tu przemyslowego na Zeraniu — 130 zl., czyli 20
razy taniej.

A wiec obulwarowanie calego portu na Zera-
niu, 6.300 metréw biezacy h obrzeza. bedzie ko-
sztowalo nie wiecej, jak 1.000.000 zi., gdy koszt
bulwaréw jednego 600 m. dlugiego basenu portu
o zmiennym poziomie kosztuje 3.000.000 zl.

Dla zakonczenia rozpoczetvch przed 10 laty
robét przy budowie portu na Zeraniu niezbedne
jest wykonanie tylko 600.000 m® wykopu, obul-
warowanie brzezéw, budowa §luzy, mostu drogo-
wego 1 przeprowadzenie pewnej iloSei dréog i ulic.
Wszystko to nie przekracza sumy 10 milj. zl.

Dla napelnienia basenéw i §luzowania wystar-
czy tymczasem ta ilo§é wody, ktéra bedzie do-
prowadzona przez budujacy sie kanal meljora-
cyjny, odprowadzajagcy wode z zabagnionei
miejscowosci pomiedzy Praga i Zgbkami.

Stosunkowo niewielki wydatek 10 milj. ztotych
przysporzylby miastu dzielnice, majaca niezmier-
nie wazne znaczenie.

Silne wahania Wisly sprawiaja. ze sadowienie
sie zakladéw przemyslowych i sktadéw handlo-
wych w bezpo$redniem sgsiedztiwie z rzeka jes.
utrudnione. -— co Zle sie odbija na zegludze.

Dopiero staly poziom drogi wodnej umozliwia
bezposredni kontakt skltadéw z taborem rzecz-
nym, niewymagajgcy kosztownych, wysokich
Lulwaréw i jest okolicznoscia bardzo dla zeglugi
korzystng. To tez wlasnie nad tego rodzaju dro-
gami wodnemi budowane sa zaklady i sklady,
chcace z zeglugi korzystaé. Widzimy to u nas na

przvkladzie Bydgoszezy i Pinska. a zagranica
w Berlinie.

Port na Zeraniu o stalym poziomie -—— a w przy-
szlosci idacy na wschéd od niego kanal — stalby
sie rowniez wielkg ozdobg okolic Warszawy.
Nad tego rodzaju kanalami wyrastaja, oprocz
przemyslowych réwnicz piekne dzielnice mie-
szkalne — jak to widzimy nad kanatem Teliow
i innemi kolo Berlina, nad kanalem w Bydgosz-
czy i w wielu analogicznych wypadkach.

Mozna mieé nadzieje. ze wielkie korzysci, ja-
kie miastu przyniosloby zakonczenie budowy
portu przemyslowego na Zeranin — przv stosun-
kowo nieznacznych kosziach, jakich wykonanie
tego projektu wymaga, pobudzg czynniki zainte-
resowane do stworzenia odpowiedniej organizacji
dla zrealizowania i eksploatacji tego poriu.

Na zachodzie w takich wypadkach powstnjg
zwykle T-wa Akcyjne, zlozone z udzialu rzgda.
samorzadéw i czasem kapitalu prywatnego.

6. KANAL KROLEWSKI.

Przebudowa kanatu Krélewskiego jest przewi-
dziana, jako c¢ze§é wschodnia drogi wodnej z Wi-
sly do Prypeci.

Projekt szczegétowy tej przebudowy zostal juz
przez M. R. P. opracowany.

Wchodzi tu 63 km. kanalizacji Muchawca. 24
km. Piny i 103 km. kanalu. Kosztorys wynosi
okolo 50 milj. zlotych.

Aczkolwiek pod wzgledem komunikacyjnym
budowa tege kanalu nie przedstawia sie narazie
jako sprawa pierwszorzednej waci, to jednak na-
lezy przvjaé pod uwage, ze kanal ten ma wielkie
znaczenie meljoracyjne dla osuszenia przylega-
jacej czeéci Polesia, gdyz bedzie tworzyl gléwna
arterje odwadniajaca. Dlatego tez budowa ta nie
powinna byé odkladana na daleka przyszloéé.
Stopniowa jej realizacja powinna byé zapoczai-
kowana w najblizszej przyszlosci.

7. FUDUSZ BUDOWY DROG WODNYCH.

Dla swej rozbudowy koleje pafstwowe, oprécz
znacznvch zapomég z budzetu Painstwa. kidre
wykladalo na ten cel setki miljonéw, rozporza-
dzaja dochodem z kapitalu ok. 7 miljardéw zi.
ktéry przedstawia ich warto$é i z ktérego koleje
nikomu nie placa odsetek.

Dla rozbudowy drég kotowych podniesiona zo-
stala u nas, za przykladem innych painstw, spra-
wa stworzenia specjalnego funduszu drogowego.

Miatby on byé w znacznej mierze zasilany
przez wplywy z automobilizmu (oplaty od wlasei-
cieli automobili, cta za wwédz automobilow i ich
czeSci, oplaty benzynowe i t. p.).

alezy pomys$leé¢ réwniez o stworzeniu fundu-
szu dla rozbudowy drég wodnych.

Nakltadanie nowych podatkéw w naszej sytua-
cji ekonomicznej nie jest wskazane.

Drogi wodne nie posiadajg — jak koleje —
znaczniejszego kapitalu, mogacego przynosié¢ bez-
posredni dochéd.

Uzytkownicy drég wodnych s zbyt nieliczni,
1 zbyt upoélegzeni, by ich powolywaé do §wiad-
czen, jak uzytkownikéw szos. Byloby to bowiem
to samo, co wprowadzi¢ oplaty od automobiléw



—

w kraju, gdzie szos niema i sa tylko drogi piasz-
czyste, nie do przebycia. :

Fundusz dla budowy drég wodn}fch moze by¢
siworzony przez zrealizowanie’tnklego przedsig-
Liorstwa na tych drogach, kiéreby dochodowo-
Scig swojg ulatwito dalszg rozbudowe.

Mozliwe byloby w tym celu wykorzystanie ka-
natu roboczego Bug -— Wisla.

Budowa tego kanalu wraz ze zbiornikiem wy-
r6wnawezym na Bugu wyniesie ok. 120—130 mil-
jonéw zlotych.

Produkcja encrgji na nim wyniesie 100—120
milj. KW-h. rocznie.

W polaczeniu ze stacjami cieplnemi istniejace-
mi — moglaby ta produkeja byé calkowicie zu-
zyta przez Warszawe i wezel kolejowy war-
szawski.

Przy cenie dla motoréw 25 groszy (obecnie 29)
i dla Swiatla 65 gr. (obecnie 83), liczac dla ostroz-
nosci tylko $rednio 33 gr. — sprzedaz tej energji
mogtaby daé okolo 2530 miljonéw zl. rocznie,
przy cenach dla konsumentéw korzystniejszych.
niz dzisiejsze.

JezelibySmy mogli sie zdobyé w ciggu kilku lat
na stworzenie ze srodkéw budzetowych [nnduszu
100-miljonowegzo na cel tej budowy, moglibySmy
na przyszloéé mie¢ zabezpieczong co rok tak
znaczng sume, ze wystarczalaby ona na dalsza
rozbudowe drég wodnvych.

Nalezaloby wiec tylko, by Pafstwo: 1) stwo-
rzylo kanal roboczy pod Warszawag wlasnemi si-
tami, ew., zapomoca pozyczki, 2) by zapewnilo so-
bie przez odpowiednie uprawnienie dostatecznie
korzystny zbyt tej energji w Warszawie i w we-
zle warszawskim.

Gdyby koszt budowy byl calkowicie pokryty
ze srodkéw budzetowych — ogélny zysk eksploa-
tacyjny ze sprzedazy pradu i z portu mégiby Hvé
uzyty na dalszq rozbudowe drég wodnych. Gdy-
by jednak dla budowy bylo niezbedne zaciagnie-
cie pozyczki — to jej procenty zmniejszylyhv
znacznie ten dochéd (mmoze o polowe).

Nalezaloby przy okreslaniu uprawnien konce-
sjonarjusza kanalu roboczego (zapewne Panstwa)
przyjaé pod uwage, ze celem budowy nie jest by-
najmniej silne zmniejszenie kosztow pradu
w Warszawie, lecz stworzenie zrédla dochodu
dla budowy drég wodnych. Zaniedbane rzeki pol-

skie nie sa bowiem w moznosci oddawaé energje
swych wdad bezinteresownie krajowi, ktéry nic
dla tych rzek nie zrobil i robié nie chce.

ZAKOKNCZENIE.

7 powyiszego, bardzo pobieznego przegladu
glowniejszych naszyeh zadai na polu komunika-
cji wodnej — widzimy, ze whrew rozpowszech-
nionej opinji, niektére z nich bynajmniej nie
przewyzszaja naszych $rodkéw i, w poréwnaniu
ze swem znaczeniem, dobrze si¢ okupis.

Port przemyslowy w Warszawie, kanal War-
ta — Goplo, — sa to inwestycje, wymagajace za-
ledwie 10 i 12 milj. zlotych, zas zbiornik dla Buga
i Wisly — 25 do 30 miljon6w.

Kanal Weclowy wymaga 120 miljonéw, kanal
roboczy do Warszawy 100 miljon6w.

Kazda z tych ostatnich najdrozszych, lecz naj-
wazniejszych inwestycyj wvmaga wiec okolo 20
miljonéw rocznie w ciggu 5 lat. A przeciez woje-
woédztwo Warszawskie lub Lubelskie wydaja
rocznie kazde na budowe i utrzymanie szosowych
dréz wicksza sume.

Gdybysmy wiec odniesli si¢ do drég wodnych
z réwnem zrozumieniem, jak chociazby do drég
kotowych — i wvdawali rocznie na ich budowe
na calg Polsk¢ tyle, ile wydaje dzis jedno woje-
wodztwo na drogi kolowe — za kilka lat w War-
szawie mielibySmy prad znacznie tanszy, niz
cbecnie i nie baliby$my sie ani odciecia dowozu
wegla, ani przerwy zeglugi na Wisle z powodu
posuchy, a jednocze$nie stworzylibysmy sohie
zrodlo dochodu dostateczne do zapewnienia dal-
szego stalego rozwoju naszych drég wodnych.
a w pierwszym rzedzie do budowy kanalu weglo-
wego.

Pod miastem. zamiast wstyd przynoszacego nic-
uzytkn — mieliby$imy dogodny port przemyslo-
wy i malowniczg dzielnice nad szerokim 40 m.
kanalem z czyste woda, ktéry ciagnalby sie od
miasta na wschéd dziesigtki kilometrow wsrad
laséw i pieknych osiedli podmiejskich.

Nie sa to bynajmniej chimery.

Chodzi o zrozumienie sprawy, o sprecyzowanie
praktycznego, realnego programu i o poparcie go
przez zdecydowanag opinje spoleczenstwa.

INZAT ST

PIERWSZA PRZYGODA STATKU SZKOLNEGO ,,POMORZE*

Ostatniego dnia r. ub. cala
Polska  zostala zaalarmowana,
wiadomosciami o niebezpieczen-
stwie, w jakiem znalazl sie sta-
tek szkolny ,Pomorze*, nabyty
ze skladek spoleczenstwa po-
morskiego przez Wojewddzki
Komitet [loty Narodowej w To-
runiu i ofiarowany Paifistwowej
Szkole Morskiej. Na szczeécie
grozne niebezpicczenstwo, - wi-
szace nad nowym statlglem
szkolnym i jego zaloga, minclo
i statek ten znajduje sl juz
obecnie w stoczni Vv; inglr(l(i)g’
dzie poddany zostan i 7%
fbednen?u remontowi 1 otrzyma
motor pomocniczy. ,
Ponizej podajemy Wwraze
jednegojz uczestnikéw tej groz-

enia

nej przygody, kapitana Tadeu-
sza Meissnera, 1 oficera ,.Pomo-
rza®. Redakcja.

Dnia 19 grudnia 1929 r. prace przy-
gotowawcze do przeholowania statku
,Pomorze® zostaly ukoiiczone. Reje
w iloéci pietnastu i gérne czefci ma-
sztéw zlozono na pokladzie i zamoco-
wano tak, aby przy najwigkszych
przechytach statku nie mogly poru
szyé sie z miejsca. Zabezpieczono sie
tak, aby w czasie ewentualnego szto:-
mu nie moglo nic spas$é z géry na zto-
wy zalogi. Praca przygotowawcza od-
hywala sie nietylko na pokladzie:
pod pokladem sprawdzono szczelnosé
iluminatoréw i zamknicto je na glu-
cho, t. j. na zelazne klapy, sprawdzo-
no w micdzypokladzie szczelnosé

7

drzwi  wodoszczelnych, zamkni¢to
wlazy do zbiornikéw ze stodka woda,
wyreperowano pompy: ratunkowa,
pozarown i do slodkiej wody, wresz-
cie zamocowano wiele ruchomych
przedmiotéw, ktére w wypadku silne-
go kolysania bocznego, toczac sie od
burty do burty, moglyby uszkodzié
statek.

Do wykonania tej pracy czasu bylo
niewiele, ludzi jeszcze mniej. Rozpo-
czeto ja 9 grudnia, z dniem przyjaz-
du do St. Nazaire komendanta, kpt.
Konstantego Maciejewicza. = Razem
z mm przybyli: bosman Jan Kaleta,
st. sternik Jozef Grzelak i marynarz
Tadeusz Klusiewicz. 12 grudnia~ wie-
czorem przyjechal jeszcze z Gdyni
z 7ona nizej podpisany, tymczasowy
starszy oficer statku ,Pomorze*.



We czwartek dn. 19 grudnia 1929 r.
przybyla koleja do St. Nazaire zaloga
holenderska w liczbie 6 ludzi, ktora,
stosownie do kontraktu miala pcluié
stuzbe na statku ,,Pomorze” podczas
jego holowania do Danji. Zaloga pol-
ska przez czas holowania miala pozo-
sta¢ na statku jedynie juko personel
administracyjny, celem sporzadzenin
inwentarza i przygotowania statku do
remontu.

Zapowiedziane na dziei 19 grudnia
przybycie holenderskiego holownika
»Poolzee”, ktéry mial przeprowadzié
~Pomorze' do Nakskov, zostalo opéz-

nione. OirzymaliSmy we czwartek
wieczorem depesze, ze ,Poolzee™
przybedzie do St. Nazaire w piatek

20-go o 5 rano. Jednakze holownik
nasz nie przybyl ani w piatek, ani
w sobote o 5 rano, lecz w sobote o 6
wieczorem. Przyczyng tego opdznie-
nia byl bardzo silny sztorm. Jeden
z czlonkéw zatogi holownika mial zla-
mang reke, kilku bylo lzej rannych.
Sam holownik nie odniést powazniej-
szych uszkodzen jedynie dzicki temu.
ze zmienil kurs i poszed! z fala, choé¢
i tak mial wgniecione zupelnie drzwi
do mensy*) i rozbite bardzo grube
szklo iluminatora.

Tegoz dnia, t. j. w sobote, pojecha-
lem do Nantes na s/s ,,Warta”, statek
nalezacy do P. P. Zegluga Polska, po
rzeczy, ktére przybyly na tym statku.

Na ,Warcie” zastalem wszystkich
oficeréw. nie wylaczajac nawet ko-
mendanta. kpt. Gérskiego. zajetych
gaszeniem pozaru. Wegiel, ktéry
.Warta" miala jako ladunek, zajal
sie w czasie drogi w czeSci ladowni,
przylegajacej do kotlowni.

Oficerowie czarni od wegla, brudni,
spoceni 1 zmeczeni pracowali razem
7. zaloga nad odkopywaniem wegla,
aby méc sie dostaé¢ do zrédlta ognin,
ktory od pieciu, czy szesciu dni roz-
palal do czerwonosci przegrode wodo-
szczelng miedzy ltadownia a kotlow-
niy. wytwarzajac przytem moc truja-
cych gazéw, ktére kazdej chwili mo-
ghv rozsadzié statek?).

O pétnocy wrécilem do St. Nazaire.
Nazajutrz niedziela — robimy sobie
i{wieto. Ogladamy holownik. Jest dosé

duzy, wyglada na mocny, podobno
1000 HP. Nalezy do T-wa L. Smit
E CO's Internationale Sleepdienst

w Rotterdamie. Ma na pokladzie 2 ho-
le'): kazdy sklada sie z grubej sta-
16wki®) i 2 manili®). Przy jednym ma-
nila jest troszke przetarta — widad.
7e uzvwana, za to staléwka niemal
zupelnie nowa; przy drugim odwrot-
nie. 'Sa to moje zupclnie osobiste spo-
strzezenia.

W poniedzialek tadujemy z holow-
nika wegiel dla zalogi holenderskiej.
znajdujacej sie na ,,Pomorzu* i nafte.
Potem podnosimy niewielkg szalupe
ratunkowa na 12 oséb, na ktérej od-
bywal sie transport wegla.

Przed poludniem inspektor nawiga-
cyjny z portu odbywa u nas ostatniy
wizyte. Sprawdza, czy wszystko jesi
wedlug przepisu, czy mozemy dostaé
pozwolenie na wyjScie na morze

*) Mensa — salon, jadalnia.

3) Pozar ten zostal szczeSliwic uga-
szony. Straty niewielkie. Przyp. Red.

%) Lina holownicza.

5) Statowka — lina stalowa.

8 Manila — lina z wlékien konopi
manilskich.

Oficeromwie i cze$é zalogi statku szkolnego ,Pomorze” podczas przerwy

m pracy nad przygotomwaniem statku do wyjscia na morze. Zdjecie, zrobione

1w St. Nazaire. Od lervej: konsul R. P. w Harmrze p. Winiarz (1), komendant

sfatku kpt. K. Maciejemwicz (2), I oficer kpt. T. Meissner (3), bosman Ka-
leta (4), slarszy sternik Grzelak (5).

Okazuje si¢, ze ,all” jest right”,
musimy tylko zaopatrzyé¢ sie jeszcze
w boje $wietlng do kola ratunkowe-
go. W godzine po odejsciu inspektora
boja jest na miejscu.

Po poludniu o godzinie 3-ej otrzy-
mujemy wszystkie dokumenty okre-
towe u p. Osmont, naszego miejsco-
wego maklera. Zdawaloby sie, ze nic
uie stoi juz na przeszkodzie, aby
7z wysokg wody nastepnego dnia opu-
scié port. St. Nazaire. W rzeczywisto-
fci jednak jest inaczej: w kapitana-
cie portu wywieszono depesze z o-
strzezeuiem o sztormie w zatoce Bi-
skajskiej i na wybrzezu Bretanji. Ta-
kiez ostrzezenie odebral przez radjo
kapitan holownika ,Poolzee” z mete-
orologicznej stacji radjowej w Lon-
dynie. W kanale La Manche i na wy-
brzezu Bretanji sztorm panuje juz od
czwartku. a wiec 3 dni bez przerwy.
Wterek bedzie széstym dniem.

Przypominamy sobie, ze to jutro
wilja. Postanawiamy spedzi¢ ja na
statku. (Zwvkle wieczorne obiady ja-
damy w hotelu ,, Terminus®). Narazie
uzupelniamy jeszcze zakupy, powiek-
szamy zapas prowiantu, obstalowuje-
my chleb. Kto wie, moze wyjdziemv
na morze w pierwsze $wieto? Wszyst-
ko teraz zalezy od przepowiedni me-
teorologicznych.

We wtorek rano nowa przepowied-
dnia sztormu: po poludniu to samo.
Paryz i Londyn oglaszaja zgodnie
przez radjo burze na péinocnym
Atlantvku, w La Manche i kolo Fini-
sterre.  Kapitan holownika ani mysli
o wyjéciu na morze. JesteSmy prawie
przekonani, ze we $rode tez nie wyj-
dziemy.

Wieczorem spozywamy wieczerze,
Przyrzqdzouq przez moja zone. Dzie-
imy sie oplatkiem, przyslanym przez
naszych bliskich z kraju. Ktére to
Boze Narodzenie spcdzane zdala od
nich od 1918 roku? Dziewiate chyba...
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Ale jesteSmy razem z zona.. l'ymcza-
sem komendant jest daleko od swej
najblizszej rodziny.. Jest troche za-
dumany — nietrudno zgadnaé, ze my-
$li o Zzonie, o [Halinie, Olgierdzie
i Kotku... Tak rzadko i tak krétko
widuje ich wszystkich. W lecie nigdy,
w zimic niezawsze.

Mamy nawet choinke, pieknie przy-
strojong  zabawkami,  wlasnorecznic
zrobionemi przez moja Zone. Zapala-
my $wieczki. Robi sie nastraj.

Przypomina mi sie¢ choinka z drze-
wa na ,Lwowie* w roku 1923, gdy
wracaliSmy 2z Brazylji.. Bylem wow-
czas uczniem. Paru nas w tajemnicy
przed innvmi pracowato nad budowy
tamtej choinki.

25 grudnia znowu sztorm,
czekamy.

26 grudnia. O 9 rano kapitan ho-
lownika ,,Poolzee” decyduje sie wyjsé
na morze. My jesteSmy gotowi.
O 11.30 przychodzq 2 portowe holow-
niki. Podajemy im liny z dziobu i z
rufy i zaczynami wybieraé ltancuch
prawej kotwicy. Zapomnialem nad-
mieni¢, ze ,,Pomorze” mialo zarzuco-
ng prawy kotwice z trzema przestami
laficucha w wodzie, i bylo przycumo-
wane rufa do nabrzeza.

Wywindowanie lancucha i kotwicy
nie jest wcale latwe. Winda kotwics-
na na ,Pomorzu" nie moze byé poru-
szana parg. Zaprzegamy sie do kabe-
stanu®). Jest nas dziesieciu z Holen-
drami, czasami pomaga nam pilot.
ktéry zdgzyl zmarznaé siarczyscie,
czasami — komendant, jesli ma chwi-
le czasu.

Wybranie 45 sazni lafncucha trwa 2
godziny. Wreszcie kotwica wstaje, na-
koniec wynurza sie z wody. Holow-
niki ciagna nas ku wejsciu do szluzy.

O g. 1430 cumujemy sie w szluzie,

Znow i

7) Kabestan — reczna winda kot-
wiczna.



gdzie wita nas bardzo uprzejmy ka-
pitan portu.

— Doskonaly czas' dla panéw na
wyjécie na morze. Wprawdzie zapo-
wiedziany jest sztorm w zatoce Biskaj-
skiej, ale nim nadejdzie beda juz pa-
nowie w La Manche, a tam dacie juz
sobie jakos rade. Niema co czekaé
dluzej, lepszej pogody w zimie pano-
wie tu nie znajda.

Zdaje sie. ze kapitan holownika

.Poolzee” nie byl jednak zupelnie
tego samego zdania, co komendant
portu.

Wedlug umowy mieliémy wzigé hol
2z .Poolzee” jeszcze w szluzie, gdzie
bvlo na to do$é czasu, i gdzie wszyst-
kie manewry sg badZz co badZ bez po-
r6wnania latwiejsze, niz na rozfalo-
wanem morzu, choéby ze wzgledu na
to, ze 2 statki moga sie w_szluzie
przvcumowaé do siebie, co na fali jest
wykluczone. :

lednakze kapitan holownika zmie-
nit  widocznie poprzednia decyzje
i oznajmil, ze staniemy na redzie, na
kotwicy. A

— Moglibyémy podejéé chociaz pod
Belle-Ile i tam w razie niepomyélne{
pogody zakotwiczyé sie — zauwazy
komendant. — Dopiero co kotwica
wybrana z takim trudem i znow od-
razu kotwiczyé.. Jaki§ niezdecydo-
wany jest ten kapitan.

Punktualnie o 3 po pol. otwarto
szluze. Portowe holowniki wyciagaja
nas na morze. Zaczynamy si€ lqkko
kolyvsaé. Chce przygotowaé wielo-
krazki do podniesienia kotwicy, ale
pilot wstrzymuje mnie: ,Parez o mom-
iller. capitaine!“8). — Alez dln_czego.
przeciez péjdziemy chyba dalej, po-
goda dobra. — Pilot wskazuje mi
.Poolzee”, ktéry stoi jeszcze w szlu-
zie:

— Wasz holownik nie spieszy siy;
nie ‘wiem co zamierza robié. Musicie
byé gotowi do zakotwiczenia, bo prze-
ciez portowe holowniki nie mogy was
trzymaé do jutra rana.

— Dobrze, ale jesli teraz kotwicy
nie podniesiemy na poklad, to potem
na wiekszej fali, przedziurawi nam
ona burte.

Pilot rozklada rece i wzrusza ra-
mionami. Mimo jego ,parez a mou-
iller, capitainel®) — Alez dlaczego,
mej chwili podchodzi do nas ,.Pool-
zee" i 7gda‘rzutki®), aby méc nam pn-
daé hol. Wicce idziemy na morze jed-
nakze. Brawol

O g. 1530 hol byl juz zamocowany.
Polaczyliémy go z rozlaczonym z ko-
twicy lewym laficuchem kotwicznym,
ktérego wypuszczono okolo 5 sazni
poza kluza'®). Dalsza cze$é holu sta-
nowi staléwka, ztaczona z manila, za-
mocowang na holowniku. Nasz laf-
cuch kotwiczny trzyma sie przede-
wszvstkiem na 4-calowej staléwece,
wzietej potréjnie, zamocowanej na
maszcie i polaczonei z laficuchem, po-
zatem troche na hamulcu Lehoffa.
Zwykly hamulec jest zluzowany.

Przv wyjéciu na_morze wiatr
W-WSW11), sila 3-4. Tutaj nalezy do-
daé, ze ,Pomorze” wyszlo w podréz,

8 .Wstrzymajmy sie. kapitaniel

) Rzutka — cienka linka. =~ _

10) Kluza — otwér, przez ktéry faf-
cuch kotwiczny wychodzi za burte.

1) W_WSW — zachéd ku poludanio-
wemu zachodowi.

nie troszczac sic bynajmniej o nawi-
gacjc. Wszystko nalezy do holownika
»Poolzee”. My jesteémy bierni, jestes-
my poprostu pasazerami. Nie mamy
instrumentéw nautycznych z wyjat-
kiem 2 niewyregulowanych kompa-
sow, nie mamy spiséw latarn mor-
skich, tablic przyplywéw i odply-
woéw, locji, kodu sygnalowego, lorne-
tek, pclengatoréw, sekstanséw, chro-
nometru i t. d. Mamy tylko 4 mapy.
ktére komendant kupil na wszelki
wypadek.

O 1535 oddajemy pilota. Dopiero
w niespelna godzine péZiniej kofczy-
my ostatecznie prace przy zamoco-
waniu kotwicy typu Admiralicji na
pokladzie.

Pigtek 27 grudnia 29. ,Kolo 6 rano
ujrzano $wiatla latarni  Belle-Ile.
W dzien wiatr znacznie wzrasta.
Wielka fala: kurs okolo West. W no-
cy wiatr nieco slabszy" — tyle méwi
nasz dziennik okrctowy. Statek silnie
koltysze sic wzdluznie, posuwamy sie
bardzo powoli naprzéd.

Sobota 28 grudnia 29 r. Od 5 rano
wiatr wzrasta. Kurs kolo West. Duza
fala.

Okolo 1030 peka hol (manila)
w miejscu, bliskiem zamocowania na
holowniku. -

Z powodu duzej fali okazalo sieg
niemozliwe wybranie holu na statek.
Na rozkaz kapitana holownika odls-
czono hol od laficucha kotwicznego.
Przvjmowanie drugiego holu trwa do
godziny 15, przyczem holownik trzy-

krotnie podchodzi do butry, aby
wzigé rzutke. d
Po zamocowaniu holu ,Poolzee

przytrzymuje nas w miejscu, nie cia-
gnac naprzéd. Sterowanie wykluczo-
ne. W nocy sztorm od WSW-West.

Niedziela 29 grudnia 29 r. Okolo
145 w nocy pecka hol (staléwka)
w odlegltoéci okolo 15 m. od zlacze-
nia go z laincuchem kotwicznym.

Przygotowujemy sie do przyjecia
nowego holu, choé wiemy, ze ,,Pool-
zee" mial ich wszystkiego dwa. Zresz-
ta w nocy podaé hol jest prawie nie-
mozliwe. Moze na urwanym koficu
staléwki zrobia .0ko” do rana i po-
dadzy nam juy jeszcze raz nieco krét-
szqg. Komendant stara sie okreslié po-
zycje. Nie wida¢ zadnych $wiatel
2 brzegu. To dobrze! Znaczy, ze je-
stesmy daleko od ladu i przed §witem
nie wyrzuci nas na brzeg. Do rana
nadejdzie jaka$ pomoc. Przeciez
.Poolzee”, gdyby sam nie mial juz
holn, ma zawsze radjo.

Przez jaki§ czas holownik trzyma
sie na wietrze, poczem znika okolo
3.50 w nocy za mglg deszczowsq. Silny
szkwal zrywa nasze czerwone latar-
nie (oznaczajace, ze nie odpowiada-
my za ruchy statku) i rzuca je o bur-
te. Zostaja tylko Swiatla pozycyjne
i rufowe. Statek kladzie sie wpo-
przek fali, ktéra przewala przez po-
klad, jak réwniez przez kabine nawi-
gacyjna na rufie. Nachylenia boczne
przekraczajq czasem 50°.

Wlasciwie nie mamy nic do roboty,
jak tylko czekaé do rana. Jednakze
tej przymusowej bezczynnodci nie
mo7na  nazwaé ,dolce farniente”.
Schodze na chwile do kabiny zony.

— Czemu wlaéciwie kolyszemy sie
wiccej, niz przedtem? — pyta mnie
zona.

— Holownik trzyma nas wpoprzek
fali, zeby hol mniej szarpalo. Fala
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jest olbrzymia. Sztorm wyje, jak sto
djabléw. Tu, w kabinie nicbardzo
slychaé. bo halas latajacych grotéw
zaglusza wycie wiatru.

_Wrécitem znowu na poklad. Pola-
zitem tam i sam, zajrzalem do mie-
dzypokladu, wypalilem papierosa,
ktérym poczestowal mnie komendant.

Prébowaliémy podniesé dwie sztor-
mowe latarnie, owiniete czerwong
etaming (plétnem banderowem), za-
miast zerwanych czerwonych. Nie na
wiele si¢ to zdalo, gdyz gasly natych-
miast.

Tymczasem Holendrzy powkladali
pasy ratunkowe, wzicli swéj zelazny
prowiant i zgromadzili sie na rufie
w kabinie nawigacyjnej.

Zdrzemnalem sie jaka$ godzine.
Gdy sie obudzilem kolo 5 rano, nieco
na wschéd od nas bvlo widaé wybly-
ski latarni. Samo Z7rédlo Swiatla bylo
jeszcze za widnokregiem.  Zresztg
trudno to bylo stwierdzié, gdyz po-
ziom statku wahal sie o jakieé 10 m.
zaleznie od tego, czy lezeliimy
w bruidzie, czy tez znajdowaliSmy
sie na wierzchotku fali.

Komendant zdolal juz zidentyfiko-
waé latarnie. Sprawdzilismy jg tvlko
jeszcze raz wspalnie. Bvla to Pen-
march. na poludniowo-zachodnim cy-
plu Finisterre.

— Psiakoéé! Ale tez nas dryfuje na
najpaskudniejsze miejsce, jakie moz-
na znalezé w calej Bretanji — zauwa-
zylem.

— Tak! Jezeli ,,Poolzee”, ani zaden
inny holownik nie przyjda po nas do
rana, to moze nam byé cieplo na tych
skalach des Etocs — potwierdzil ko-
mendant, prostujac sie z nad mapy.

— Jak to dobrze, ze pan kupil te
mape, panie komendancie. Coby$my
robili bej niej? Wprawdzie niezbyt

dokladna, ale chociaz wiemy gdzie
nas dryfuje. Do ladu pewno bed:zie
ze 20 mil?

— Mysle, ze troche mniej. Dryfuje-
my pewnn okolo 3 mil na godzine.
Maqu jakies 6 godzin czasu t. j. do
11-ej.

Od czasu peknigcia holu komen-
dant objal dowédztwo ,Pomorza“.
Oznajmiono to Holendrom, jednakze
nie jest latwo zmusié ich do pracy.
Siedza w swych pasach ratunkowych,
patrzq na blyski latarni i szwargoczy
o§ po swojemu szeptem, jakby sie
bali kogo$ obudzié.

Z nastaniem dnia po bezowocnem
oczekiwaniu holownika kolo 9 rano
komendant kaze polaczyé lewq kot-
wice z laficuchem, ktéry przedtem
byl przyczepiony do holu. Holendrzy
niezbyt chetnie biorg sie do pracy.
Sa zbyt ostrozni. Boja sie pokalecze-
nia lub wypadniecia za burte. Zresz-
ta przy pracy przeszkadzaja im pasy
ratunkowe. Sam nasz st. sternik, J§-
zef Grzelak, robi wigcej i predzej,
niz oni w szesciu.

Komendant na rufie pelenguje!?)
»na oko" i ,na reke" latarnie. Jest
ich dwie. Trudno jest okresli¢ pozy-
cje¢ przy pomocy rozhuStanego i nie-
uregu!ow'anego kompasu, a jednak
pozycja jest i to bardzo bliska praw-
dy. Sondujemy reczng sondg. bo innej
nie mamy. 60 m. wypuszczonej linki
nie daje nam dna. Zresztg kto to wie?

13) Pelengowaé — mierzyé kierunek



Sonda jest bardzo lekka, a w dodatku
fala ma kolo 10 m. wysokosci — idzie
wprost z zachodu z otwartego Atlan-
tyku. Statek czerpie burtami wode,
a jego pochylenia wzdluzne powodu-
ja réznice wzniesienia rufy statku
nad dno morza w dwéch réznych mo-
mentach o jakie§ 12—15 metréw. Ja-
kiez wyniki moze daé reczna sonda
w takich warunkach?

Z obserwacji latarni Penmarch i Ke-
rity wynika, ze prad i wiatr dryfuja
nas w kierunku ESEY). Mamy slabg
nadzieje, ze uda nam sie przeslizgnaé
tuz koto raf Les Etocs i podryfowaé
dalej na wschéd. Jednakze o 10 go-
dzinie nadzieja nasza zawodzi — wi-
docznie prad sie zmienil. gdyz dryfu-
jemy w kierunku ENEM).

Pare minut przed dziesiata ukon-
czvliémy prace przv wlaczeniu lewej
kotwicv do jej lancucha. Jednoczas-
nie, poniewaz widaé. 7e nie umknic-
myv rafom. do ktérvch zostalo najwy-
7ej 3/4 mili. komendant wydaje roz-
kaz przvgotowania paséw ratunko-
wych, mnie za§ kaze zawiadomié o
sytunacji zone.

Wchodze do naszej kajuty.

— Wiesz — odzvwa sie Zona —
wczoraj minelo 2 miesigce od naszego
$lubu.

— Ach, prawda! No, podréz poslub-
nqa mamy z przveodami. Wiesz w no-
cv nie powiedzialem ci calej prawdy,
lecz teraz musze. Przed druga w no-
cy znowu peckl hol. Mvéleli¢émyv, 7e do
tej pory holownik w jaki§ sposéb po-
§pieszv nam na ratunek. Tvmczasem
mic: mo7e sam utonal. Do ladn. a wla-
Sciwie do skal, zostalo zaledwie 1/2
mili. 3/4 mili najwvzej. Prawdono-
dobnie .Pomorze" rozbije sie na nich,
bo watpliwe jest. abv nasze kotwice
i ltafcuchv wytrzvmalv na takicj
strasznej fali i przv takim sztormie.
Rozbicie .,Pomorza“ jest prawie réwno-
znaczne z nasza $miercig. Przvbdj na
skalach podwodnych jest tak gwal-
towny, 7e tvlko cudem méglby sie
kto§ przez niego przedostaé, nie be-
dac zmiazd7onvm o kamienie. Jednak-
7e jeszcze niewszystko stracone. Ma-
my dobre kotwice, moze nas utrzy-
majg przez pare godzin. Dwa lata te-
mu w Kattegacie przetrzymaliémy tez
bardzo silnv sztorm na kotwicy na
wielkiej fali. Komendant prosi, aby$
wlozyla vas ratunkowy i wyszla na
rufe. Najlepiej przebierz sie w moje
ubranie: bedzie ci cieplej, no i moze
wygodniej. jezeli trzeba bedzie ply-
waé. Choé zdaje sie obecne suknie
nie przeszkadzalyby kobietom w ply-
waniu.

Chce bvé spokojnv, jak tam na gé-
rze i zachowaé swobodnv ton. Zona
moja jest jednak zupelnie spokojna.

— Szkoda, ze nie uprzedziteé mnie
wcezedniej, nie wiem, czy zdaze sie
przebraé?

— Alez zdazvsz, napewno. Jeszcze
mamyv dobre pél godziny do skal. Mu-
sz¢ wraca¢ na poklad. Pozegnajmy
si¢ na wszelki wypadek!

— Obrgczke masz?

— Mam. Wiesz mam wrazenie. ze
to wszystko dobrze sie skoficzy. Wla-
Sciwie jeszcze nie jest bardzo zle. No,
dowidzenia Irko! Jestem tu juz ze 3
minuty. Trzeba wracaé na poktad.

13)  Wschodnio-poludniowo-wschodni.
1)  Wschodnio-pétnocno-wschodni.
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Wracam na gére. W kabinie jest do-
syé cicho, ale tu wiatr wyje, jak ope-
tany. Czasami tylko, gdy zapadamy si¢
w doline miedzy dwiema falami, robi
si¢ zupelnie cicho, jesteSmy zasltonieci
wowczas olbrzymiaq gorag wody, ktérej
tylko bialy grzbiet pieni sie, klebi, la-
mie i syczy zlowrogo.

O 10.30 statek znajduje sie o p6l mi-
li od nadwodnych raf. Przed niemi, jak
wynika z naszej niezbyt dokladnej ma-
py sa jeszcze kamienie podwodne.

Komendant, ktory jest wszedzie, wi-
dzi, slyszy i wyczuwa wszystko, zarzg-
dza rzucenie prawej kotwicy i natych
miast po niej lewej.

Jednakze przy takiem kolysaniu stat-
ku praca z kotwicag jest bardzo trudna.
Udaje nam sie rzucié kotwice dopiera
o godz. 11. Kotwica pada na jakie$ bar-
dzo plytkie miejsce, gdyz lancuch jej
wolno puszczony na hamulcu, zatrzy-
muje sie natychmiast. Popuszczamy go
do 105 sazni, poczem wlaczamy hamu-
lec Lehoffa, jednocze$nie przygotowu-
jemy lewa kotwice. Z ta idzie szybciej,
gdyz w momencie, gdy kotwicg wypro-
wadziliSmy za burte, peka manila ta-
1ji 15) kotwicznej. Dolny blok talji leci
wraz z kotwicqg do dna. Zapomnialem
dodaé, ze przedtem jeszcze zerwaly sie
nam gaje kotbelki, ktéra lata, jak ope-
tana. Tracimy duzo cennego czasu, aby
ja okielznaé.

Statek powoli zatacza luk i staje
w linji wiatru. Boczne nachylema
statku zmniejszajg sie troche, zato
wzdluzne sie poteguja, kilkanascie
gwaltownych  szarpnieé, bukszpryl
chowa sie w wodzie, przyjmujemy

kilkana$cie ton slonego nektaru na po- -

ktad przez dziéb, jednoczesnie rufa
okretu wvstrzela gdzie§ wysoko w
niebo.  Przedluzenie linji pokladu
dziurawi niebo na 35° nad widnokre-

giem. Ale kotwice trzymaja. Lewa
trzeba jeszcze popuscié — laficuch
patrzy zbyt pionowo — zaledwie 2

przesla w wodzie (50 sazni). Wylacza-
my hamulce kotwiczne, lecz w tej sa-
mej chwili stychaé donoény glos kn-
mendanta z rufy:

— Zatrzymaé kotwice! Nie popusz-
czaé¢ tancucha! Kamien 15 m. za rufg!

Zaciskamy narazie hamulce zwy-
kle, wlaczamy Lehoffy. Teraz zaczy-
na si¢ goraczkowa praca postawienia
dodatkowych stoper6w na laficuchy.
Zwykle hamulce na takiej fali i przy
takim wietrze niedlugo nas utrzyma-
ja. Kolo g. 2 po poludniu praca jest
mniej wiecej ukoficzona.

Z rufy dostrzegamy oddzielone od
nas skalami Les Etocs szalupy ratun-
kowe 2z ladu. Ilolendrzy, bardzo
markotni i niezbyt chetni przy pracy,
nabieraja humoru. Widaé jednak od-
razu, ze ta droga szalupy ratunkowe
do nas nie dotra. Zaduzo jest tam ka-
mieni_ podwodnych, za wieclki przy-
béj. Fala pedzi z szalong sila i szyb-
koScia postepowa, lamiac sie i rulu-
jac kilkadziesiat razy. Morze za rufg
naszego statku jest zupelnie biale od
piany. Ratunek dla nas moze przyjsié
z trzech stron: z zachodu, z poludnisa,
lub ze wschodu, nigdy jednuk pod-
czas sztormu z pdélnocy, gdzie wlasnie
widzimy, walczace napréino z przy-
bojem szalupy ratunkowe. Czy jed-
nak ktorakolwiek z nich odwazy sie
na takg fale obej$¢é Les Etocs od
wschodu i podejsé do nas od strony
rozpetanego oceanu — to watpliwe.

19) talja — wielokrazki.
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Tuz za rufg raz po raz wylania sie
fatalny kamien. Na mapie jest on
oznaczony krzyzykiem i péltora me-
trowq glcbokoscia. Znaczy to, ze w
czasie odplywu podczas spokojnego
morza jest nad nim 1 i p6l metra wo-
dy. Ster naszego statku dzieli od tego
kamienia zaledwie 15 m.

Co robi¢ dalej? Chyba zje$é cos
zimnego i przespaé sie troche. Szalu-
py nie przyjda — niema gadania. Ha-
lownika ani slychu, ani widu. Ze sta-
cja sygnalowg nie mozemy sie poro-
zumieé z powodu braku kodu sygna-
lowego i lornetek.

Jeszcze przed zachodem slonca,
z obserwacji skaly za rufa, konstatu-
jemy, ze kotwica trzyma doskonale:
nie podryfowalismy ani o milimetr.
Szvbko zapada noc. Teraz tvlko wy-
trzymaloéé lancucha kotwicznego mo-
7e nas zbawié. Jezeli wytrzyma — to
dobrze, jezeli nie — to.. chyba tez
dobrze. Co komu sadzono...

Na noc zapalamv duzv ogien na po-
kladzie ze starvch lin. oblanych nafty,
oliwg, roztopionym lojem i smola.
Spuszczamy dla oszczednoSci bande-
re polska, zeby sie zbvt nie podarla

na wietrze: z tezo samego powodu
Scingamv flagr ..NC*.
W  miedzvpokladzie spostrzegamy

do$é znaczng iloéé wodyv. Dostala sie
tu najwidocznief przez nawiewniki
i wvlot rury odptywowej wodv chlo-
dzacej z dawnego pomieszczenia dy-
namomaszvny.

Komendant, ktéry nie podleza zme-
czeniu. ktéry przez calv miesiac mo-
ze nie spaé, a przez tvdziei nie jesé,
spuszcza przv naszej pomocy wade
z miedzypoktadu do zenz'®). Stuzba
w nocv noleza na stalem dogladaniu
mocowan lancuchéw kotwicznych. na
perjodveznem  obchodzenin  wszyst-
kich pomieszezefi i przedziatéw stat-
ku. wreszcie -na pelenzowaniu latarni.

W cigzu nocy 7zadnych svenaléw
skierowanvch z ladu na statek nie
spostrzezono: nie zauwazono réwniez
7adnvch odpowiedzi na nadawane ze
statku syenaly lampg elektrvczng al-
fabetem Morse‘a.

. Co do mnie, to czas wolny przesy-
piam snem kamiennvm.

Zapomnialem jeszcze o jednem.
Przv oddawanin prawej kotwicy o
10.55 wskutek gwaltownego przechvlu
statku na sterburte, bosman Jan Ka-
leta. Sciagajacy gaje kotbelki, zostal
raptownie rzuconv na pacholek cu-
mowniczv i doznal powaznego obra-
zenia 7eber. Bosman Kaleta jest po-
tluczonv tak silnie, 7e pracowaé nie
moze. Mozliwe, 7e jedno, lub pare 7e-
ber ztamanvch.

Poniedziatek 30 grudnia 1929 r. O zo-
dzinie 0 sila wiatru znéw wzrasta. Kie-
rinck wiatru odchodzi na SW. i SSW.
Kamient z za rufy znaiduie sie rano z
lewej strony ..Pomorza“. O 6 rano sila
wiatrn 10. Stan morza bez zmian,
chwilami deszcz. Po wschodzie stoiica
zauwazamv na maszcie syenalowym ko-
lo latarni Kerity svgnal flagowy. prze-
znaczony niewatpliwie dla nas,, nie mo-
zemv go jednak odczvtaé. Inny svgnal
sto’kowy (dwa sto7ki podstawami do
sichie), zapowiada zblizajacy sie orkan.
(Mamyv na statku starg locje francuska
Cote Nord de France, z 1915 roku.

1.0) Zenza — najnizsze miejsce na
dm(t]a statku, do ktérego zwykle §cieka
woda.



Wskutek nicmoznosci osiggniccia jed-
nakowego naprczenia na wszystkich do-
datkowych mocowaniach lancucha kot-
wicznego i wskutek przeskoczenia jed-
nego ogniwa przez hamulec Lehoffa,
kolo 10 rano, podczas jednego z silnych
szkwaléw pcka ogniwo tasmowego ha-
mulca windy kotwicznej. Stawiamy je-
szcze jedno dodatkowe mocowanie ze
stalowki; ogniwo zostaje prowizorycznie
zastgpione 3 szaklami.

W chwili pckniccia ogniwa hamulca,

satoga~holenderska, meldquc o pcknie-
ciu lafcucha kotwicznego(!!), wklada w
pospiechu pasy ratunkowe i ucieka na
rufe, gdzie znajduje sie nasza matla sza-
lupa ratunkowa. Widzac prace polskiej
zalogi przy laiicuchu, Holendrzy wra-
caja stopniowo, nie palg sie jednak
zbytnio do roboty. Gdyby$my tak za-
miast nich mieli 6 dobrych absolwentéow
Szkoly Morskicj... Nasi Holendrzy sta-
nowczo sq do niczego.

Od g. 10 rano szkwaly o nadzwyczaj-
nej sile (11) z ulewnym deszczem. Stan
taki trwa do godziny 15—16. Stuzba, jak
wczoraj. O przygotowaniu gorgcych po-
sitkow ani mowy.

Obserwacja chmur, idacych na réz-
nej wysokodci z r62ng szybkodcig i w
roznych kierunkach nie wré62y polep-
szenia.

Przez caly dzien, podobnic jak wczo-
raj widzimy szalupy ratunkowe z Igqdu,
niemogace przej$é przyboju. Czemuz nie
ida dookola? Czy fala zaduza? Zaczy-
namy przypuszczaé, ze nie majgq wcale
zamiaru przechodzié przyboju, czekaja
tylko za nim, na wszelki wypadek. Gdy-
by statek zerwalo z kotwicy, a zaloga
ratowalaby sie wskoczeniem do wody,
moze fala przeniostaby kogokolwiek
7ywego na tamtq strone.

Znowu nadchodzi noc, znowu szalupy
ratunkowe z Guilvinec i z Kerity wra-
caw na lad.

torek 3.12 1929 r. O péinocy sila
wiatru 9. kierunek west, fala olbrzy-
mia. Wiatr stopniowo slabnie. O g. 3

sita jego wynosi tylko 7. Przecietne
boczne nachylenie statku 30°. Okolo
wpol do széstej rano spostrzegamy

Swiatla parowca, ktéry w odpowiedzi
na nasza czerwong rakiete trzyma sie w
odlegloSci 3—4 mil od nas. Przypuszcza-
my, ze jest to holownik , Poolzee”, kto-
ry czeka na §wit, aby zblizyé sie do
burty ,,Pomorza“.

O g. 6 rano komendant wydaje roz-
kaz przygotowania do rozlaczenia pra-
wego laicucha na si6dmej szakli (6
przesel w wodzie). Wiszacy lewy lan-
cuch przygotowujemy do wybrania na
kabestanic, majac zamiar zlgczyé na-
stopnie laficuch z holem podanym przez
holownik.

Zawiadomiona o powyZszem
holenderska zdenerwowana i

zaloga
moralnie

a

przemeczona, zadnej checi do pracy nie
»yy!kazg{e: Zaloga polska bez zarzuiu.
Szczegélnie wyréznia sie praca, odwaga

} k»oéwiqcenie st. sternika Jozefa Grze-
aka.

O g. 630 spostrzegamy sylwetke sza-
lupy ratunkowej podchodzacej do bur-
ty ,Pomorza”, nie od strony Igdu a od
wschodu. Okazuje sic, ze jest to szalupa
F-wa ratunkowego z Guif\'mec. Holen-
derska zaloga statku zabiera si¢ do o-
puszczenia ,Pomorza®, lecz ostry glos
komendanta Maciejewicza zatrzymuje
Holendrow na burciec. Bosman Kaleta
ftumaczy im, 7¢ Swiatla statku, trzyma-
jacego si¢ w poblizu nas, sg miewatpli-
wie S$wiattami  holownika , Poolzee*,
ktiry czeka $witu, aby podaé nam hol.
Okazuje sie jednak, ze stan zalogi ho-
londerskicj jest taki, iz nic juz jg nie
obchodzi ,Pomorze”; calg jej uwage po-
chlania szalupa ratunkowa.

O g. 7 podchodzg do statku jeszcze
2 szalupy ratownicze pod wioslami i
jedna pod zaglem i motorem. Tym-
czasem statek uwazany za holownik
oddala sie, wreszcie znika za widno-
kregiem.

Wobec powyzszego zaczymamy przy-
puszczaé, ze holownik ,Poolzee", kté-
ry od 52 godzin od opuszczenia ,,Po-
morza® nie zjawil si¢c nam na ratu-
nek i majac stacje radjowa, nie przy-
stal zadnego innego ~holownika, —
musial sam zatongé.

Od g. 5 wiatr odchodzi zpowrotem
na W§W. i Scicha dalej, zachmurze-
nie wzrasta, temperatura podnosi sie,
fala traci zupelnic grzebienie, pozostaje
jednak bardzo duza.

O g. 7 zaloga szalupy ratunkowej
nagli do opuszczenia statku, nie chcac
dluzej czekaé przy burcie. Rybacy
bretonscy ostrzegaja nas, 7e sztorm
nie jest jeszcze skoiczony. W nocy
bylo wida¢ S$wiatla latarni Belle-Ile,
odleglej o 40 mil od skal les Etocs.
Taka przejrzysto$é powietrza wrézy
szybki powrét sztormu. Wlasne na-
sze spostrzezenia meteorologiczne po-
twierdzaja przepowiednie zalogi ra-
towniczej.

Zaloga holenderska dwukrotnie po-
rvwa sie do samowolnego opuszcze-
nia statku. Dwukrotnie wladczy glos
komendanta zatrzymuje ja na pokla-
dzie ,,Pomorza®.

Sytuacja wymaga decyzji. Komen-
dant wzywa do siebie starszego ofi-
cera i bosmana Kalete, ktérzy w diu-
gim protokule stwierdzaja, ze pozo-
stanie zalogi na statku mijaloby sie
z jakimkolwiek celem.

Oto dokladna tresé protokulu.

Sytuacja statku ,Pomorze* dn. 31
grudnia 1929 0 7 h. a m.

1) Oczekiwany od 52 godzin holow-
nik ,Poolzee” nie przybyl.

2) Wszelki brak wiadomoéci o ho-
lowniku ,Poolzee" i nieobecnosé ja-
kiegokolwiek innego holownika, wez-
wanego przez niego, nalezy tluma-
czyC zginieciem holownika ,,Poolzee”
przy wybieraniu urwanego holu, lub
przy otwarciu luku, ktéry mégl byc za-
any podczas wydobywania nowego
holu na poktad.

3) Obecny stan morza pozwala na
opuszczenie statku na szalupie ratun-
kowej z Guilvinec, lecz wykluczonem
Jest opuszczenie statku na okretowej
szalupie i wyratowanie na niej ludzi.
I'owiéd: wielka fala i przybéj na ra-
fach podwodnych.

4) Okretowe hamulee Lehoffa tanciu-
héw kotwicznych sg poruszone =z
iniejsca, a bolec ich i $ruby, ktéremi
przymocowane sg do pokladu, sg nad-
wyrezone nadmierng pracg. Skrece-
nie $§rub moze spowodowaé raptow-
e zerwanie hamulcow Lehoffa, a to
ostatnie spowoduje zerwanie dodat-
kowych hamulcéw z lin stalowych.
Statek zerwany z kotwicy przy panu-
jacym niezmiennie wictrze z ¢wiartki
SW., bedzie rzucony na rafy les Etocs
bez najmniejszej nadziei ratunku stat-
ku ani jego zalogi.

5) Spotrzezenia meteorologiczne
zwiastujg szybkie zblizanie sie sztor-
mu.

6) Z powodu statego od dluzszego
czasu oczekiwania nieszczeScia, stan
zalogi holenderskiej doszedt do osta-
tecznego naprezenia nerwéw. Zaloga
holenderska my§li jedynie o ratunku
swego zycia, nie troszczac sie wcale
o statek i nie wykonujgc rozkazéw
komendanta.

?) Szalupy ratunkowe z ladu nagla
i dluzej czekaé nie moga.

8) Nawiazanie kontaktu z wladzami,
celem uratowania statku mozliwe jest
tylko na ladzie (statek nie posiada in-
nych §rodkéw sygnalowych, précz re-
cznej lampy do morse'owania).

9) Uratowanie statku mozliwe jest
tylko przy cichej pogodzie z powodu
jego pozycji zakotwiczenia miedzy
skalami.

10) Z powodéw wymienionych w
punkcie 4 i z powodu przeforsowania
laficucha kotwicznego przetrzymanie
pomyS$lnie jeszcze jednego sztormu
przez statek jest bardzo watpliwe i
niemal  wykluczone. Pozostawienie
zalogi na statku réwnaloby sie igra-
niu ze $mierciq i byloby zupelnie zby-
tecznem narazeniem na nicbezpieczen-
stwo zalég szalup ratunkowych z Ig-

du.
(c. d. n.).
Nastepujg podpisy.
TADEUSZ MEISSNER.

WYSPA HWAR ZIMA

Podobnie, jak Polska, Serbja, jako
Jugoslawja, uzyskala. przez wojnc
Swiatowgq dostep do morza. Ale pod-
czas, gdy nad nasze morze w miesig-
cach zimowych juz je7dzi¢ nie mozna,
to tam, na wyspach dalmatyiiskich.
panuje najprzyjemniejsza pogoda.

Jedng z najpiekniejszych wysp jugo-
stowianskich jest wyspa Hwar, daw-
niej za. czaséw austrjackich noszaca
nazwe Lesina.

Test to wyspa niewielka i dlatego mo-
7e malo znana. Ale klimat jej jest ba-
jeczny. Latem nie jest tam tak upal-
nie, jak w innych kapieliskach jugo-
slowianskich, a zimg niema tam przy-
krych, jak gdzicindziej, wiatrow. W
grudniu naprzyklad temperatura jest
o 8 stopni wyzsza, niz w Splicie (Spa-
lato) oddalonym od Hwaru o 2 i pét
godziny jazdy statkiem, a o 2 stop-
nie wyzsza niz w Dubrowniku (Ragu-
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za), dalej na poludnie polozonym.
Srednia temperatura w styczniu na
Hwarze wynosi + 8° C. Na sloficu w
grudniu bywa do 40° C. W grudniu
woda ma 17°—18° C, tak Zze jeszeze
mozna si¢ kapaé. Klimat taki umozli-
wia Hwarowi odgrywanie coraz wiccej
roli znanego uzdrowiska zimowego. Nie-
daleko od miasta znajduje sie piekny
las pinjowy z aloesami, agawami i in-
nemi ro§linami wegetacji poludniowe;j.



Malomwniczy zakgtek Hmaru.

Na wyspie hoduje sie duzo wina. Doj-
rzewajg pomarancze, cytryny i dakty-
le. Szereg kwiatéw kwitnie w grudniu.
Duzo tez jest na wyspie palm réznych
gatunkow.

Wyspa ma 2400 mieszkancéw, zabu-
dowana jest na sposéb wloski. Sq tez na
wzgérzach poblizkich (do 400 metréw
wysoko$ci) dawne forty weneckie i ne-
apolitanskie. Hwar jest siedzibg bisku-
pa, ma pickng katedre i stary klasztor
franciszkaiski z cyprysem, majacym
400 lat i picknym obrazem ,Uczta
Paiiska” Rosellego z roku 1.500. Lud-
no$¢ Hwaru zajmuje sie polowem ryb,
(latem slynne sa polowy sardynek) i
hodowlg winogron. Hwar posiada pick-
ne winnice i dobre i tanie wina. Dalej
ma szereg hoteli z dobrg i taniq kuch-
nig, z nich Palace - Hotel jest bodaj
najlepszy. Dla wygody gosci posiada
Hwar dom zdrojowy z czytelnig, bi-
lardem, dancingiem etc. Komunikacja
z Warszawy do Splitu kolejq, a stam-
tad codzien jest komunikacja statkiem
do Hwaru. Na wyspie mozna uzywaé
przejazdzek na mulach, lub do pobliz-
kich wysepek motoréwka lub lodziami
zaglowemi. Wysokie pasmo gér chroni
Hwar od wiatréw pélnocnych, bory za$

Wejécie do hotelu Palace
o Hmarze.

Kapiel w grudniu.

od wiatréow wschodnich i zachodnich.

Hwar jest idealnem miejscem wy-
poczynkowem. Calkowity spokédj i la-
godna zima stawiajq go w pierwszym
rzedzie uzdrowisk dla slabych na plu-
ca. Ceny w Hwarze sq minimalne. Ca-
lodzienny pobyt w Hwarze kosztuje
od 120 dinaréw, okolo 20 zlotych w se-
zonic letnim, do 60 dinaréw w sczonie
zimowym. Kto w Jugoslawji, w jakiem-
kolwiek uzdrowisku spcdzi 10—90 dni,
korzysta latem z 50 proc., a zima z 75
proc. ulgi kolejowej na calej przestrzeni
powrotnej drogi kolejowej na terenie
Jugoslawji.

Na Hwarze ludno$é méwi po chor-
wackn. Gdy sie méwi wolno po pol-
sku, jest sie przez nig rozumianym.
Poza tem znajg tam jezyk nie-
miecki i wloski. Na wyspie by-
wa najwiecej Niemcow, ale ostatnio
i Polacy zaczeli te wyspe od-
wiedzaé, a warto, zeby tam, do brat-
niego narodu jugoslowianskicgo, coraz
czcsciej jezdzili, bo sy mile widziani,
pobyt za$ bedzie tam duzo taiiszy, niz
gdzieindziej, i z pewnoécig przyjemniej-
szy.

IN2. ST. LEGOWSKI1.

BUDOWNICTWO OKRETOWE WE FRANC]JI

Miedzynarodowa wystawa morska,
ktéra odbvla sie w Paryzu w Graad
Palais i trwala od t1-ego do 22-go
grudnia r. ub., a cieszyla si¢ wielkicm
powodzeniem, stata sie nader intere-
sujucym wskaznikiem ozywienia si¢
w budnwnictwie statkéw i ich urza-
dzen. Wystawey urzadzili swe stoiska
kolo mudelu lodzi podwodnej natural-
nej wielkodci, ktory wystawilo Mini-
sterstwo Marynarki i ktéry byl plow-
By przvncta wystawy. Nalezy dodadé,
7e wvstawa zostala otwarta przez
Prezvdenta Rzeczvpospolitej Francu-
skiej. p. Gastona Doumergue‘a i, zwie-
dzili jg minister marynarki wojennej,
p. Georges Levgues, oraz minister
marynarki handlowej. p. Louis Rollia.

Z posr6d wystawcéow wymienié¢ pa-

lezy ,Ateliers et Chantiers de Breta-
gne” i ,Ateliers et Chantiers de la
Seine* (,.Worms et Co."), znajdujace
sie w jednem stoisku z ,,Société Géné-
rale de Constructions Mecaniquns”,
ktore posiada prawo do wyrabiania
silnikéw Diesla M. A. N. Obok znaj-
dowalo sie stoisko zakladéw i stoczni
wAugustin Normand”, ktére przedsta-
wilv modcle lodzi podwodnych, wy-
budowanych przez to przedsicbior-
stwo na jego stoczni w llawrze, oraz
stoisko . Atcliers et Chantiers de la
Loire”, ktére osiggnely rokord wszech-
Swiatowej szvbkosci na zbudowanvm
przez nie kontrtorpedowcu ,Verdun*
(40 wezléw), jaki zostal spuszczony na
stoczni w St. Nazaire.

Zaklady Schueidera mialy swoje sto-
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isko réwniez kolo lodzi podwodnej.
Obok umiescilo sie ,Société Rateau™,
ktérego urzadzenia pomocnicze, dzie-
ki swemu Swietnemu wykonaniu, zdo-
byly sobie tak wielkie uznanie na no-
wych francuskich okrctach wojen-
nych. Godzi sie zaznaczyé, ie towa-
rzvstwo to odbywa bardzo ciekawe
proby ze swoim wynalazkiem dostar-
czan'a paliwa do silnikéw Diesla na
angiclskim okrccie ,Agamemnon®.
Stoisko ,.Soci¢té des Ateliers et
Chantiers de St. Nazaire-Penhoét”
Sciggalo nnjwicksza uwage zwiedzajy-
cych wystawg 2z powodu katapuity
(wyrzutni) tvpu Penhoét, przeznacio-
nej do wyrzucania platowcéw i wodno-
platowcow. Model tego przyrzadu wy-
rzuca minjaturowy wodnoplatowiec



o wadze 85 kg. i daje mu szybkosé¢
20 km. na godzine, co nrzedstawia
przebieg 1.5 m. w ciggu pol sekundy.
Model, o ktérym mowa, jest dokladny
reprodukcja katapulty, jaka zbudo-
walo to towarzystwo dla parowca Il
de France* i dla nowych francuskich
krazownikéw 1 lotniskowcéw. Kata-
pulty te, stanowiace wylycznie fran-
cuski wynalazek, sg przeznaczone do
wyrzucania platowcéw i wodnopla-
towcow z ograniczonej przestrzeni
i po raz pierwszy zostaly przedsta-
wione wobec publicznosci.

Micdzy stoiskami francuskich wy-
twéorni  wielkich  silnikéw  Diesla
(oprécz stoczni, ktére uzyskaly prawo
na bAdowe tych silnikéw dla potrzeb
morskich) miescilo sic na wystawie
stoisko ,,Compagnie de Construction
Mecenique Procédés Sulzer®, znanej
z budowy dwéch najwiekszych do
chwili obecnej motoréw Diesla, prze-
znaczonych na statki. Oba silniki, o
mocy po 6.000 KM kazdy, bedy usta-
wione na parowcu ,Felix Roussel®,
naleacym do ,Messageries Mariti-
mes”. Puarowiec ten, majacv kurso-
waé miedzy Francjg a Chinami, za-
stal pomyélnie spuszczony w dnin
17 grudnia r. jb. na stoczni Saint Na-
zaire, nalezycej do ,Ateliers et Chan-
tiers de la Loire": pojemnoS¢ parow-
ca dochodzi do 22000 ton. ,Compagnie
de Construction Mecanique Procédés
Sulzer” buduje obecnie cztery silaiki
tego samego tyu dla dwéch paréweow
»Georges-Philippar® i , Aramis”, be-
dycych blizniaczemi parowcami z ,Fe-
lix Roussel” i stanowigcych wlasnosé
rowniez ,Messageries Maritimes".
W zwigzku z powyZszem staje sie wi-
doczne, iz budowa wielkich silnikéw
Diesla we Francji robi szybkie poste-
Py, z rdéwnoczesnem zastosowaniem
tego rodzaju napedu dla statkéw han-
dlowych.

Dotvchezas  armatorzy = francusey
stawiajg silniki ‘Diesla tylko na stat-
kach o pojemnosci najwyzej 25.000
ton. Najwickszym motorowcem fran-
cuskim jest ,lafayette*, nalezacy do
~Compagnie Générale  Transatlan-
tique®, ktéry bedzie spuszczony ra
stoczni Penho¢t na wiosne roku bie-
zgcego. Powyzej tej cyfry stosuje sie
naped za pomoca turbin parowych.
Tego rodzaju naped jest uzyty na

> Kontrtorpedomiec francuski

wielkim parowcu o pojemnosci 39.000
ton, bedacvm réowniez w budowie ra
stoczni Penhott, a przeznaczonym na
linje do Ameryki Poludn., utrzymy-
wanej przez ,Compagnic Sud-Atlan-
tique™. Parowiec wspomniany zosta-
nie spuszczony w kwietniu roku bie-
zgcegn.

Turbiny parowe beda réwniez silni-
kiem napcdowym na nowym parowcu,
stanowigcvm  wlasno$é ,,Compagnie
Générale Transatlantique”, jaki be-
dzie kuriowal miedzy Hawrem a No-
wym Jorkiem i gest znany pod tym-
czasowg nazwg ,Super lle de France".
Stocznia Penhoét jest zajeta obecnie
przygotowanien specjalnego urzadze-
nin w Saint Nazaire o dlugosci okolo
350 m., aby mdc zaczqé na poczatku
reku biezacego budowe tego nowego
wielkiego parowca o wymiarach wick-
szvch, niz wymiary ,Ile de France".

'ér6d  réznvch dostaw ze stoczni
francuskich nalezy odnotowaé dw'e
jugostowiaiskie todzie  podwodne
LOmeli 1 ,Osvetnik®, jakie zostalv
zbudowane przez ,Ateliers de Chan-
tiers de la Loire®

OLIVIER QUEANT
Tilum. inz. W. Hubert.

PRZEGLAD MARYNARKI WOJENNE]

PANSTW

ANGL]JA.

NOWE OKRETY WOJENNE. — Do
dnia 1 pa7dziernika 1930 r. ma bvé
ukonczona budowa nast¢pujacych no-
wych okretéw wojennych:

1) okret warsztatowy ,Resource"
(w stycznin 1950 r.);

2) 10.000-tonowe krgzowniki ,Nor-

folk" i ,Dorsetshire* (pierw-
szy w kwietniu, drugi we wrzesniu
1950) ;

3) krazownik ,York"“, 8400 ton
wypornosci (w marcu 1930);

4) sicdem z posréd oémiu kontrtor-
pedowcéw klasy A", dalej 4 kano-
nierki: ,Folkestone", ,Scarbo-
rough”, ~Penzance* i ,Ha-
stings”, dwie ostatnie lodzie pod-
wodne klusy ,0": ,Olympus” i

OBCYCH

LOrpheus”, sze§é¢ lodzi podwod-
nych klasy P, wreszcie leader .,Co-
drington®.

KRAZOWNIKIL.—Krazownik ,Shrop-
shire”, spuszczony w dniu 18 wrze-
¢nia r. ub. na wode na stoczni Beard-
more w Dalmuir, odbyt © w polowie
pazdziernika probng jazde. Po ukoi-
czeniu jego posiada obecnie flota an-
gielska w czynnej sluzbie cztery
10.000-tonowe krazowniki z programu
budowy z r. 1925 i pieé takich sa-
mych krasownikéw klasy ,Kent* z
programu z r. 1924. Poza tem znaj-
duja sie jeszcze w budowie 4 krazow-
niki z programoéw z 1926 i z 1927 r.:
JDorsetshire’ i ,Norfo.lk" po
10.000 t., oraz ,York" i ,Exe ter"
po 8.400 t. wypornosci.
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~Verdun",
stocznig , Aleliers et Chantiers de la Loire", ktory osiggnal
rekordomg szybkosé 40 mwezlém.

zbudomany przez

_Krazownik ,Shropshire* po-
siada 8 dzial kalibru 20,3 cm. i 4 dzia-
la kalibru 102 cm. oraz 8 aparatéw
torpedowych. Szybko$é jego ma wy-
nosi¢ 3225 wezléw. Okret ten ma
wejsé do skladu eskadry krazowni-
kéw morza $rédziemnego na miejsce
krazownika ,Frobisher®".

KONTRTORPEDOWCE. —
pazdziernika 1929 r. spuszczono na
wode w Clydebank kontrtorpedowiec
wAchates”. Z posréd koutrtorpe-
dowcow klasy ,A", objetych progra-
mem budowy z r. 1927 znajduje sie w
budowie tylko jeszcze kontrtorpedo-
wiec ,Acheron",

LODZIE PODWODNE. — Dnia 3 pai-
dziernika 1929 r. spuszczono na wods
w Birkenhead 16dZ podwodng ,,P hoe-
n9i2x". objeta programem budowy z r.
1927,

Dnia 4

STANY ZJEDNOCZONE.
NOWE KRAZOWNIKL. — Dnia 5-go

wrze$nia r. ub. na stoczni Bethelehem
Shipbuilding Corporation w Quincy
spuszczonyv zostal na wode 10.000-t)-
nowy krazownik ,,Northampton®, dnia
7 wrzeénia r. ub. za$ splyngl na wade
na stoczni Newport News Shipbuil-
ding and Drydock Co blizniaczy
okret ,Houston”. W ten sposéb spusz-
czono na wode juz 5 z posréd kon-
tygentu 7 przyznanych Stanom Zjed-
noczonym Ameryki w grudniu 1924 r.
krazownikow t.  zw. ,waszyngtait-

skich®. Wymiary tych krazownikéw
sq nastepujace: najwieksza dluguié
18288 m. dlugoé¢ miedzy pionawni
127,40 m., szeroko$¢ na linji wodnej

19.65 m., nujwieksza szeroko$é migdzy

zewnetrzncmi  brzegami pance-za
20,14 m., zanurzenie 6,01 m., wyso-
kosé burty do pokladu gléwneyo,

mierzona w polowie dlugosci okretu—

10.97 m., wyporno3¢ {0.000 ton, sila
maszyn (turbiny) 107.000 E. . P,
szybko$é wg. konstrukeji 32,7 we-
z16w. Uzbrojenie stanowig: 9 dzial
kalibru 203 cm. w trzech wiezach
pancernych, cztery dziala przeciw-

lotnicze o kalibrze 12,7 cm., sze$é a-
paratow torpedowych na dwéch po-
trojnych lawetach. Zaloga razem z
oficerami — 679 ludzi. :



LOTNICTWO MORSKIE. — Amery-
kanskie Ministerstwo Marynarki ogla-
sza urzedowo, ze w najblizszym roku
budzetowym udzielone zostang zamé-
wienia na budowe 152 hydroplatow-
céw i 148 motoréw aeroplanowych, ja-
ko czeSciowe .wykonanie programu
rozbudowy sil lotniczych na morzu.
Warto$é tvch zaméwien wynosi okolo
3.500.000 dolaréw.

WYCOFANIE 53 KONTRTORPE-
DOWCOW. — Amerykafnski Urzad
Marynarki oglasza skreslenie z listy
floty 53 kontrtorpewcéw.

L.ODZIE PODWODNE. — Mnozace sig
w ostatnich latach wypadki zatonig-
cia lodzi podwodnych spowodowaly
szereg zarzadzei ze strony Departa-
mentu Marynarki w Waszyngtonie.
Postanowiono w kazdej strefie opera-
cyjnej lodzi podwodnych utrzymywaé
po jednym okrecie ratowniczym. Do
Swiadczenia przy ratowaniu zatopio-
nej lodzi podwodnej ,.S. 4 spowodo-
waly wprowadzenie szeregu ulepszer
na okretach ratowniczych ,Fal
con” i ,2Widgeon", znajdujycych
sie obecnie w sluzbie. Jako okret ra-
towniczy dla todzi podwodnych na pel-
nem morzu ma sluzyé obecnie okret
.Orlotan”. Okret ,Mallard® obejmie
tuka sama sluzbe w strefie kanatu Pa-
namskiego. ,Pigeon®, dawna ka-
nonierka rzeczna, obejmie stuzbe na
wodach wschodnio-azjatyckich.

Kazda stacja ratownicza lodzi pod-
wodnych otrzyma pewna liczbe pon-
tonéw, przystosowanych do podnosze-
nia zatopionych lodzi. Pontony, prze-
znaczone dla okretu ratowniczego
.Falcon" stacjonowane beda w No-
wym Jorku, dla strefy kanalu Panam-
skiego — w Coco-Solo, dla strefy wy-
brzeza Pacyfiku w San Diego, dla
okretu ratowniczego ,Widgeon" w
Pearl Harbour, i dla wéd wschodnio-
azjatyckich — w Cavite.

NIEMCY.

NOWE KRA2OWNIKI. — Dnia 6 li-
stopada r. ub. rozpoczal swy stuzbe
nowy krazownik niemiecki ~Karls-
ruhe* (6.000 ton), zbudowany na
stoczni Deutsche Werke w Kielu. _]est
to okret blizniaczy z krazownikiem
JKonigsberg"®, zbudowanym tak-
7e po wojnie i bedacym juz w stuz-
bie od pewnego czasu, oraz z kra-
zownikiem ,Ko1n"”, ktérego budowa
niebawem bedzie zakoinczona.

Intensywne zbrojenia Niemiec na
mmorzu musza przejaé gleboka troska
kazdego trzeiwo myslacego Polaka.
Czas najwyzszy przeciwstawi¢ im
zdecydowany i odpowiadajacy na-
szym interesom program morski Pol-
ski!

WLOCHY.

NOWA EO6DZ PODWODNA. — Na
stoczni Monfalcone w Triescie spusz-
czono na wode w dniu 6 pazdziernika
r. b. 16dz podwodnyg ,Luciano-
Manora”. Jest to 16dZ podwodna
klasy ,Pisani’. Wyporno$é jej na po-
wierzchni wynosi 830 ton, w zanurze-
niu 1050 t. Szybko$é na powierzchai
17,5 wezléw, pod woda 9 wezléw. U-
zbrojenie jej stanowi 1 dzialo prze-
ciwlotnicze kalibru 10,2 cm. i osiem
53,3 cm. aparatéw torpedowych.

JAPONJA.

BUDZET MARYNARKI WOJENNE].

— Budzet marynarki wojennej na rok

1929—1930 przedstawia sie, jak nastc-

puje:

budzet zwyczajny —147.771 milj. jen.
» nadzwyczajny—118.289
2 dodatkowy— 1.056

Razem: — 269.116 milj. jer.
Budzet marynarki wojennej stano-

wi 15,1 proc. wszystkich wydatkéw
panstwowych. Wydatki na wojsko
wynosza 13,2 proc. calego budzetu
panstwowego. Japonja wydaje za-

tem na sily zbrojne na lydzie i na
morzu ogélem 28,3 proc. swego bud-
7zetu panstwowego.

NOWA L6DZ PODWODNA. — W Yeo-
kohamie spuszczona wostala 16dz pod-

wodna ,Tsubame", sluzaca takze
jako stawiacz min. Wyporno$é¢ jej
wynosi 500 ton. Szybko$é na po,
wierzchni wody — 20 wezlow.
HISZPANJA.

PROGRAM MORSKI. — Minister ma-
rynarki oSwiadczyl, ze potrzebny do

wykonania uchwalonego przez rzad
programu budowy floty kredyt w wy-
sokoSci 105.000.000 pesetéw, zostal u-
zyskany. Obecnie rzeczoznawcy roz-
patruja projekty budowy lodzi pod-
wodnych. Do budowy tej potrzcbhne
beda kredyty w wysokodci 144.000.000
pesetow.

Wedlug informacyj czasopismu hise-
panskiego ,El Debate* opracowany
przez rzad nowy program budowy flo-
ty obejmuje budowe w okresie 10 lai:
dwéch 10.000-tonowych kryzownikow
typu ,waszyngtoinskiego”, 12 fodz
L)odwodnych, 1 parowca naftowego, 3
contrtorpedowcéw po 1.650 t., 3 okre-
téw patrolowych po 250 t. i szeregu
mniejszych jednostek. Ogélem °kosz-
ty tego programu obliczane sa na
800.000.000 pesetow.

TURCJA.

PROGRAM MORSKI. — Turcja za-
mowita ostatnio we Wloszech dwa
kontrtorpedowce o wypornosci 1.600
ton, dwie lodzie podwodne po 500 ton.
i 3 do 4 okretéw strazniczych. Zamo-
wienia te obejmujy sume 15 miljo-
néw funtéw tureckich.

WYKAZ WPLYWOW

NA BUDOWE POMNIKA ,ZJEDNOCZONYCH Z EM POLSKICH" W GDYNI
ZA CZAS OD DNIA 20 Vill DO 201X 1929 R.

IMIE |

dol. 10 cts.

J. Wolanowski, Warszawa .
Izba Przemystowo-Handlowa w Lu

Ludwik Kolwitz, Bydgoszcz

Szol, Wolman i Ska, Lublin

Adolf Auerbach, Lwow . . .

Zins i Ehrlich, Tarnéw .
Juljan Glass, Warszawa
Juljan Weiss, Lwéw

Abraham Langsam, Przemysl

.Metal”, Spétka firmowa, Lida .

Finkelstein i Fehl, Lwow

L. M. Rosenberg, Radom

M. Birman, Rzeszéw . . .
dzie Wojewo6dzkim

Inz. Eugenjusz Kwiatkowski

cta na saletre chilijskq*
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NAZWISKO

Stan poprzedni .
Polacy ze Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péln. zamiesz-
kali w okregu Konsulatu Polskiego w New-Yorku — 328

Oddz. ,Kolo Skarbowe™ Ligi Morskicj i Rzecznej .
blinic .

Powiatowa Kasa Komunalna, Pszczyna, G. Slask .
Dr. Wiadystaw Wréblewski, Prezes Banku Polskiego .

Inzynierowie L. i M. Rudowscy, Sosnowiec .

Zrzeszenie Hurtownikéw Zeluza w Lodzi .
M. Sz. Chary i Synowie, Brze§¢ n/B. .

M. Seinfeld i Frinkel, Stanistawow

Miedzinski i Wyrzykowski, Poznan
Slaski Przemyst Kolejowy, Katowice

D. Lichtenstein i S. Kleinmann, Radzyn Podlaski .

Dom Hadlowy Bracia Cholem. Wilno

Hurtownia Zelaza, Barzel, Baranowicze . . |

Oddzial Ligi Morskiej i Rzecznej prey Warszawskim Urze-

— honorarjum
umieszczony w miesieczniku ,,Rolnictwo* p. t. ,,W sprawie

Razem ,

I Suma
w zlotych

229.671.36

b B 291353
1.000 00
2.000.00
3.00000
100.00
1.000.00
g 100 00
ks R s s 100 00
1.000 00
200 00
1C0 00
100 00
100 00
100.00
100 00
50000
500.00
100 00
25.00
75.00
200 00
100 00
£00.00
300.00
150.00
100.00

. . . . ]mw
za artykul

300.00

244.534.89




Ksiazki 1 czasopisma

nadeslane
Wiele pisano w ostatnich czasach -o
Allanie Gerbault, ktéry oplyngl na

jachcie zaglowym kulg zicmska, zeglu-
jac sam jeden. Niewatpliwie uka.iq sig
tez w przekladzie polskim pamietniki
Gerbault'a z tej podrézy, jak swojego
czasu wyszedl jego pamietnik z pierw-
szej samotnej podrozy p. t. ,Sam przez
Atlantyk®.

Po przeczytaniu wymienionej ksigzki
fatwo sobie wyobrazié, jakie trudno-
Sci i niespodzianki spotykaja samotnego
zeglarza z jego malym stateczkiem na
bezkresnych ‘przestrzeniach oceandow, w
réznych klimatach, w czasie réznej po-
gody i na jakie niebezpieczenstwa jest
narazony mimo najskrupulatniejszej i
uajbardziej przemyslane przygotowa-
nie si¢ do wyprawy.

Tem wicksza wiec zastuga przypada
w udziale temu, ktéry pierwszy nie za-
wahal sie odbyé samotnej podrézy na
malym stateczku dokola globu i ktéry
jej dokonal, zachowujac caly czas ni-
czemn niezmacony pogode ducha i hu-
mor, jak na prawdziwego zeglarza przy-
stalo.

Czlowiekiem tym byl Joshua Slo-
cum, kapitan marynarki handlowej
Stanéw Zjednoczonych, ktory swa sa-
motng podréz odbyl na 12-tonowym
slupie wzglednie jolu:: ,Spray”. Ru-
szyl on w droge dn. 24 kwietnia 1895 r.
z Fairhaven obok Bostonn i przeply-
ngl Atlantyk do Gibralta) 1, nastepnie
yo raz drugi do Ameryki do Pernam-
ouco, poczem przez Rio de Janeiro,
Buenos Aires, obok przyladka Horn i
wysp Juan — Fernandez, Samoa i Fi-
dzi do Australji. Z Australji przez cie-
énine Torresa obok wysp kokosowych
(Keilinge), Rodrigueza i Maurvcego na
Durban (Natal), przyladek Dobrej Na-
dzici, wyspe $w. Heleny i Antyle, skad
wrécil do Nowego Jorku i Fairhaven
po 3 latach, dwéch miesigcach i dwéch
dniach, przebywszy w tym czasie z go-
ry 46.000 mil morskich.

O tej podrézy wyszla obecnie prze-
pickna ksigzka, nakladem Glownej
Ksiegarni Wojskowej, w tlumaczeniu
p. Ludwika Szwykowskiego, znanego
zeglarza - sporstmena, ktéry znakomi-
cie przysluzyl si¢ tym przekladem
sprawie propagandy zeglarskiej.

Bardzo dobrze sie stalo, ze postarano
sie u wydawcy amerykanskiego o ory-
ginalne klisze do &wietnych ilustracyj.
Jest ich w ksiagzce kilkadzicsiat, co o-
gromnie podnosi jej warto$é, zwlaszcza
w oczach mlodziezy, ktéra rzadko wi-
dzi dobre ilustracje, tyczace sie¢ spraw
zeglarskich.

Ksiazka ta nie moze byé oczywiScie
oceniana pod wzgledem literackim,
gdyz pisal ja Zeglarz, nieroszczacy so-
bie pretensji do sukceséw pisarskich.
Zato tre$¢ przedstawia dla sportowcow-
zeglarzy nieporéwnany poemat morski,
ktéry po przeczytaniu, mimowoli z tem
samem nieslabnacem zaj¢ciem czyta sig
poraz drugi.

Tlumacz w krétkiem slowie wstep-
nem wyznaje, ze, czytajac pamlctm‘k.
przezywal wraz z autorem jego podroz.
Niema w tem ani odrobiny przesady:
tak wlasnie czyta si¢ pamietnik kapi-
tana Slocum'a, .bardzo dobrego i bar-
dzo madrego czlowieka". ;

Ostatni rozdzial ksigzki zawiera 0pls
stateczku, z dokladnemi jego przekro-
jami oraz ocene statku, wyrazony przez

kpt. Slocuma. Skromny sad o sobie, ja-
ki sie obserwuje u Slocuma w jege pa-
mietnikach z podrézy, przebija réwniez
w ocenie statku. Twierdzi on, e praw-
dopodobnie inni zcglarze mogliby tak-
samo uzywaé¢ swych statkéw, o ileby
je odpowiednio zaopatrzyli.

7 opiséw podrézy wynika jednakze,
ze .Spray" odznaczal sie szczegélna, a
wybitng wlasno$cia, ktéra nic jest u-
dzialem wszystkich statkow.

Mianowicie podczas jakiej takiej po-
gody i mniej wiccej stalego pod wegle-
dem sily wiatru, statek trzymal si¢
kursu bez sterowania, niezaleznie od
kierunku wiatru, skoro tylko zagle i ster
zostaly raz odpowiednio ustawione i u-
normowane. Raz nadanego kursu mogt
sie statck trzymac¢ nawet calemi dnia-
mi bez potrzeby sterowania, a ostatecz-
nie wystarczala niewielka zmiana steru
w znacznvch odstgpach czasu (Na oce-
anle Indvijskim w ciagu 23 dni zeglugi
spedzit Slocum przy sterze zaledwie 3
godziny!). Ta zaleta statku umozliwila
samotnemu zeglarzowi wypoczynek po
ciezkich czestokroé wysitkach fizycz-
nych.

Samosterowno$é statku, — ze sie tak
wyrazg — oraz szybko$é statku (8 we-
zlow), byly dlugi czas podziwiane i
wzbudzaly u znawcow niedowierzanie.

Oté6z kpt. Slocum byl sprawozdawcy
wiarygodnym, jak to wykazaly bada-
nia inz. C. Andrade, amerykanskiego
konstruktora okretowego, dokonane
przy pomocy wszelkich mozliwych me-
tod, a zmierzajace do poznania prze-
krojéw ,Spraya“. Skonstantowano fe-

nomenalne, teoretycznie najzupelnicj
pokrvwajgce sie wypoSrodkowanie po-
lozenia wszystkich punktéw ciezkosci.
(majgcych znaczenie podczas zeglugi),
ktore lezaly na tej samej plaszczyznie,
mianowicie na wnlaszczvznie gléwnego
7ebra (owrecza). Konstruktor C. Andra-
de nie zna podobnego przypadku w bu-
downictwie okrotowem dawnem ani tez
w mowoczesnem; ,przypadek taki —
twierdzi on — magl sie zdarzvyé, lecz ja
nie mialem sposobno$ci go poznaé*.

Ta wlaSciwoé¢ i ksztalt przekrojow
daly rzeczoznawcom podstawe do usta-
lenia, po przeprowadzeniu starannych
obliczen. ze o§wiadczenia kpt. Scolum‘a
tak co do szybkoSci. jakotez i co do in-
'r(;vch zalet ,Spraya* opowiadajq praw-

zie.

Pozatem kpt. Slocum byl wielkim
znawcag morza. Wybieral on kursy i
czas podrézy z wielka znajomo$cig rze-
czy. Jezo postrpowanie jest znakomitym
przvkladem dla amatoréw zeglarzy —
jesli chodzi o dokladno$é przygotowan,
przewidvwanie i — mimo wszvstko —
ostrozno$é. A przeciez byl pierwszo-
rzednym maryvnarzem i nawigaiorem o
niezwykle rozwinictej zvlce zeglarskiej.
skoro odbyl swa podréz poslugujac
si¢ bardzo prymitywnemi i lichemi
instrumentami nawigacyjnemi.

Ksiazka ta jest niezwykle cennym
nabvtkiem naszej literatury zeglarskiej.
Powinna sie ona znalezé we wszyst-
kich bibljotekach szkolnych i sporto-
wych oraz doczekaé sie rychlo kilku

nakladow.
T. FONFERKO

Z ZALOBNEJ KARTY

§. P. WACLAW GRUNDWALD
OFICER-MECHANIK
MARYNARKI HANDLOWE].

Dnia 24 grudnia 1929 r. wieczorem
na statku ,Wista® (P. P. ,Zegluga

Polska'), stojacym w porcie. gdyn-

$. p. Waclaro Grundrald.
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skim, ulegl nieszcze$liwemu wypad-
kowi mlodszy mechanik tego statku,
Waclaw Grundwald; przechodzac obok
otwartego luku, poslizgnal sie i spadl
na dno statku, odnoszac szereg ciei-
kich obrazen. Przewieziony do miej-
scowego szpitala, zmarl dnia 26 grud-
nia 1929 r.

S. p. Waclaw Grundwald urodzil sie
dnia 27.X11-1903 r. Uczeszczal do gi-
mnazjum w Lowiczu, poczem prze-
niést sie do Szkoly Morskiej w Tcze-
wie. Szkole Morska skonczyl w 1927
r. Po odbyciu stuzby wojskowej. z
ktérej wyszedl w stopniu bosmana-
podchorazego, zostal przyjety do Pan-

stwowego Przedsiebiorstwa ,Zegluga
Polska* w Gdyni, na ktérego stat-
kach plywal juz w czasie praktyki

szkolnej. Przed samemi Swietami Bo-
zego Narodzenia powrécil z czwartej
podrézy do Afryki i Wloch. W wie-
cz6r wigilijny spotkalo go nieszcze-
cie, ktére polozylo kres jego mlode-
mu Zyciu.

Cialo zmarlego przewiezione zostx-
lo do Lyszkowic, ziemi Lowickiej, i
tam pochowane na miejscowym
cmentarzu parafjalnvm.

Smieré §. p.. Waclawa Grundwalda
wywolala szczery zal wéréd kolegow
i przelozonych, przez ktérych byl ce-
niony i serdecznie lubiany.

Cze$é Jego pamieci!
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AKADEMICKI KURS DLA DZIENNI-
KARZY O POMORZU. — W Toruniu
odby! sie w duniach od 7 do 12 stycz-
nia r. b. akademicki kurs dla dzien-
nikarzy o Pomorzu, zorganizowany
rzez Instytut Baltycki. Cykl ' nie-
zmiernie ciekawych wykladéow, poru-
szajycych caly szereg zagadnien,
zwiazanych z dostepem do morza,
otworzyl prelekcjg wstepng na temat:
»Wytyczne polskiej polityki mor-
skiej“, p. Minister Przemyslu i Han-
dlu, inz Eugenjusz Kwiatkowski. Wy-
klad odbyl si¢ w zapelnionej po brze-
gi sali Teatru Miejskiego w loruniu.

Dalsze wyklady wyglosili: Dyrek-
tor Departamentu Morskiego Min.
Przem. i Handlu, inz. leodozy Noso-
wicz — o zagadnieniach portowych,
cztonek Rady Portu w Gdansku, dr.
IFeliks Hilchen — o Zrédlach rozwoju
naszych portéw, b. Minister, Prezes lz-
by Przemyslowo-Handlowej w War-
szawie, inz. Czeslaw Klarner — o ro-
li inicjatywy prywatnej w rozbudo-
wie portu, Dyrektor Pafstwowego
Przedsiebiorstwa ,Zegluga Polska” w
Gdyni, p. Juljan Rummel — o pro-
blemach polskiej floty handlowej i
inni.

Blizej o tym ciekawym cyklu spre-
lekcyj napiszemy w jednym z naste-
pnych numerodw.

NOWE HOLOWNIKI DLA PORTU
GDYNSKIEGO. — W poczatkach listo-
pada i grudnia przybyly do Gdyni 2
nowozakupione holowniki  portowe.
Holowniki te otrzymaty nazwy: ,Zubr"
i ,,Bizon*.
PIEKNA TRADYCJA. — Nawiazujac
do starych tradycyj, pracownicy Zeglu-
gi Polskiej ufundowali votum w posta-
ci modelu starego okretu epoki kapréw
krélewskich.

W niedziele 29 grudnia z gmachu Ze-
glugi Polskiej wyruszyl pochéd z tym
modelem, przeszedl do koSciola w Gdy-

Magazyn

firmy ,,Pantarei* na nadbrzeiu Polskiem
w porcie Gdynia.
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Budoma gmachu chlodni portorej ro Gdyni. Zdjecie, myko-
nane r dniu 11 grudnia 1929.

ni na ulice Swietojafiska, poczem po
odpowiedniem nabozenstwie i pieknem
a wzruszajgcem ‘przemowieniu ks. wi-
karego model ten zawieszony zostal w
glownej nawie.

W ten sposéb kosciét w Gdyni jest
ijedynym w Polsce z wiszacym posrod-
ku okretem. co tak czesto sie spotyka
w koSciolach np. Bretanji.

Delegaci zalég statkéw zostali potem
zaproszeni przez Dyrekcje ,,Zeglugi Pol-
skiej* na obiad.

PIERWSZE ZAMOWIENIA DLA ,STO-
CZNI GDYNSKIEJ“. — Na ,Stoczni
Gdynskiej“ zostal zaméwiony nie-
wielki statek motorowy, majacy stu-
zy¢é do celow sanitarnych.

Statek ten ma byé przydzielony do
dyspozycji budujacej sie¢ kolo Gdyni
stacji kwarantannowej.

B
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OBROTY PORTU GDYNSKIEGO W
R. 1929. — W miare szybkiego rozwo-
ju portu w Gdyni odpowiednio wzra-
sta jego obrét towarowy i ruch okre-
towy. Wzrost obrotu towarowego
charakteryzuja nastepujgce liczby: (w
tonach)

rok: przywéz: WYWOZ: ogolem:
1927 6.702 891.497 898.199
1928 190.962 1.765.049 1.956.011
11929 324.297 2.494.245 2.818.542

Na gléwne towary zlozyly sie: w

przywozie: nawozy sztuczne, ryz, ru-
da, zlom zelazny; w wywozie: wegiel
(2.437.000 ton), drzewo, cukier, ce-
ment.

Ruch pasazerski w roku 1929 wyno-
sit na wjezdzie i wyjezdzie — 23.959
0s6b (w r. 1927 — 9504 osoby i w
1928 — 23.282 osoby). Statkéw przy-

Wnetrze magazynu portowego firmy ,Pantarei” w Gdyni.



bylo 1541 o pojemno$ci 2.324.297 netto
ton rej. — wyszlo 1352 o poj.
2494245 n. t. r.

ZAKONCZENIE KAMPAN]I PRZELA-
DUNKOWE] TOW. ,WISLA BAE-
TYK". — Kampanja przetadunkowa
w porcie morskim Tow. Zegluga , Wisla
»-lfanyk“ w Tczewie zostala zakon-
czona i zamknicta do wiosny r. 1930.
t.adowano wegiel wylycznie do Prus
Wschodnich od muja do pazdzierni-
ka: w poszczegélnych  miesiycach
przeladowywano do 8.000 t.

Jak sic okazalo, przcladunek w kie-
runku Prus \schodnich ,i Litwy do-

skonale si¢ kalkuluje przy wykorzy-

staniu znakomicie urzgdzonych nowo-
czesnych s$rodkéw przeludunkowych
T-wa ,,Wisla—Baltyk", skladajgcych
si¢ 'z przeno$nikéw taSmowych tego
samego typu, co zbudowane nicco
p6znicj przy. nowym basenie Wislo-
ujscia w Gdansku.

Zachccony powodzeniem zarzad to-
warzystwa zamierza w przyszlym ro-
ku przeladowaé conajmniej 75.000 t.,
co zabezpieczy prace bezdeficytoway
portu tow. ,Wista—Baltyk™ w Tcze-
wie. Zawarcie traktatu handlowego
z Niemcami moze w dalszym stopniu
polepszyé  konjunkture dla portu
tczewskiego.

WYCIECZKI ZAGRANICZNE. — Pro-
gram wycieczek zagranicznych P. P.
»2egluga Polska™ na popularnym s/s
»Gdvnia® na rok 1950 zostal juz osta-
tecznic ustalony i wydrukowany. O-
bejmuje on podréze do Kopeuhagi —
zwanej Paryzem Pélnocy — oraz do
Stockholmu, gdzie w r. 1930 odbgdzie
si¢_wiclce interesujyca wystawa.

W zwigzku z coraz wiekszq spraw-
noSciqg organizacyjny P. P. ,Zegluga
Polska® udalo sie znizyé koszty wy-
cieczek.

Podobnie, jak w latach ubieglych,
turysci polscy przez caly czas pobytu
zagranicy mieszkaé i stolowaé sie be-
da na statku.

Wydzial Pasazerski P. P. ,2egluga
Polska* w Gdyni wysyla prospekty
wycieczek na zadanie.

Zaméwienia na bilety bedy przyj-
mowaly réwniez wszystkie ajentury
Micdzynarodowego Towarzystwa Wa-
1g)onll‘éw Sypialnych, Cook i T-wa ,,Or-
is

Juz czas uktadaé projekty na lato,
Erzyczem nalezy uwzglednié¢ tak pie-
ne, zdrowe i dost¢cpne podréze mor-
skie na‘’ polskim statku zagranice, bez
zadnych klopotéw paszpurtowych.

tOTWA

NOWY STATEK. — Armator, kapitan
Grauds, zakupil w Anglji nowy sta-
tek o pojemnosci 3.000 b. r. t. Statek
otrzymal nazwe ,Ewerline”. Bedzie to
jeden z wiekszych statkéw handlo-
wych pod bandera totewska.

Przedsiebiorstwo zeglugowe Grauds,
kiore rozpoczelo swa dzialalnosé po
wojnie z jednym parowcem, rozporza-
dza obecnie 8 parowcami i jest naj-
wiekszem tego rodzaju przedsiebior-
stwem na Lotwie.

SZKOLA MARYNARZY W WINDA-
WIE. — Na ostatniem posiedzeniu ra-
dy miejskiej w Windawie omawiana
yla m. inn. kwestja powolania do zy-
cia szkoly marynarzy w tem miescie,
E{zyczcm. postanowiono podjaé wszel-
ie kroki. zmierzajace do urzeczywi-

stnienia tego projektu. Wyklady w
szkole majy sie odbywaé w godzi-
nach popoludniowych, aby umozliwié
wykorzystunie personelu nauczyciel-
skicgo szkél windawskich. Pozatem
postanowiono jednoglosnie, ze po-
mieszczenie dla szkoly da miasto na
przccigg trzech lat.

DALSZY ROZWO] LOTEWSKIE] 2E-
GLUGL — Na Lotwie oczekiwane jest
znuczne powiekszenie tonazu floty
handlowej w najblizszym sezonie za-
kupu statkéw. Armatorzy lotewscy
nagromadzili podobno juz znaczue ka-
pituly i rozpoczgli pertruktacje o kup-
no statkow. Szereg armatorow wyje-
chalo ostatnio zagranice, aby obej-
rzeé¢ oferowane do sprzedazy statki.
Obecnie jest najlepszy czas do ku-
powania statkéw, bowiem w zwigzku
z zamarznigciem szeregu portéw na
potnocy spadaja  frachty i wiele
przedsicbiorstw  zeglugowych  prze-
chodzi sezonowy kryzys finansowy.

2EGLUGA W BILANSIE PLATNI-
CZYM LOTWY. — W bilansie platni-
czym Lotwy z r. b. wykazane sq na-
stcpujace pozycje: dochody z zagra-
nicznych  statkow handlowych 2,9
milj. (w roku poprzednim 25 milj.);
dochéd netto wiasnej zeglugi handlo-
wej 8,7 milj. (w roku poprzednim 4,8
milj.): oplaty portowe od zagranicz-
nych statkéw 1,1 milj.; dochody z
tranzytu do Rosji 2,5 milj. fr. z. Wy-
dano na zaukup statkéw zagranice 4,2
milj. fr. zl, podczas, gdy w roku po-
przednim wydatek na ten cel wynosil
2,9 milj.

STRUKTURA LOTEWSKIEJ] FLOTY
HANDLOWEJ. — Zestawienie lotew-
skiej floty handlowej wedlug rodzaju
statk6w i poréwnanie jej z okresem

porzednim, daje obraz nastepujacy:
faglowee

Parowce Taglowee o e

B BoGe8E

= = = = = -

(.1.1914 59 45.194 270 42528 4 237
1.1.1928 83 75.640 33 3.139 9 590
1.8.1929 100 99.290 34 3.210 10 716

KREDYTY DLA 2EGLUGI. — Lotew-
ski Bank Hipoteczny udziclil ostatnio
dla szeéciu  przedsiebiorstw
gowych pozyczek w  wysokofci od
§0.000 do 100.000 latéow. Kredyty te;
przeznaczone na zakup statkéw, u-
dzielone zostaly na lat 6 i ;l)\okrywajq
25 do 30 proc.wartosci zakupionych
statkow. ’

Trzy dalsze firmy zeglugowe otrzy-
majy podobne kredyty z nowego bud-
zetu Banku.

Dtuzszaq dyskusje w lonie rady Ban-
ku Hipotecznego .’wywoiula k\_vestja,
czy nalezy udzieli¢ tego rodzaju po-
zyczek przedsigbiorstwom, w ktérym
zatrudniony jest kapital obcy. Poro-
zumienia w tej sprawie nie osiggnig-
to.

FINLANDJA

BRAK SRODKOW NA FUNDUSZ AR-
MATORSKIL. — W r. 1926 parlament
finski uchwalil stworzenie specjalne-
go funduszu pozyczkowego dla arma
toréw, t. zw. funduszu armatorskiego,
z tem, ze przydzial §rodkéw, niezbed-
nych do utworzenia takiego funduszu
nastapi pézniej. Dotychczas wszakze
érodkow tych nie przydzielono, ponie-
waz nie pozwala na to ciezka sy-
tuacja gospodarcza kraju. W budze-
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zeglu- -

cie na rok przyszly réwniez nie wsta-
wiono zadnej pozyecji na ten cel. Jed-
nak w kolach rzadowych i parlamen-
tu liczq sie z tem, ze uda sie wydo-
sta¢ kapitaly, potrzebne do utworze-
nia tego funduszu (100 miljonéw ko-
ron finskich) z nowej pozyczki zagra-
nicznej, ktorq rzad zamierza zacig-
gnaé.

SYTUACJA 2EGLUGI FINSKIE]. —
Dyrektor Urzedu zeglugi w Finlandji
w wywiadzie dzienni{arskim scharak-
teryzowal sytuacje zeglugi fiiskiej,
jak nastepuje: Podobnie, juk w Szwe-
cji, panuje w Finlandji ostra walka
konkurencyjna micdzy zeglugy a ko-
lejaumi. Caly szereg linij przybrzez-
nych musial ostatnio wskutek tego
zwingé swoja dzialalnosé. Najaktu-
alniejszy sprawag w zegludze jest
chwilowo sprawa Finskiej linji do A-
meryki Poludniowej i paistwowych
zapomég dla tej linji. Ta ostatnia
kwestju powstala w ostatnich czasach.
po szeregu lat, podczas ktorych linja
ta utrzymywala sie bez panstwowej
pomocy. Specjalne znaczenie ma ta
linja dlatego, ze calkowity transport
kawy do Finlandji odbywa sie przy
pomocy statkéw tej linji. Zegluga do
portéw polnocnych Finlandji zostala
juz wstrzymana, chociaz morze jeszcze
nie zamarzlo. Uczyniono to dlatego,
aby nie narazaé taboru plywajgcego
na uszkodzenie, wskutek burz zimo-
wych, panujagcych obecnie na pél-
nocy.

ROZBUDOWA PORTU W HELSING-
FORSIE.— W r. 1930 zamierzone jest
znaczne rozszerzenie portu w llel-
singforsie. Preliminowane wydatki na
ten cel wyniosg 25 miljonéw mk. f.
Rozbudowa obejmie gléwnie t. zw.
port zachodni. Port weglowy ma by¢
rozszerzony przez wysadzenie w po-
wietrze jednej z wysepek, dalej utwo-
rzony ma byé nowy dojazd o wiek-
szem zaglebieniu. W porcie poludnio-
wym urzadzony ma byé nowy dwo-
rzec kolejowy obok Dbudynku celne-
go. W ,Skatudhamnen® ma byé prze-
dluzone nabrzeze i ustawiony nowy
dzwig o nosnosci 60 ton. Pozatem ma-
jn byé prowadzone w dalszym ciagu
roboty przy lotnisku dla hydropla-

now.
SZWECJA

GOSPODARCZE ZNACZENIE FLOTY
HANDLOWE]J W SZWECJI. — Kpt.
Zander (Stockholm) wyglosil referat
pa ten temat mna zebraniu Zwigzku
przedsicbiorstw zeglugowych w Mal-
mo, i oSwiadczyl m. inn., co nastcpu-
je: Wartosé szwedzkiej floty handlo-
wej wynosi w chwili obecnej 420 mi-
ljonéw koron. Dochéd brutto z zeglu-
gi w roku biez. obliczany jest na ca
5000 milj. koron. Wsréd roznych ga-
lezi krajowego rzemyslu zajmuje ze-
gluga czwarte miejsce, po przemysle
papierniczym, metalurgicznym i
drzewnym. Stanowi ona waine zré-
dlo dochodéw i ma wielki wplyw na
aktywno$é bilansu platniczego Szwe-
cji. W okresie 5 lat 1924—1928 wick-
sze stocznie szwedzkie wybudowaly
dla szwedzkiej floty handlowej szereg
jednostek za sume¢ 76 miljonéw ko-
ron, podczas gdy roboty reparacyjne
w tym okresie daly 60 miljonéw ko-
ron. Ze wszystkich gléwnych prze-
mysléw krajowych zegluga wymaga
najmniejszego kapitalu zaktadowego.



Z tych powodéw zasluguje zegluga na
duzo wieksze zainteresowanie, niz to
jest obecnie, zwlaszcza, Ze jest ona
nieodzownym  warunkiem udzialu
Szwecji w handlu $wiatowym. Mimo
calego szeregu nowych jednostek
szwedzka flota handlowa liczy jesz-
cze 32% statkéw, starszych ponad 25
lat, podczas gdy procent tych stat-
kéw w Swiatowej flocie handlowej
wynosi tylko 15%.

W  uzupelnieniu tego referatu dy-
rektor portu w Malino wskazal na to,
ze wladze portowe wciaz jeszcze nie
spotvkaja sie z wystarczajacem zro-
zumieniem swych zadan w kolach,
niezwigzanych bezposrednio z zeglu-
gq. Koleje np. wprowadzaja szereg
znizek taryfowych, konkurujac z ze-
gluga. Jest rzeczy konieczng zrewi-
dowanie polityki. stosowanej przez
wszystkie Srodki komunikacji, a wigc

przez: zegluge, koleje, samochody i
lotnictwo.
STOCZNIA DO WYDOBYWANIA

WRAKOW. — W Szwecji powstala
specjalna stocznia, ktéra sie zajmie
wydobywaniem i naprawianiem zato-
pionych statkéw, podobnie jak sie to
dzieje w Danji i w Norwegji. Konsul
J. Carlbom zakupil stoczni¢ ,Karls-

hamn = Skeppsvarv®.  Przystosowana
ona zostala do wydobywania wra-
kéw. Dla stoczni zakupiono w ostat-

nich dniach cztery statki: dwa, nale-
zace dawniej do tow. ,Svea” parow-
ce: ,.Gastriksland i ,,Trafik®, dalej
angielski statek ratowniczy ,.Dalhou-
se” i duiski parowiec ,Express®.
Stocznia zatrudnia narazie 200 ludzi.

BUDOWA PROMU - LODOLAMA-
CZA DO PRZEWOZU WAGONOW
TOWAROWYCH.— Dyrekcja szwedze
kich kolei panstwowych zamoéwila w
stoczui ,,Lindholmen-Motala* prom do
przewozu towarowych wagonéw ko-
lejowych na linji Trelleborg - Sas-
snitz, przystosowanych do lamania lo-
déw. Budowa tego promu - lodolama-
cza bedzie kosztowala 2.875.000 koron.
Dostawa ma nastapié 15 grudnia
1930 r. Statek, ktéry bedzie zbudowa-
ny wg. planéw szwedzkiego inzynicera
Sydowa, ma micé dlugosé¢ 94,2 m.

7 mwystary posmiertnej prac §. p. Dra Zymunta Grudziriskiego m Polskien Torarzystivie

7 rystawy posmiertnej prac §. p. Dra Zygmunta Grudzin-
skiego o Polskiem Tomwarzystiwie Fotograficznem m 1 arsza-
mwie. ,Na polskiem morzu".

czy, ktéry stacjonowauny bedzie w ze-
toce Botnickiecj w poblizu t. zw.
.cmentarza okretéow" kolo Grundkai-
len - Understen. Bedzie to statek mo-

NOWY STATEK RATOWNICZY. —
Szwedzkie towarzystwo dla ratowa-
nia rozbitkéw, dzieki licznym dota-
cjom, zaméwilo nowy statek ratowni-

Fotograficznem

o Warszamwie. ,,Stockholm* i ,Lodzie rybackie”.
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torowy o nastepujacych wymiarach:
dlugo$é¢ 18.07 m., sceroko$é¢ 5.25 m.,
zanurzenie 23 m. Wyposazony on zo-
stunic  w motor Bolindera o sile
90 H. . Statek Dbudowany jest w
Ystad. Pozatem begdzie on wyposazo-
ny w aparat rakictowy, Ww aparaty
tlenowe, w radjotelegraf i t. d. sSta-
tek zostanie podzielony na szereg od-
Azielnych, wodoszcze!nych kom_or,. co
abezpieczy go przed zatonigciem
Zaloga jego skladaé sic bedzie z 4
ludzi. Statek obejmie sluzb¢ patrslo-
wy micdzy Understen i Grundkallen.
Stacjonowany bedziec w Alskirsviken
albo w QOerskirsund na zachéd od
Crison. Statek ma byé gotowy cal
kowicic we wrzesniu r. 1930.

NORWEGJA

ZAMOWIENIA NORWESKIE W STO-
C/ZNIACH ANGIELSKICH.— W ostat-
nich czasach armatorzy norwescy za-
moéwili w Anglji ogolem 20 statkow -
cystern, glownie na stoczniach Svan
Hunter et Wigham Richardson Ltd. i
Armstrong, Whitworth et Co Ltd,
ktore razem zbudujy (4—15 statkow.
Pozatem kilka statkéow budujg stocz-
nie Wear i Tees. Zaplata za te statki
uskuteczniona zostanie na podstawie
dlugoterminowych kredytow. M. inn.
Armstrong buduje 7 statkéw - cy-
stern dla przedsicbiorstwa Jens J.
Salvesens Rederi A. — S. z Oslo. Kaz-
dy statek ma liczvé 8.800 ton. Cena
statku wynosi 140.500 E.

NIEMCY

POLNOCNA WYSTAWA PORTOWA,
ZEGLUGOWA 1 KOMUNIKACYJNA
W KIELU. — Magistrat m. Kielu po-
stanowil urzgdzié¢ latem 1930 r. w ﬁ)__-
wilonie, zwanym ,Nordostseehalle
(8.000 m?), wystawe portowa, zeglu-
gowy i komunikacyjny. Niedawno ro-
zeslano pierwsze prospekty wystawy.
Kierownictwo wystawy zabiega o to,
aby zarzady portéw pélnocnych ze-
chcialy wzigé udzial w wystawie,
nadsylajuc modele, fotografje, plany,
statystyki i t. p., aby da¢ zwiedzaja-
cym wystawe mozliwie pelny obraz
stosunkéw, panujacych w portach pol-
nocnych. W ramach wystawy zamie-
rza magistrat Kielu urzaqdzi¢ pétnoc-
ny tydzien gospodarczy, jauk roéwniez
konferencje = kapitanéw  portowych
wzgl. dyrektoré6w portowych, celem
omowienia aktualnych zagadniefi por-
towych i zeglugowych.

NOWE UPOSAZENIE KAPITANOW
W ZEGLUDZE NIEMIECKIE]}). — Ro-
kowania micdzy armatorami a przed-
stawicielami  kapitanow statkéw w
sprawie uposazenia daly nastepujiyce
rezultaty:

Od dnia 1 listopada 1930 r. oirzymu-
4 kapitanowie nast¢pujace pobory: na
parowcach i motorowcach w wielkiej
i éredniej zegludze 690 RM., w zeglu-
dze na morzu Pélnocnem i na Balty-
ku -— 600 RM. Na statkach od 100 do
400 ton we wszystkich rodzajach ze-
glugi 500 RM. Na zaglowcach ponad
1.000 ton 690 RM., od 501 do 1.000 ton
600 RM. i od 126 do 500 ton 500 RM.

AMFIBJA DLA MARYNARKI NIE-
MIECKIE]J. — Na stoczni Hoppe
& Kroos w Cuxliaven zbudowano o-
statnio cickawy statek — amfibje. Jest
to wlasciwie  plywajycy samochod.
Przeznaczony on zostal ‘dla niemiec-

kiej marynarki wojennej. Oddano go
juz do stuzby. Wymiary jego sy na-
stepujyce: 6,8 X 2,1 m. rozstcp kol 2,3
m., cztery kola o lycznym napedzie,
kierowanie na wodzie bez steru, tak sa-
mo, jak na ladzie, przy pomocy przed-
nich kot. Naped daje motor Opel o si-
le 14/40 H.P. Szybko§é na wodzie 11,
na ziemi 24 klm. na godzine. Prébna
jazda na wodzie, po piasku i po mule.
dala dobre rezultaty.

~Z CALEGO SWIATA
STRATY SWIATOWEGO TONA2U

MORSKIEGO W 1928 R. — Wedlug

ogloszonej ostatnio statystyki ,Lloy1
Register” straty $wiatowej floty han-
dlowej w statkach rozebranych, zatonic-
tych, zniszczonych, wycofanyzh i t. p.
w 1923 . wyniosly ogélem 705 jedno-
stek 1) o pojemnoSci 1,314,647 brutto
tonn re¢j., z czego 584 statkow parowych
i motorowych o pojemn. 1,220.176 br. t.
rej. oraz 121 zaglowcow o poj. 94,471
br. t. rej. Liczby te wykazuja — w po-
rownaniu z rokiem poprzednim —
wzrost strat w tonazu parowy:n i moto-
rowym o 336.778 br. t. rej., oraz zmniej-
szeni¢ strat w tonazu zaglowcéw o
45.200 br. t. rej., czyli w ogélnej su-
mnie — zwickszenie strat o 322578 br.
t. rej.

Iloé¢ tonazu utraconego, rozebranego
i wycofywanego w ciggu ostatnich lat
przedstawiajy ponizsze liczby:

Stat ‘| parowe

R | molorowe Zaglowce

"7 llot¢ Bt los¢ Bt
1919 425 524.172 241 112.658 (netto)
1920 370 518.595 215 158.959

1921 - 344  536.537 215 137.720
1922 511 743.866 205 143.946
1923 709 1,456.870 239 259.309
1924 777 1,614.662 239 243.017
1925 553  980.794 186 161.241
1926 656 1,226.873 182 117.070
1927 469 8323598 154 139.671
1928 584 1,220.176 121 94.471

Tonaz, utracony = naskutek nieszcze-
$liwych wypadkow morskich, wyniésl
w 1928 r. 531.061 br. t. rej. Najnizsza
liczbe strat w stosunku do posiadanego
tonazu, poza Danjg i Holandjy (po
v.29 proc.) wykazujy Niemcy.

Straty w tonazu, poniesione w 1928 1.
przez poszczegolne kraje, przedstawia-
1y sie nast¢pujyco:

ERZ = SRR
e84 §E 35=
822 &5 g%d
13 a%2
Wyspy Brytyiskie 19.8?5 120.446 0.64
Dominja Brytyj. 2907 27.095 0.93
Stany ijedn. Am. 11,997 77.010 0.64
Danja’ "5 =50 e 1,067 S31053550.29
Francja . . . . 334 56506 1.i9
Niemey . . . 3.777  13.568 0.41
Grecja . . . . L18 19.045 1.L0
Holandja . . . 2816  7.083 0.29
Wiochy . . . . 3.428 30.706 0.90
Japonja . . . . 4.139 69.416 1.68
Norwegja . . . 2968 23.72f 0.80
Hiszpanja . . . 1.164 14113 1.21
Szwecja ... 1447 16256 1.12
Inne kraje Europy 20.119
Ameryka Srodko-
wa i Poludn. 25.054

Pozostale kraje . 5.870

1) Jednostki ponizej 100 b. r. t. rej.
nie sg notowane.
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CZECHOSLOWACKA WOLNA
STREFA W PORCIE HAMBURSKIM.
— Po zawarciu porozumienia miedzy
rzydem Czechostowacji a wolnem mia-
stem Hamburgiem w sprawie wy-
dzierzawienia terenéw w wolnej stre-
fie portu hamburskiego, rozpoczcte.
zostaly na tych terenach odpowiednie
przerobki urzadzef, ktére przeprowa-
dzone byé majyg w ciggu 2—3 lat. W
pierwszym rzedzie nabyli dzierzawcy
znajdujycy sie na tych terenach ma-
gazyn starszej konstrukeji o po-
wierzchni okolo 6.000 m. kw. za cene
250.000 mk. W Saalchafen znajduje sic
wydzierzawiony przez Cezchostowa-
kéw teren o dlugosci ca 450 m., ktory
ma obslugiwaé czechoslowacki ruch
na Elbie. W Moldauhafen potozony le-
ren, ktéry ma dlugosé nabrzeza 150 m.,
stuzyé ma dla ruchu morskiego. Za-
mierzone jest pobudowanie w Saale-
hafen zelazo-betonowego mnabrzeza i
trzech nowoczesnych magazynéw, w
tem jedenego dwupictrowego. W Mol-
dauhafen powstaé majy zabudowania
sarzqdu strefy czechostowackiej. W
porcie celnym Hamburga nad Peute
otrzymala Czechoslowacja ponadto te-
reny o powierzchni 13.000 m. kw., na
ktérych majy byé urzadzone sklady
wegla i materjalow, warsztaty repara-
cyjne i t. lg dla statkéw czechoslo-
wackich. oszty ogoélne projektowa-
nych urzqdzein obliczone sy na ca 4
miljony marek.

LIKWIDACJA PANSTWOWE] FLO-
TY RUMUNSKIE]. — Po rozbiciu sie
rokowan mi¢dzy rzadem rumunskim,
a grupg angielskg w sprawie komer-
cjalizacji rumunskiej, pafistwowej
floty handlowej, rzad rumunski po-
stanowil, wobec duzych deficytow ze-
glugi, sprzedaé prawiec wszystkie swe
statki. W ten sposéb rozpoczeto li-
kwidacje panstwowej floty handlo-
wej.

FUZJA W 2EGLUDZE WLOSKIE].
Trzy wloskie towarzystwa zeglugowe:
Lloyd Triestino, Maritima Italiana i
Sitma (Genua) polgczyly sie w jedno
towarzystwo p. n.: Lloyd Orientale.
Towarzystwo to uprawiaé  bedzie
gléwnie Zegluge na morzu Srédziem-
nem, do Indyj i do Azfi Wschodniej.
W kolach fachowych liczy, ze nowe
wielkie towarzystwo bedzie uczestni-
czylo w wiekszym stopniu w podziale
panstwowych subsydjow, niz dotych-
czas poszczegolne towarzystwa, ktére
si¢ sfuzjonowaly.

NYSCIG W 2EGLUDZE WLOSKIE]. —
Po obstalowaniu na stoczni Stabili-
mento Technico Triestino przez tow.
Lloyd Sabaudo w Genui wielkiego
transoceanicznego parowca 0 pojem-
noéci 40.000 b. r. t. i o szybkosci 26
wezléw, przeznaczonego do komuni-
kacji na pélnocnym Atlantyku, tow.
Navigazione Generale Italiana zamé-
wilo ostatnio na stoczni Ansaldo w
Genui statek o pojemnosci 47.000 b.
r. t., ktéry ma osiygngé szybkosé 27
wezlow.

O2YWIENIE W JUGOSLOWIANSKIM
PRZEMYSLE OKRETOWYM. — W
zwigzku 2z zumierzonem otwarciem
przez czeskie zaklady ,Skoda“ stoczni
okretéw w Splicie wysuwane jest w
chwili obecnej, jako warunek usku-
tecznienia {ych planéw, wydanie usta-
wy o panstwowem poparciu dla prze-
mystu budowy okretow. Zamierzone



jest powolanie do zycia towarzystwa
akcyjnego budowy okretéw, ktérego
60% akcyj nalezaloby do ,Skody",
40% za§ do jugoslowianskich towa-
rzystw  zeglugowych. Jednoczesnie
zamierza ,,Skoda™ zalozyé na Sawie w
poblizu Obrenovac stocznie statkéw
rzecznych.

Nieczynna przez dluiszy czas stocz-
nia w Kraljevica na poludnic od Rje-
ki (Fiume), zostala zakupiona przez
nowo zalozone towarzvstwo p. n.:
,Pierwsze jugoslowianskie towarzy-
stwo budowy okretéow Kraljevica S.
A", Zalozycielami tego towarzystwa
sag w pierwszej linji jugoslowianski
bank dunajsko - adrjatvcki oraz an-
gielska firma Yarrow & Co. z Gla-
sgow. Kapital zakladowy towarzystwa
wynosi 40.000 £. Stocznia zamierza,
poza reperacjami, budowaé statki do
4.000 ton.

ROZSZERZENIE PORTU W SPLICIE.
— Gléwny port Jugoslawji Split ma
byé znacznie rozszerzony. Pewna
wielka fabryka cementu rozbudowuje
juz wlasnym kosztem swe nabrzeza
w porcie. Pozatem ma byé pobudo-
wany szereg nowych nabrzezy.

WZROST TURECKIEJ FLOTY HAN-
DLOWE]J. — Turecka flota handlowa
powiekszyla sie w r. ub. o 6 parowcéw
o lacznym tonazu 12.400 ton, co ozna
cza wzrost w poréwnaniu ze stanem
w koicu 1918 roku o 10%. Wszystkie
6 parowcéw zbudowane jednak byly
w latach 1880—1895.

PRAWO MORSKIE W TURCJI —
W Turcji weszlo w zycie nowe prawo
morskie, wzorowane w calosci na pra-
wie morskiem niemieckiem, bedice
wlasciwie doslownym przykladem te-
go prawa.

ZAMOWIENIA BOLSZEWICKIE NA
STATKI WE WLOSZECH. — Stocznia
Monfalcone otrzymaal od specjalnej
komisji Sowietéw zaméwienie na bu-
dowe 3 parowcow za cene 17 miljo-
néw liréw. Parowce przeznaczone sg
do zeglugi kabotazowej.

SUBWENCJA DLA 2EGLUGI CIHIL.
LIJSKIEJ. — Rzad chilijski przezna-
czyl 2 miljony pesetow (6.916.000 zl.),
jako zapomoge dla chilijskich tow. ze-
glugowych, ktore zaprowudzy regular-
ny komunikacje ze wschodniem wy-
brzezem Ameryki Poludniowej (Argen-
tyna, Urugwaj i Brazylja). Dotad jed-
nak ani jedno chilijskie przedsiebior-
stwo zeglugowe nie zglosilo gotowosci
do otwarcia tej linji.

ROZNE

ZDERZENIE STATKOW. — W pobli-
zu latarni plywajgcej Elbe 3 starl sie
polski parowiec ,Krakéw", nalezgcy
do ,2Zeglugi Polskiej, z parowcem
»Ansgir®, nalezacym do pélnocno-nie-
mieckiego Lloydu. ,Krakéw' ma usz-
kodzony ster oraz wgniecionych kil-
ka plyt na lewym boku. , Ansgir® ma
uszkodzone niektére plyty. ,,Ansgir®,

wybudowany w 1922 r., ma 5870 b. r.
t., ., Krukéw™ 3.000 t.
EADUNEK S/S ,AEGIR* MA BY¢

WYDOBYTY. — Dnia 6
nyl na Baltyku w poblizu wyspy
Karslo, hamburski parowiec ,Acgir’,
majacy na pokladzie, jako ladunek, 235
samochodéw. W miejscu, gdzie statek
ten zatonyl, pracujy trzy ralownicze
statki szwedzkie. Istnieje nadzieja, ze
caly ladunek uda si¢ wydobyé.

TRZECIA KLASA DLA TURYSTOW.
— Linje okr¢towe, pracujyce na pol-
nocnym Atlantyku, zaprowadzily
przed parn laty dla podréznych, od-
bywajyeyeh podréz dla celéow nauko-
wych i w interesach m. inn. takze t.
zw. trzeciy klase dla turystéow". Frek-
wencja w tej nowej klasie okretowej
wzrasta z roku na rok bardzo znacz-
nie. W tym roku osiggnicto juz no-
wy rekord. Tylko do konca paz-
dziernika przewiozly te linje okreto-
we 200.000 pasazeréw w ,trzeciej kla-
sie dla turystéow".

OFIARY

Na rzecz Ligi Morskiej i Rzecznej
zlozyla V klasa Gimnazjum im. C.
Plater-Zyberkowny — 32,30 zl.

Edward Wolf, kierownik Szkoly
Powszechnej w Rosochach, gmina 1
owiat Opatowski, zlozyl zebrane
z groszowych skladek przez dzieci z
oddzialéw IIT i TV — 227 zl.

rudnia zato-
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PRZYGOTOWANIA DO OBCHODU
DZIESIECIOLECIA DOSTEPU
DO MORZA.

Wobec ustawicznie dzialajacej agi-
tacji niemieckiej, dazycej konsekwent-
nie do rewizji naszej granicy zachod-
niej w kierunku oderwania wojewédz-
twa pomorskiego, a tem samem pozba-
wienia nas bezposredniego dostepu do
morza, jest konieczne podkreSlenie w
czasie obchodu niezlomnej woli utrzy-
mania w swem rcku tego dziedzictwa
przodkow i gotowosci do poniesienia
wszelkich ofiar i wysilkéw dla odparcia
wrogich zakuséw na dziedzictwo pra-
ojehw.

Znajdujyca sie w druku, zapowiedzia-
na porzednio, broszura, ktorej celem
jest dostarczenie materjalu rzeczowego
dla prelegentow w dniu obchodu, zo-
stanie przeslana za zwrotem kosztéw
przesylki kazdemu z Oddzialéw.

druku znajduje sie réwniez afisz
propagandowy, ktéry za zwrotem wla-
snych kosztéw zostanie wyslany Od-
dzialom.

NOWY ODDZIAL.

W mysl uchwaly Zarzadu Gléwnego
z dn. 4 listopada 1927 r. zostal zalega-
lizowany Oddzial w Sarnach. Do Za-
rzadu  oddzialu zostali wybrani pp.:
Apolinary Despinoix — prezes, Réza
Marcincowa — wiceprezes, Waclaw
Zgirski — skarbnik, Grzegorz Szeka-
lenko — sekretarz.

Z 2YCIA ODDZIALOW.

Do zarzadu Oddzialu L. M. i R. w
Zgierzu zostali wybrani pp.: d{)r. Jakéb
Stefan Cezak — prezes, wiceburmistrz
Leopold Zajaczkowski — wiceprezes,
Alojzy Wieczorek — skarbnik, Henryk
Milczarek — sekretarz, prof. Antoni
Banachowski, Ryszard Elke, Kazimierz
Wojciechowski i Matylda Wyrwiczéw-
na, jako zastepcy: Antoni Mazowita i
Eugenjusz Swatek. Komisja Rewizyjna
pp.: red. Wladyslaw Cielecki, Jan Fon-
der i inz. Mieczyslaw Kralkowski.

Do Zarzadu Oddziatu L. M. i R. w
Chorzomie - Gmina zostali wybrani pp.:
Pawel Janus — prezes, inz Ludwik
Stawicki — wiceprezes, Joézel Kilisz —
wiceprezes, Jan Cichy — skarbnik, Je-
rzy Smolenski — sekretarz, Teodor
Czyba — przewodniczacy Sekcji Pro-

agandy. Lawnicy pp.: Florjan Ga-
Kryé i Jan Bartosz. Komisja Rewizyjna
pp.: Leon Burzynski, A. Spalek 1 A.
Koloch.

Do Zarzadu Oddzialu Szkolnego L.
M. i R. przy Gimnazjum im. A. Mic-
kiemicza m W arszamwie, zostali wybrani
pp.: Jerzy Niemczyk — prezes, Stani-
slaw Koczorowski — wiceprezes, Cze-
slaw Brzozowski — sekretarz, Leszek
Wysocki — skarbnik, czlonkowie Za-
rzadu: Jézef Hankiewicz i Jan Czvaz.
Komisja Rewizyjna pp.: Stanistaw Bo-
gucki, Jerzy Brochocki i Tadeusz Ka-
minski. Kierownicy Sekcji: propagan-
dowej p. K. Berstein, historycznej p. J.
Urbanowski, dochodéw niestalych p.
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B. Bojarski, budowy todzi p. Z. Kliku-
nas. sportow wodnych p. J. Niemczyk.
Bibljoteke prowadzi p. G. Dobrzynski.
Opiekun Oddzialu z ramicnia Rady Pe-
dagogicznej — n. prof. Wilusz.

Do Zarzadu Oddzialu L. M. i R. przy
Warszawskim Urzedzie Wojemddzkim
zostali wybrani pp.: inz. Jan Wysoc-
ki — przewodniczacy, Stanistaw O-
strowski — zast.  przewodniczacego,
Jan Barankiewicz ~ sekretarz, Kosin-
ska — zast. sekretarza, Schoenberg —
skarbnik, Jan Starczewski — zast.
skarbnika. Komisja Rewizyjna pp.:
Wojewoda inz St. Twardo, inz.H.Klo-
decki, ‘'W. Samolewicz i Z. Lissowska.

Do Zarzgdu Oddzialu L. M. i R.
w Zloczomie zostali wybrani pp.: pptk.
Lewicki Jozef — prezes, Bolestaw Wo-
loszynowski — wiceprezes, por. Stani-
staw Slomka — sekretrz, por. Jan Sta-
tlej — skarbnik, Zygmunt Rzepecki —
zast. skarbnika, czlonkowie Zarzgqdu:
inz. Waclaw Alda. mjr. Aleksander
1ild, dr. Aleksander Paulo, dr. Leo-
pold Bilowiecki, Jozef Jurkiewicz,
Komisja Rewizyjna pp.: Eljasz Cha-
rak, kpt. Jan Boczarski, dyr. Adolf
Herman, por. Franciszek Kikal, chor.
Andrzej Szwaja.

Do Zarzadu Oddzialu L. M. i R. przy
Ministerstivie Przemyslu i Handlu zo-
stali wybrani pp.: Stanislaw Szypow-
ski — prezes, Marjan Gutowski — wi-
ceprezes, Jozel Schmid — sekretarz,
Marja Lipska — skarbnik, czlonkowie
Zarzadu: Edmund Byczynski, Janusz
Gilewski i Wladystaw Gérski.
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REWJA MORSKO-KOLONJALNA W ANTWERP]I

W roku biezacym, w czasie od
26 kwiectnia do pazdziernika
wlgcznie, odbedzie sie w An-
twerpji Miedzynarodowa Wy-
stawa Morska, Kolonjalna i
Sztuki Flamandzkiej (L Exposi-
tion International Maritime, Co-
loniale et d'Art Flamand-An-
vers 1950).

Wystawa ta wzbudzila ogélne
zainteresowanie pafistw kolo-
njalnych i morskich. Komitet
wystawy rozeslal zaproszenia
do wszystkich krajéow. Udzial
w Wystawie zapewniony zostal
miedzy innemi przez nastepuja-
ce panstwa: Anglje, Francje,
Wlochy, Holandje. Kanade, Nor-
wegje, Finlandje, Niemcy i t. d.
Polska reprezentowana bedzie
w osobnym pawilonie o powierz-
chni 200 mtr. kw. Organizacja
naszego pawilonu zajmuje sig
specjalny komitet, wyloniony
przez polskie  przedsiebiorstwa
zeglugowe z P. P. ,Zegluga Pol-
ska” w Gdyni na czele i Lige
Morska i Rzeczng. Pawilon nie-
miecki na wystawie organizujg:
,Flotten - Verein“ i ,,Kolonial-
Verein®.

Znaczenie wystawy jest kolo-
salne, o ile sie zwazy, ze z jed-
nej strony Antwerpja jest jed-
nym z najwiekszych portéw
§wiata. a z drugiej. ze Belgja
jest typowym krajem kolonjal-
nym ze wzglcdu na swe posia-
dloéci kolonjalne (Kongo Bel-
gijskie), oraz ze wzgledu na
sprawowanie mandatu nad czeg-
écig b. kolonij niemicckich.

Dla panstw morskich i kolo-
njalnych wystawa antwerpij-
ska ma réwniez znaczenie zasad-
nicze, poniewaz umozliwia im

wykazanie swego dorobku go-
spodarczego na morzu i w admi-
nistrowanych przez nie kolo-
njach.

Ogélny obszar wystawy wy-
nosi okolo 50 ha., czyli niewiele
mniej od obszaru Powszech-
nej Wystawy Krajowej w Poz-
naniu. Egzotyczny charakter
wystewy zapewni jej niewa-
tpliwie powodzenie. Duzo uroz-
maicenia wniesie rowniez i dzial
sztuki flamandzkiej, ktéra we
wszelkich swych przejawach be-
dzie tam reprezentowana.

Wystawa antwerpijska ma
takze zasadnicze znaczenie i dla
Polski. Liga Morska i Rzeczna
zabiegala tez oddawna o wzie-
cie udzialu w wystawie antwer-
pijskiej. Starania Zarzgdu Gléw-
nego Ligi zostaly ostatecznie u-
wieficzone wynikiem pozytyw-
nym. Organizacja nasza weszla
w bezposrednie porozumienie z
.Zegluga Polska”, w rezultacie
czego utworzono wspélny Komi-
tet Wykonawczy, na ktérego
czele stanal jako przewodnicza-
cy p. Dyr. J. Rummel. Sekreta-
rzem Komitetu zostal p. Dr. Ro-
sinski.

Komitet ma za zadanie zorga-
nizowanie dzialu (pawilonu)
polskiego na Wystawie Mor-
skiej i Kolonjalnej w Antwer-

ji.

Wedlug posiadanych przez
nas informacyj dzial polski wy-
stawy obejmowaé bedzie naste-
pujace sekcje: Historja i etno-
gralja Pomorza, porty polskie:
Gdynia i Gdansk; dorobek.Pol-
ski na morzu; polskie linje okre-
towe; syntetyczne przedstawie-
nie calosci gospodarczej R. P.;

21

dane o przemysle, mogacym
znalezé zbyt na swe produkty
na rynkach kolonjalnych; infor-
macje o konsumpcji artykuléw
kolonjalnych w Polsce, oraz da-
ne, dotyczgce naukowo-eksplo-
racyjnego dorobku Polski.

UwazaliSmy za konieczne zor-
ganizowanie pawilonu polskie-
go w Antwerpji, aby zademon-
strowa¢ przed Swiatem znacze-
nie Polski, jako czynnika w o-
gélnym rozwoju gospodarczym
swiata. Chcemy roéwniez staé
na strazy dobrego Imienia Pol-
ski wsrod obeych i dlatego réw-
niez uwazamy za konieczne i
nieodzowne pokazaé Swiatu,
czem Polska jest jako organizm
gospodarczy i polityczny w sto-
sunkach z narodami.

Inicjatywq naszgq dzielimy sie
z,,Zeg{ugq Polskg™, jako tg jed-
nostka realnej pracy kraju na-
szego na morzu, ktéra wyrobila
sobie juz w Polsce zaszczytne
imie i ktéra z dniem kazdym to
dobre imie¢ Polski roznosi po
§wiecie pod bandera Rzeczypos-
politej.

JesteSmy przekonani, ze wspol-
ne nasze wysilki przyczynig sie
w duzej mierze do dalszego zbli-
zenia narodéw $wiata do kraju
naszego i ze ta lgcznosé z innemi
narodami, jaka Polska nawigze
przez wystawe antwerpijska za
posrednictwem pawilonu ,2e-
glugi Polskiej” i Ligi Morskiej
i Rzecznej, przyczyni sie¢ do
zblizenia gospodarczego Polski
z innemi krajami. A najbar-
dziej zbliza do siebie ludzi i na-
rody wzajemne poznanie.

W. R



PROJEKTY FRANCUSKIE W SPRAWIE STWORZENIA
KOLONJALNE] SIECI LOTNICZE]

Z chwilg przystosowania sa-
molotu do komunikacji pasazer-
sko-pocztowej przekonano sie,
ze w tej dziedzinie samolot mo-
ze oddaé znacznie wieksze ustu-
gi, niz jakiekolwiek inne $rod-
ki komunikacyjne. W dobie
przyspieszonego tempa zyciowe-
go — samolot stal si¢ nieodzow-
nym czynnikiem, powolanym do
odegrania wybitnej roli ze
wzgledu na ekonomje czasu w
odbywaniu dalekich podrézy i
mozno$é latwego zastosowania
go w roznych szeroko$ciach geo-
gralicznych. Zrozumialy to do-
brze panstwa, posiadajgce kolo-
nje, 1 skierowaly swe wysitki
w celu opanowania szlakéw po-
wietrznych S$wiata, gdyz w ten
spos6b najlepiej moga rozto-
czy¢ kontrole nad swemi posia-
dloSciami, zapewnié sobie wply-
wy polityczne, a nadewszystko
zbyt dla wlasnego przemystu
lotniczego.

Rozpoczal sie tedy jeden z naj-
ciekawszych moze okreséw kon-
kurencji miedzynarodowej w
rozwoju lotnictwa handlowego.
Toczy sie obecnie cicha, lecz za-
cieta walka o opanowanie po-
wietrza. Biorg w niej udziat: An-
glja, Francja, Belgja, Holandja,

tochy, a nawet Niemcy. Ci o-
statni, bedac naskutek ograni-
czen traktatu wersalskiego w
warunkach specjalnych, nie po-
siadajac wlasnych kolonij, biorg
wszakze udzial w tej bezkrwa-
wej wojnie, zagarniajgc rynki
panstw poludniowo - amerykan-
skich, ktére nie posiadajg wlas-
nego przemystu lotniczego i ma-
terjal lotniczy muszg nabywaé
zagranica.

To tez w polityce lotniczej
Anglji, Francji, Belgji i t. p.,
opierajgcej sie po wojnie Swia-

("asablanca. Palac sultana.
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towej przewaznie na produkecji
samolotow wojskowych, dzisiaj
nastapily odchylenia, wyrazaja-
ce sie w ten sposéb, ze poza ko
niecznym kontyngentem samo-
lotéw dla wojska i1 odpowiednie-
mi pracami laboratoryjnemi,
w glownej mierze zostala zwré-
cona uwaga na samolot, jako
srodek komunikacyjny, o wiel-
kim zasiegu i duzej nos$nosci u-
zytecznej. Pracuje nad tem sze-
reg fabryk, rzesze konstrukto-
row, a nadewszystko wysokie
budzety ministerstw lotnictwa,
pozwalajace na realizowanie
planéw  lotniczo-kolonjalnych.

Wysitki w tym kierunku sa
olbrzymie, jesli sie zwazy, ze
szlaki lotnicze, wychodzac z po-
nad Europy, przechodza nad
krajami pierwotnemi, gdzie ,,sto-
pa cywilizacji jeszcze ziemi nie
dotkneta®. Trasa lotnicza prze-
prowadzana przez Anglikéw od
Kairu do Kalkuty, lub tez od
Kairu do Kapsztadu daje dosta-
teczne pojecie, z jakiemi przeci-
wiefistwami musiano waleczyé,
aby linje te uruchomié. Niema
dzisiaj panstwa kolonjalnego,
ktéreby nie dazylo do utworze-
nia wlasnej sieci lotniczej za-
réwno wewnatrz posiadlosel, jak
i taczacej kolonje z macierzg.
Holandja podejmuje polaczenie
z Batawja, Belgja dazy do stwo-
rzenia komunikacji Kongo —
Bruksela; Anglja zamierza w
najblizszej przysztosci utworzyé
dwie gléwne magistrale: Lon-
dyn — Warszawa — Bombaj 1
LLondyn — Kair — Bombaj —
Australja.

Jakie sa plany lotnictwa kolo-
njalnego Francji?

Rozleglosé francuskich posia-
dloéci kolonjalnych, specjalne
polozenie terenéw afrykanskch,
ktére dla innych srodkéw komu-
nikacyjnych przedstawiajg du-
ze trudnosci do pokonania, na-
kazywaly rzadowi francuskiemu
przystapi¢ bezwlocznie do stwo-
rzenia kolonjalnych linij lotni-
czych. Utworzenie pierwszej
linji, laczacej Francje z Maro-
kiem. zostafo zdecydowane juz
w 1919 roku i mniej wiecej
w tvm roku pierwszy odcinek
wielkiego szlaku afrykanskiego
zostal zrealizowany. Francuzi
rychto zrozumieli korzyseci, wy-
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plywajace z polaczei lotniczycl
Stalo si¢ jasnem, ze nowe drogi
powietrzne zapewnig kolonjom
[rancuskim  wiecej spoistosei.
szybko  wywra  ozywiajacy
wplyw na zycie ekonomiczne
dalekich prowincyj, zblizg je do
rynkéw europejskich, pozwala-
jac na latwiejsze regulowanie
importu towarow, jak réwniez
skrocg czas, potrzebny do zawie-
rania tranzakcyj handlowych.
Dlatego tez Francuzi rozpoczeli
liczne wywiady i studja na te-
renie afrykanskim. Prace ba-
dawcze wykazaly, ze posiadlosci
francuskie nadajg si¢ do utwo-
rzenia wielkiej linji powietrz-
nej afrykaiskiej, mimo, ze nic
jest to zadaniem tatwem. Trud-
noSci bowiem lezaly w specjal:
nych warunkach wytworzonych
przez przyrode kraju, slaba ge-
stos¢ zaludnicnia oraz klimat
Ten ostatni czynnik przedstawia
najwicksze niedogodnosci dla
zeglugi powietrznej. Zamierze-
nia francuskie, idace w kierun-
ku przecigcia Afryki z pélnocy
na poludnie jedng wielkg magi-
strala lotnicza, musiataby poko-
na¢ trzy strely, réznigce sie od

siebie uksztaltowaniem terenu
1 klimatem.
Perwsza strefa — to przeloi

nad Sahara od Algieru lub Ca-
sablanki do jeziora Czad, a wiec
nad terenem przewaznie pustyn-
nym, przez stonce wypalonym.
bezwodnym, o bardzo stabej ro-
slinnoSci.  Specjalne trudnosci
nastreczalyby tu miesiace: kwie-
cief,, maj, czerwiec, lipiec. Sred-
nia temperatura w tym czasie
wynosi do 35° najwyzsza
44—48° w cieniu pomiedzy 13
i 14 godzing i najnizsza 15—20
miedzy 4 a 6 godzing. W tych
miesigcach loty musiatyby od-

Principe. Zatoka.



bywaé sie noca, w czasie kto-
rych widocznosé jest dobra, a
powietrze spokojne nawet po
gwaltownych wiatrach dzien-
nych.

W  poczatkowych rozwaza-
niach nad komunikacja lotnicza
przez Sahare obawiano sie, ze
loty natrafiag na nieprzezwycie-
zong przeszkode w postaci burz
piasczystych. Rzeczywiscie w
czasie silnego wiatru, podrywa-
jacego piasek do wysokosci
1800 m., lecie¢ niepodobna, lecz,
ze wiatry te sg rzadkie, a nade-
wszystko lokalne, samolot przy
swe] szybkosci bedzie mégl zaw-
sze huragan omingé. Oczywiscie
warunki  klimatyczne Sahary
zmuszajg Francuzéw do budo-
wy wzdluz calej trasy lotnisk
pomocniczych z kompletnemi u-
rzgdzeniami $wietlnemi i radjo-
telegraficznemi. .

Drugq strefq bedzie centralna
Afryka, a wiec lasy niebezpiecz-
ne ze wzgledu na ,,przymusowe
ladowanie* oraz deszcze, czeste
i ogromnie gwaltowne. Zaszlaby
wiec potrzeba uzywania do lo-
tow aparatow wielosilnikowych,
doktadnej i starannej stuzby po-
mocniczej na lotniskach zapaso-
wych, po rozmieszezanych mniej
wiecej co 50 kilometrow.

Najlatwiejszq strefs bedzie
trzecia, wiodgca od Tete do Mo-
zambiku, a nastepnie przez cies-
ning¢ na Madagaskar. Odleglosé
417 km., dzielaca lad afrykanski
od Madagaskaru, bedzie przeby-
wana na wodnoplatowcach.

Umvslnie podaje szczegblowe
badania nad linja afrykanska,
gdyz ze wzgledu na jej charak-
ter jest ona najwazniejszq ma-
gistralg dla Francji. Przechodzi
bowiem nietylko przez posia-
dlosci francuskie, lecz i kolonje
portugalskie, Kongo belgijskie,
a tem samem musi byé przed-
miotem zainteresowania miedzy-
narodowego. Tutaj wiec nada-
rza si¢ Francji sposobno$é nie-
tylko do zbytu produkcji wlas-
nezo przemystu lotniczego, lecz
i do roztoczenia swych wply-
wéw na posiadtosci cudze. A po-
niewaz od gléwnej linji Paryz—
Madagaskar rozchodzilyby = sie
odnogi na Dakar, Senegal, Rio
de Ore i wzdluz zatoki Gwinej-
skiej do Sudanu i Dahomey‘u
wplywy lotnicze Francji ogzar-
nelyby niemal 3/4 wielkiego
kontynentu afrykanskiego.

Trzeba bylo zkolei przepro-
wadzi¢ studja nad konstrukcja

samolotu, ktéraby dawala gwa-
rancje bezpieczenstwa i maksi-
mum odporno$ci ma zmiany
atmosferyczne i klimatyczne
Afryki.  Najdogodniejsza  ze
wzgledu na teren bylaby wielo-
silnikowa amlfibja, zdolna do la-
dowania na ziemi oraz do wodo-
wania. Natomiast gdy chodzi o
wplyw atmosfery na platowiec,
to samoloty metalowe majg
pierwszeinstwo. To zagadnienie
nie zostalo jeszcze calkowicie
rozwigzane, gdyz duzo przema-
wia za i przeciw metalowi. Bar-
dzo mozliwe, ze najpierw beda
uzyte samoloty drewniane, jako
znacznie tansze, a nastepnie sto-
pniowo zamieniane beda na me-
talowe. Niezaleznie od wyboru
platowca, realizacja tej linji he-
dzie wymagala ze strony Francji
znacznego wysitku.  Coprawda
mozliwoSci techniczne samolotu
sg dzisiaj ogromne. Dowodzg te-
go liczne raidy, w tym celu urza-

dzane przez lotnikéw francu-
skich, a wykazujace, ze dla no-
woczesnego samolotu nie istnie-
ja trudnosci terenowe, zaburze-
nia atmosferyczne. klimat i t. d.
[Lecz do utworzenia regularnej
komunikacji pasazerskiej owe
mozliwo$ci techriczne muszy
byé znacznie wigksze — i na tem
polega¢ bedzie ogromny wysi-
lek Francji.

Poza linja afrykanska Fran-
cja zwroOcila uwage na swe ko-
lonje w Indochinach. gdzie prze-
dewszystkiem stara si¢ naklonié
rzad indochinski do utworzenia
wewnetrznej sieci lotniczej, zre-
sztg bardzo ciekawej. gdyz obej-
mujacej Tonkin, Kochinchine.
Sjam i Birmanje. o ogélnej dhu-
gosci 3.500 km. Pozatem naleza-
toby zapewnié polaczenie z Eu-
ropa przez Indje, a przedluzajac
je przez Chiny i Japonje, utwo-
rzyloby sie olbrzymig linje po-
cztowa, obejmujacg caly Daleki
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Jak karykaturzysta niemieckiego czasopisma, mydamwanego
w jezyku angielskim p. t. ,Saltmater” myobraia sobie kon-
kurencje linij okretoroych transatlantyckich.
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#schdd. Przewidywane jest, ja-
ko linja pierwszej potrzeby, po-

laczenie Rangoon — Hanoi, linja-

bezwatpienia trudna do zorgani-
cowania, ktéra jednak dla Fran-
cji przedstawia olbrzymig ko-
rzy$¢, poniewaz przechodzi
przez o$ skrzyzowania sie linij:
Europa — Daleki Wschéd i Da-
leki Wschéd — Australja.

Na drugim planie jest na wi-
doku linja Hanoi — Saigon
przez Annam i Hue i wreszcie
Saigon i Bangkok.

Bardzo ciekawa linjg jest po-
lagczenie Francji przez Dakar
z Brazylja ponad potudniowym
Atlantykiem. Linja ta urzedowo
jest otwarta, narazie jednak
licznej frekwencji nie posiada.

Do tych projektéw nalezy do-
daé polaczenia lotnicze: Paryz—
Konstantynopol — Alep — Ba-
gdad; linje¢ Marsylja — Syrja,
ktora przezWt ochy i Grecje Jdo-
chodzi do Beyruthu; wreszcie
Marsylja — Tunis, a nastepnie
Kair i Syrja, ktéra dociera do
Alepu.

Tak si¢ przedstawiajg najbliz-
sze zamierzenia Francji w ogdl-
nych zarysach. Mysl rozbudowy
lotnictwa kolonjalnego znalazta
wérdod  spoleczeiistwa francu-
skiego catkowite uznanie i po-
parcie. Potrzeby kolonij w tym
wzgledzie wymagajg oczywiscie
specjalnych studjéw nietylko
w terenie i w konstrukcji, jak
to wyzej zaznaczyliémy, lecz i
w wyznaczeniu trasy, w instala-
cji lotnisk i t. d. Sa to rzeczy
niezmicrnie wazne, gdyz od tego
zalezna bedzie regularnos¢ lo-
tow, a tem samem frekwencja pa-
sazersko-pocztowa. Studja takie
zajmg oczywiscie sporo czasu,
gdyz niemozliwe jest stosowanie
jakichkolwiek szablonéw. I[nne

warunki sg w Afryce, a inne
w Indochinach. Podréz na linji
Hanoi — Sajgon nad terenem
przewaznie rozmieklym wyma-
ga¢ bedzie specjalnych badan,
gdy tymczasem Sahara wysuwa
nowe problemy, zupelnie od-
mienne od indochinskich.
Tymczasem francuska polity-
ka lotnicza, w przewidywaniu
szerokich mozliwosci lotniczo-
komunikacyjnych, juz teraz da-
zy do zapoznania technikéw

z potrzebami kolonij i mozliwo-
scig ich eksploatacji lotniczej,
azeby doprowadzié do skutku
projekty - lotniczo - kolonjalne
IFrancji. _
Na zakonczenie nalezy dodaé.
ze obecnie cala I'rancja zrozu-
mialta, iz polityka lotnicza jest
Sci§le zwiazana z politykg kolo-
njalng i ze na terenie miedzyna-
rodowym te dwa czynniki lgczy¢

nalezy.
TEODOR CYBULSKI

wom og6tu

MORSKIE]J I RZECZNE]!
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,,Biuletyn Urzedniczy®

Organ Zwigzku Stowarzyszen

Paistwowych z wyksztalceniem
kiem, a wigc: Inzynierow, Prawnikéw i Leka-
rzy wszystkich dzialéw administracji pan-

jest poSwigcony
zagadnieniom administracji panstwowej, spra-
urzednikow oraz
z wyksztalceniem akademickiem.

Prenumerata wynosi :

rocznie w przedplacie
polrocznie w przedplacie
cena pojedynczego egz.
cena podwojnego egz.

Ulga dla czlonkéw Stowarzyszei, nalezacych

rocznie w przedplacie
cena numeru pojedynczego
cena numeru podwojnego

Zgloszenia prenumeraty przyjmuje kazdy Urzad Pocz-
Prenumerate wplacaé nal-2y na konto czekowe
w P. K. O. Nr. 2 254. Wladciciel konta: Zwiazek Sto-
warzyszenn (rzednikéw Panstwowych z wyksztalceniem
akad-mickiem. Redakcja i Administracja przyjmuje od
godziny 10— 15 i 18 do 19 (Warszawa, Kredytowa 16,

Urzednikow
akademic-

stwowej

urzednikow

8 2l
4 z}. 50 gr.
50 gr.

1 zk 50 gr.

do Zwigzku :

6 zl.
50 gr.
1 zL.

m. 25).

TYFTYKI, CZYLI KOZY WEENISTE

Ponizej podejmy ciekawy, in-
formacyjny artvkul o hodowli
kéz angorskich w Anatolji i o
znaczeniu tej galezi produkcji
hodowlanej dla handlu tureckie-
go. Artykul ten, piéra p. Jana
Lepkowskiego, stale zamieszku-
tego w Konstantynopolu, znako-
mitego znawcy tematu, zwraca
takze uwage na mozliwosci akli-
matyzacji kéz angorskich w in-
nych s$rodowiskach o pewnych
okreslonych warunkach. Sadzi-
my, ze zainteresuje on tych
z po$déd pionier6w naszego wy-
chodztwa, ktérzy za morzami

pracuja na roli i prowadza, lub
prowadzi¢ zamierzaja, gospo-
darstwa hodowlane.

Red.

Tyftyki albo kozy welniste,
tak zwane takze powszechnie
kozy angorskie, byly znane w
Anatolji za najdawniejszych
czaséw. Slynny geografl Strabon,
ktéry przed dziewietnastu wie-
kami zyl w Amassji, obszernie
moéwil o dlugosci, gietkosci i
cienkosci welny kéz angorskich.

Niektorzy przypuszczaja. ze
kozy owe zostaly sprowadzone
7z Tybetu przez Turkéw podczas
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ich wejécia do Anatolji i, zakli-
matyzowawszy sie¢ w Azji Srod-
kowej, zaczely dawaé welne
ciefisza i dluzszq i ze z czasem
produkcja jej przewyiszyla ga-
tunkowo produkcjg tybetaﬁsiq.
Wedlug naszezo mniemania opi-
nja ta jest bledna i zdaje nam
sie raczej, ze kozy angorskie
egzystowaly zawsze w tym kra-
ju. :

Czysta rase koz angorskich
mozna pozna¢ po obhfitem runie
dtugiem. blyszczacem, jedwabi-
stem i falistem, ktére pokrywa
cale ich cialo z wyjatkiem nég



i glowy. Odrézniajy sie¢ one od
kéz curopejskich czolem bLar-
dziej wystajgcem, rogami po-
chylonemi ku tytowi i mniej-
szym wzrostem (60—70 em.)

Kozy angorskie w Turcji sa
strzyzone na wiosne (koniec
marca, kwiecien, maj). Dtugosé
ich welny waha sie miedzy
10—15 em., cz¢sto dochodzi do
25 cm. SpotykaliSmy nawet ko-
2y, ktorych wetna miata 50 cm.
dltugosci.

Kolor welny jest zwykle bia-
ty, albo zéttawy, lecz spotyka
si¢ rowniez szare, jasno zolte.
bronzowe i nawet czarne.

[los¢é welny oirzymanej o
jednej kozy angorskiej wynosi
okolo 1 i pol do 3 kg.

Inng wlasciwoécig kéz angor-
skich jest trudno$é¢ wyhodowa-
nia ich w innych klimatach. Zno-
szqa one latwo klimat chlodny
lub goracy, ale nie znosza wil-
goci, ktoéra powoduje u nich
wszelkiego rodzaju choroby.

Dlatego tez stada kéz moga
zyé i rozmnaza¢ sie tylko na wy-
sokich plaskowzgérzach ponnd
500 m. nad poziom morza. Micj-
sca wzniesione o 700 i 1000 m.
nad poziom morza o klimacie su-
chym, o lecie gorgcem, a zimie
ostrej najwiecej im sprzyjaja.
Charakter pastwiska wplywa
réwnicz na gatunek welny. | tak
w miejscowosciach, gdzie trawa
jest krotka, ale obfita, welna
koz jest dluisza. ciensza i wic-
cej bltyszczaca.

Zwierzeta te wymasajag wiel-
kiej pielegnacji, czystosci i od-
pewiedniej paszy, a takze do-
brze przewietrzanych i cieplych
owczarn.

Kozy angorskie znajdujg sie
tylko w Anatolji $rodkowej
i wschodniej. Strefy, najbardziej
sprzyjajacg hodowli tych zwie-
*zat.  jest pas pomiedzy Kizil-
Irmak a Zakaria. Granica pél-
nocna tego rusa siega az do zbo-
czy goérskich Anatolji pélnocnej
ku Czarnemu morzu. Dokladniej
granice ich hodowli mozna ozna-
czy¢ na: Bolu, Eskiszehir, Kuta-
ja, Karahissar, Konja, Kir - sze-
hir, Bolu, Kastamuni, Amassja.
Siwas, Van, Dzarbekir.

Liczba kéz z 2 i p6t miljona
w r. 1924 podnosi sie do 3 miljo-
noéw i wiecej w r. 1927, aby spaéé
znowu w latach nastepnych dla
wielkiej  $miertelnosci  tych
zwierzat, spowodowanej ostat-
niemi ci¢zkiemi zimami i wyglo-
dzeniem. gdyz przez ostatnie dwa

Stado kdz angorskich.

fata panowala susza i brak bylo
paszy. Lliezba kéz w chwili
obecnej (marzec 1929) nie prze-
kracza 2.700.000 sztuk.

W roku 1910 bylo ich 3.220.700.
a w r. 1914 2.776500. Ale wojna
i lata powojenne uczynily w tym
stanie znaczny wylom. Osta-
tecznie dla tej przyczyny, czy
innej. produkcja kéz tureckich
zamiast sic rozwijaé, raczej -
pada z powodu braku starania
i stosowania metod naukowych
i utrzymuje sie ciagle na niskim
poziomie. Z drugiej strony miej-
scowego przemystu dla zuzytko-
wania welny. ktorej zbyt z tej
racji jest na lasce rynkow Brad-
fordu i Bostonu, wplynal réwniez
na zmniejszenie si¢ waznosci tej
produkcji. A jednak tyftyk sta-
nowi jeden z wazniejszych ar-
tykuléw surowych Anatolji.

Dzisiaj nie sama tylko Turcja
produkuje welne taftykowa. A-
klimatyzacja  kéz  welnistych
najpierw w kolonjach Kapszta-
du, nastepnie w Stanach Zjedno-
¢zonych i rozwéj produkeji wel-
ny w iych krajach zmniejszyly
wartosé welny anatolijskiej

W roku 154( sultan turecki o-
fiarowal w prezencie ministrowi
holenderskiemu 2 kozy angor-
skie. To byly pierwsze kozy
przewiezione zagranicg. Pozniej
probowano aklimatyzacji tych
zwierzat w Hiszpanji, we Wio-
szech i w innych krajach Sro-
dziemnomorskich

W roku 1852 w czasie pobytu
emira Abd-el-Kadora w Brussie
kozy angorskie zwrécily na sie-
bie jego uwage, podarowal wiec
15 tych zwierzat Towarzystwu
Aklimatyzacji we Francji. Ten
podarek zachecil Francuzéw do
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proby  aklimatyzacji kéz we
Francji i baron Rousso konsul
francuski w Brussie kupil stado
kéz, liczace 90 sztuk. Jednak u-
sitowania Francuzéw przyswo-
jenia tych zwierzat w Algierze
byly daremne. Udalo si¢ to na-
tomiast Anglikom w Kapszta-
dzie. 2

Pierwsze kozy angorskie byly
importowane do Kapsztadu w r.
1850 przez putkownika Hender-
sona. W 1857 r. 13 kéz eksporto-
wanych prosto z Angory przez
d-ra Weitt'a nie udafo sie zakli-
matyzowaé i ten ostatni zmuszo-
ny byl je sprzedaé. Kupil je
specjalista hodowca, mieszkaja-
cy w strefie wschodniej Kap-
sztadu, rozmnozyly mu sie szyb-
ko i w r. 1862 bracia Mosenthal
przywiezli do portu Elzbiety
kilka stad, pochodzgcych prosto
z Angory.

W roku 1897 wywoéz kéz zostal
przez rzad turecki zabroniony,
wobec czego ekspedycje do Kap-
sztadu ustaly *).  Tymeczasem
kozy przywiezione do kolonij w
Kapsztadzie mnozyly sie szybko
i w 1888 r. import welny z Kap-
sztadu do Anglji przewyzszy!
import turecki. Nieco pozniej
welna turecka stracila na rynku
londynskim polowg, a nawet 3/4
swej wartosci z powodu konku-
rencji  welny kapsztackiej.
Wspaniale rezultaty otrzymane
w Kapsztadzie pobudzily inne
kraje do zainteresowania sie ho-
dowla ko6z angorskich, jednak
bez rezultatu, z wyjatkiem Sta-
néw Zjednoczonych.

*) Wywéz koz angorskich jest dotyd
wcigz jeszcze zabroniony.

L e



W 1913 r. produkcja welny w
Stanach Zjednoczonych podniosla
si¢ do 2 15 miljona kg. Dzisiaj
produkcja Kapsztadu jest trzy-
krotna, a Stanéw Zjednoczonych
dwukrotna w stosunku do pro-
dukeji tureckiej. Wedlug pew-
nych obliczenn kozy welniste w
Kapsztadzie licza 3 15 do 4 mi-
ljonow sztuk, a w Stanach Zje-
dnoczonych prawie 2 miljony.
W Kapsztadzie kozy sa strzyzo-
ne 3 razy do roku.

Trzeba - jednakze zwroéci¢ u-
wage, ze pmimo konkurencji
welny kapsztackiej 1 Standéw
Zjedn. welna turecka ma wieclky
przewage nad swemi konkuren-
tami dla swego gatunku, cienko-
éci i dlugo$ei wlokien, ich mocy,
falistosci jedwabistego polysku
it.d. To tez jest ona wiecej po-
szukiwana pomimo swej wyso-
kiej ceny tak przez rynki an-
gielski i amerykanski, jak fran-
cuski, hiszpanski, niemiecki, pol-
ski, wloski etc., ktére jednak
dla zgremplowania jej musza ja
posytaé¢ do Bradrofdu albo Bo-
stonu.

W  Azji Mniejszej od czasow
najdawniejszych welna byla u-
zywana do wyrobu pewnych
tkanin krajowych i byla mniej
lub wiecej znana na Wschodzie.
Dopiero w r. 1749 handel wel-
ng osiagnal specjalng waznosé.

" tym roku Tow. Angielskie
dla handlu ze Wschodem, ktove-
go siedziba znajduje sie w Man-
chesterze, zalozylo filje w An-
gorze i przyczynilo sie w pewnej
mierze do rozwoju tego handlu.

Welny angorskiej, ktora jest
rownie blyszezaca jak jedwab.
tylko  twardsza, mie mozna
przas¢ samej, lecz w polaczeniu
z bawelng albo zwyklag welna.
W Turcji wyrabiaja w polacze-
niu z welng angorska ponczo-
chy i skarpetki, szaliki, czapecz-
ki. dvwany, koldry, rekawiezki

etc., ale fabrykacja ta ciggle
jeszcze jest bardzu pierwotna.
a przez to ma zbyt bardzo uie-
znaczny.

Dzieki swemu polyskowi i
swej mocy welna angorska jest
uzywana do wyrobu rozmaitych
tkanin, a szczeg6lzie do wyrobu
aksamitu utrechtskiego, ktory
fabrykuja glownie wazniejsze
oSrodki przemyslowe we Fran-
cji, Niemczech i t. d.

Welna angorska jest uzywa-
na réwniez do wyrobu tkanmn.
nasladujacych skore dzikich
zwierzat, jak lwéw, tygryséw.
Wlosy lalek sg réwniez wyra-
biane z tej welny. a specjalnie
pochodzacej od kéz z Alata.
Czenguelli, falistej, jasno i cie-
mno - brunatnej.

Miasto Bradford bylo do osta-
tnich czaséw oSrodkiem dla han-
dlu i przedzenia welny, ale od
niedawna Stany Zjednoczone
zajely pierwsze miejsce w tym
handlu 1 fabrykacji. W Turcji
centrem sprzedazy i eksportu
welny anatolijskiej byl i jest
Konstantynopol.

Ceny welny tureckiej ulega-
ja zmianom naglym i czesto bar-
dzo znacznym. Sq lata, kiedy ce-
ny wzrastajg-dwojnaséb, ale sq
i takie, kiedy hodowcy uwazajy
za korzystniejsze sprzedaé swo-
je zwierzeta na rzez, zamiast
je strzyc i zuzytkowaé ich wel-

ne.

W latach 1860—1870 ceny wel-
ny wahaly sie okolo 59 piastréow
zlotych za oke*). W 1874/5 1.
kosztowala ona 30—35 piastrow.
W 1878 r. cena zniza sie do 19
piastrow, zeby w nastepnym ro-
ku podniesé sie do 45. Nastepnie
daje sie odczué znizka cen i
irwa az do roku 1894, kiedy 1
oke kosztuje 14 — 15 piastrow,
ale zato w nastepnym roku cena
skacze na 35—36.

*) 1 oke = 1282 gramyv.

T  ————————.

Od wybuchu wojny w (914 i
1915 r. ceny, ktére wynosily
wtedy 16 — 22 piasirow, spada-
ja 8 — 12 z powodu konfistka-
ty welny przez rzad turecki, a
takze zamkniecia drég lgdo-
wych i morskich, co zupelnie
zatamowalo handel.

W 1919 i 1920 r. Niemcy zaku-
pili po cenie 50 — 75 piastrow
papierowych prawie caly zapas
welny, zarekwirowanej przez
intendenture wojskowy. W roku
1924 welna turecka osiggnela
najwyisza cen¢ po wojnie. Ga-
tunek extra Kutaja, Karahissar

sprzedawano fatwo po 330 —
340 piasirow za oke. Nastepnie
jednak ceny znowu obnizyly

sie i dopiero w v. 1927 i 1928 o-
bjawily tendencje zwyzkowsy, a
w poczatkach sierpnia 1929 r.
ksztattowaly sie jak ponizej:

Welna kozlgt wszelkiego po-
chodzenia w marcu 1929 r. pia-
strow — 250—280; w sierpniu —
230—235 za oke.

1 gatunek (Kutaja, Karahis-
sar, Eski-Szehir, Bolowadin, Si-
virhisar i tegoz gatunku w mar-
cu 1929 r. piastrow — 230—240:
w sierpniu 1929 . (90—195 za
oke.

2 gatunek (Bej-Bazar, Jozgat.
Maden, Angora, Bolu i tegoz ga-
tunku w marcu 1929 r. piastrow
— 220—230; w sierpniu 1929 .
180—185 za oke.

3 gatunek (Kastamuni, Sofra-
muni, Akszehir, Gerede, Czer-
kes etc. w marcu 1929 r. piastrow
— 210—2157 w sierpniu 1929 1.
— 165—170 za oke.

4 gatunek (Konja, llgin) w mar-
cu 1929 r. piastrow — 200—203
w sierpniu 1929 r. 165—170 za
oke.

5 gatunek scarto i deri w mar-
cu piastrow — 110—160; w sier-
pniu 1929 r. 120—140 za oke.

JAN LEPKOIWSKI.

PRZEGLAD KOLONJALNY

KOLONIZACJA MAROKA
HISZPANSKIEGO.

»Micdzynarodowy Przeglad Rolni-
czy" oraz ,La Quinzaine Coloniale”
publikujg bardzo ciewy artykul inzy-
niera Boneta, dotyczacy obecnego sta-
;(m kolonizacji w hiszpafiskiem Maro-

u.

Wyniki akcji kolonizacyjnej, juha
byla podjeta w tym czasie przez wla-
dze hiszpanskie w Maroku, wskazuja,
jak wysokie rezultaty dodatnie moz-

(Zestawiony przez Dr. Jana Rozwadowskiego)

na osiagnyé przez zorganizowanie vla-
nowej i celowej akecji kolonizacyjnej

Dv:eiccja Kolonizacyjna. ktéra po-
wstala w roku 1927, jest organem, po-
wolanvm dla rozwoju bogactw natu-
;'\aluy('h i zvcia ekonomicznego Maro-
.

W miastach Melilla i Larache zosta-
ly zorganizowane wzorowe szkoly
rolnicze. Szkoly te rozwinely nad-
zwyczajny dziatalno$¢ w kierunku
dotowania ferm kolonistéw drzewami.
Do chwili obecnej szkoly rozdaty
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7 géra 500.000 drzew owocowych. Do
szkol uczeszczaja nietylko dzieci, ale
1 starsi lolonisel.

W tej cliwili Hiszpanie organizujy
taky szkole wzorowa w Tetuanie. Po-
zatem w réznvch punktach krajn
tworzone sa lokalne biura propagan-
dy rolniciwa, ktére stanowiy jakgdy-
by filje wymienionych wyzej szkol.
Biura takic maja za zadanie rozprze-
strzenianie wsréd okolicznych rolni-
kow pozytecznych wiadomosci z dzie-
dziny produkent r0luej. Biura te na-



przyklad rozwijaja zywaq dzialalnosé
propagandowa w kierunku rozwoju
produkcji oliwek, ktéra to produkcja
w Marvku hiszpaiiskiem jesi bardzo
rentowna Pozatem rozwija si¢ propa-
gande na rzecz bawelny i jedwabin.
Dyrekcju Kolonizacyjna opracowata
bardzo obszerny plan osuszenia doliny
Alhucemas i plan ten jest w szyb
kiem tempie wykonywany.

Dyrekcja kolonizuje obecnie inten-
sywnie tereny rolne, lezace w okre-
gach Larache, Arzila i El-Ksar.

Prawo z 6 lutego 1928 roku zalecilo
organizacjec syndykatéw rolniczych.
Syndykaty te powstaly i juz obecnic
w znacznym stopniu ulatwiaja proces
dalszej kolonizacji oraz wplywaja do-
datnio na podnoszenic sie stopnia kul-
tury rolnej wsréd tuziemcow.

Prawo 2z 253 listopada 1926 roku
stworzylo podstawy dla kredytu rol-
niczego. W ciagu ostatniego roku kre-
dyty rolne w Maroku hiszpanskiem
wyniosty 1.400.000 pesetéw (przeszlo
3.000.000 zlotych).

Dyrckcja Kolonizacyjna zwrécila
réwnicz baczna uwage na hodowle
bydta, ponicwaz hodowla ta byla do-
tychczas prowadzona przez tuziemcéw
w spos6b prymitywny.

Pobudowano stacje meteorologiczne
w Melilli, Tetuanic i w Larache.

Ostatnim, najswiezszym  etapem
dzialalnoici Dyrekeji Kolonizacyjnej
w Maroku jest propaganda turystyki
w tvm kraju.

POLACZENIE FRANCJ]I Z MADAGA-
SKAREM DROGA POWIETRZNA.

Organizacja linij lotniczych Fran-
cja — Madagaskar jest na ukoncze-
niu. Linje te beda eksploatowane
wrzez Transafrykanskie Towarzystwo
.otnicze, na ktére zlozyly si¢ kapita-
ly po jednej trzeciej ze strony: pan-
<stwa. Towarzystwa Poczty Lotniczej
oraz Towarzystwa Air-Afrique.

Linja lotnicza polyczy Dbezposrednio
Algier z Madagaskarem. Begdzie ona
biegla przez Laghuat, El Golea, Aulef
i Tanezruft — 1200 km. Drugi etap
lotéw bedzie biegl przez Niger de
Gao, Niamey, Zinder, Fort-Lamy,
Fort-Archimbault i Bangui, skad sa-
moloty beda  braly kierunek na
Brazzaville bezposrednio, wzglednie
beda ladowaly na terytorjum Angoli.
Stad poprzez wschodnia Afryke por-
tugalska i Mozambik samoloty beda
docieraly do Madagaskaru. Nara‘ie
w najblizszym czasie ma by¢ urucho-
miony pierwszy etap przelotu, to jest
linja od Algieru do Katangi w Kongo
belgijskiem i poczatkowo linja bedzie
zupelnie zamknieta dla ruchu ‘pasa-
zerskiego. Bedzie ona wylacznie linja
pocztowa. W rejonie tropikalnym, c¢o
40 kilomeiréow urzadzone bgda stacje
pomocy dla samolotéw. Pozatem
w pewnych punktach ustawiono latar-
nic, aby umozliwi¢ samolotom loty
podczas ~ nocy. Loty bcda codzienne
Kursowaé bedzie 9 samolotéw o kilkn
motorach kazdy. Obsluge samolotu
stanowié beda pilot i mechanik. Kaz-
dy samolot posiada wlasna radjosta-
cje. Porty lotnicze, w ktorych beda
ladowaly samoloty, sa réwniez zaopa-
trzone w radjostacje, aby mogly one
porozumiewaé si¢ z samolotami. Juz
obecnie w portach budowane sa han-
gary. Normalne, codzienne loty zacz-
na sie we wrze$niu 1930 r. Narazie

zas  od' stycznia do wrze$nia 1930 r.
l(_)ty beda sie odbywaly 2 razy w mie-
sigcu.

Dotychczas czas trwania podrézy
2~ Paryza do Gao wymosil — 12 dnj,
Paryz — Zinder — 25 dni, Paryz —
Brazzaville — 30 dni, Paryz — Mada-
gaskar ~— 33 dni. Po uruchomieniu
linji lotniczej podréz z Paryza na Ma-
dagaskar trwaé bedzie 11 dni.

HANDEL MADAGASKARU
W PIERWSZEM POLROCZU
1929 ROKU.

Handel Madagaskaru w pierwszem
potroczu 1929 roku w poréwnanin
z identycznemi okresami w latach
poprzednich przedstawia sie w sposéb
nastepujacy (w tonach):

1929 1928 1927
import 85.878 48.538  41.477
cksport 85.104 83.045 59.029

170.982 131.583 100.506
7Zwiekszenie si¢ importu nastapilo
wskutek przywozu wiekszych trans-
portéw wegla (w okresie sprawozdaw-
czym przewieziono wegla 25373 tony),
cementu — 18683 ton oraz innych
produktéw jak metali, cukru, maki
it d

RYNEK PRACY I PROJEKTY KOLO-
NIZACJT ROLNE] NA MADAGA-
SKARZE.

Skolonizowanie przez ronikéw Ma-
dagaskaru nie przestaje zywo zajmo-
waé francuskich sfer kolonjanych. Po-
czatkowo we Krancji istnial projekt
sprowadzenia na Madagaskar rolni-
ké6w-Chinczykéw. Projekt ten po cze-
éci byl juz nawet realizowany. Jed-
nakze praktyka wykazala, ze sprowa-
dzanie Chifczykéw jest zbyt drogie.
Ponadto wsréd kolonistéw chifiskich,
sprowadzonych na Madagaskar, znaj-
dowal sie pewien odsetek elementu
ludzkiego nicpozaydanego.

Obecnie powstal projekt sprowadza-
nia kolonistow-Hinduséw. Kolonisci
majgq byé sprowadzani z Unji Polud-
niowo-Afrykanskiej, gdzie osiggneli
juz oni znaczne rezultaty, jako rolni-
cy 1 odznaczaja sie oszczednosciy
i zamilowaniem do pracy na roli.

Kolonista tuki, na mocy kontraktu,
zawartego z nim, bylby zwigzany
z ziemia na przeciag 3-ch lat i w tym
okresie czasu nie woluno mu byloby si¢
zajmowaé inng praca, jak tylko praca
na roli. W tym celu bylby zawarty
specjalny uklad z Unja Poludniowo-
Afrykanska, na mocy ktérego koloni-
sta nie moéglby powrécié do Unji
przed uplywem roku, do czasu objecia
w posiadanie ziemi na Madagaskarze.
Po wygasnieciu kontraktu, t. j. po 3-ch
latach kolonista moze powrdci¢ do
Unji, jednakze powinien on woéwczas
7wré6cié koszty przejazdu, ktére mu
beda wyplacone przy przejezdzie
z Unji na Madagaskar.

W ‘Afryce Poludniowej znajduje si¢
okolo 180.000 Hinduséw, z czego 40.000
zajmuje sie rolnictwem. Ci_ostatni
maja byé uzyci do kolonizacji Mada-
gaskaru.

SYTUACJA W PRZEMYSLE BAWEYL.-
NIANYM JAPONSKIM.

Rozwéj przemystu bawelnianego
w Chinach, kiéry nastapil w gléwnej
mierze przy pomocy !mpitaléw 1 tech-
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nikéw japonskich zaczyna zagrazaé
interesom  cudzoziemskich przemy-
stow bawelnianych, a w pierwszvm
rzedzie japonskiemu.

On_ czasu wojny europejskiej pro-
dukcja chinska odebrala producsn-
tom japonskim znaczne rynki zbvtu
wewnatrz Chin i obecnie juz weszla
nawet na rynki Indyj Brytyjskich.
Ponicwaz przemyst chifiski produkuje
materjaly bawelniane o grubej nitce,
przeto producenci japonscy przeszli
na fabrykacje wyrobéw bawelnia-
nych o nitce cienszej, powyzej nr. 20.
Od r. 1926 do r. 1928 produkcja ba-
welny w Japonji o nitce ponizej nr.
20 spadla o jedng pigta, natomiast
w tym samyvm czasic wzrosta odpo-
wicdnio produkcja wyzszych gatun-
kéw bawclny.

Narazie przemys! japonski nie od-
czuwa strat z powodu zmniejszenia
sie eksportu, poniewaz nadwyzka,
ktéra dawniej bvla eksportowana.
cbecnie jest zuzywana wewnatrzkraju

Uchwalone niedawno prawo o ska-
sowaniu pracy nocnej w fabrykach
przyczyni bezwatpiecnia szereg tru-
dnosci japonskiemu przemystowi ba-
welniannemu. Zmniejszy sie woéwczas
dywidenda, ale nie mozna bedzie jed-
noczesnic zmniejszyé plac robotni-
czych.

Taki stan rzeczy zmusi oczywiscie
przemysl bawelniany do przeorgani-
zowania sie i ta nowa organizacja péj-
dzie zapewne w kiedunku karteliza-
cji, aby w ten sposéb uregulowad
spraw¢ zakupu surowca, energji
cieplnej, ubezpieczen i t. p.

Nalezy rownicz zanotowaé, ze prze-
myst  jedwabniczy japonski czyni
znaczne postepy. Warto$é eksportu te-
go produktu w roku 1927 wyniosta
& miljonéw zlotych, zaS§ w roku 1928
okolo 40 miljonéw zlotych. Eksport
idzie na rynki Dalekiego Wschodu.

QRZECZNICTWO SADOWE KOLO-
NJALNE.

Sy apelacyjny w Hanoi (Indochiny)
oglosit niedawno wyrok niezniernie
ciekawy i charakterystyczny dla naj-
mu pracy w handlu w kolonjach.
Sprawa przedstawia sie, jak naste-
puje: kontrakt najmu pracy zawar-
ty przez pewnego subjekta handlo-
wego z jednag z firm zawieral klaueu-
le, ze subjekt po zwolnieniu sie z fir-
my nie ma prawa w ciggu dwuch lat
najmowaé si¢ do pracy w jakiejkol-
wiek innej firmie konkurencyjnej. W
wypadku, gdyby klauzula byla przez
subjekta pogwalcona, zaplaci on fir-
mie odszkodowanie w wysokosci 25
tysiccy frankow.

Sprawa w [ instancji byla rozpatrv-
wana przez sad w Haiphong, ktéry
orzekl, ze klauzula powyzsza jest nie-
wazna, poniewaz godzi ona w przepi-
sy prawne, normujgce wolnosé pracy
i wyboru zawodu.

Jednakze sad apelacyjny w Hauoi
uchylit wyrok 1 instancji, wychodeae
z zalozenia, Ze klauzula jest niewazna
tylko w tym wypadku, o ile zobowia-
zany nic moze w inny sposéb zarobi¢
na zycie, jak tylko przez prace w ‘ir-
mie konkurencyjnej.

OBROT HANDLOWY TONKINU.

Ruch portu tonkiiskiego Haiphon-
gu zwicksza si¢ z roku na rok. W ro-
ku 1929 do portu weszlo o 39 stai-



kéw wiecej, anizeli w roku
dnim.  Bandera japonska
{rzecie miejsce — 58 statkow.

Japoiiczycy konkurujy. tutaj z po-
wodzenicm z Chinczykami. Tonaz
chli(r'xski spada gwaltownie z roku na
rok.

Przez port przeszlo w 1928 roku —
991.668 ton roznych towarow i 75.535
ton wegla.

Warto$é eksportu i importu w roku
1928 wyniosta 2.375.908 frankow.

KRYZYS PRODUKCJI RYzU

poprz :-
zajmuje

Wi WEOSZECH.
Produkcja ryzu we Wloszech prze-
chodzi obeenie ostry  kryzys. Ryz
wloski nie jest konsumowany w ca-

tosci w kraju, wskutek czego zjawia
si¢ potrzeba eksportowania go zagra-
nic¢. Jednakze na rynkach zagranicz-
nych ryz wloski napotyka na silng
konkurencje ryzu, produkowancgo w
innych krajach i musi byé sprzeda-
wany niekiedy ponizej kosztéw pro-
dukeji.

Wiochy usitowaly za wszclka ceng
zwigkszyc wewnetrzng konsumcje ry-
7u. Organizowano w tym celu specjual-
ne ,dnic ryzowe”, przeznaczone dla
propagandy uzywania ryzu przez na-
réd wloski.

Proponowano, aby wieksza czesé
pozywienia, gotowancgo dla armji
wloskiej sktadala sic z ryzu, jednak-
7e odstapiono od tego zamiaru w oba-
wie, aby w ten sposéhb wogdle nie
zmniejszyé konsumcji ryzu, wskutek
przesycenia, jakie bezwatpienia ns-
stqpiloby wsrod zolnierzy.

Roczna konsumcja ryzu we Wlo-
szech wynosi na mieszkafca zaledwic
7 kilograméw, woéwczas kiedy w Ja-

ponji osigga ona zawrotng liczbe
180 ks.
Wskutek cigglych strat, ponoszo-

nych przez wloskich producentéw ry-
su, myslano réwniez we Wloszech o
ograniczeniu produkcji i o dostoso-
waniu jej do potrzeh wlasnych. Jed-
nakze i te mysl zarzucono z obawy
przed znacznem zwickszeniem si¢ bez-
robocia. Nalezy zauwazyé, ze produk-
cja ryzu we Wloszech zatrudnia wicel-
kg liczbe rak roboczych. Naprzyklad
w  jednej tylko prowincji  Verceli
przv  produkcji ryzu zatrudnionych
jest okoto 90.000 robotnikéw przez 40
dni w ciggu roku i robotnicy ci zara-
biaja od 17 do 21 liréw dziennie.

ORGANIZACJA WYZSZEGO SZKOL-

NICTWA KOLONJALNEGO W PA-

RYZU W ROKU AKADEM. 1929/50.
Uniwersytet paryski.

Wydzial prawa: Prawo kolonjalne—
prof. Nogaro. Ekonomja kolonjalna —
prof. Maunier.

Wydzial medyczny: Patologja tro-
pikalna, zajecia praktyczne z dziedzi-
ny bakterjologji kolonjalnej — prof.
Tanon. 3

Wydziat filozoficzny: Geografja, ko-
lonizacja Afryki, Zachodnia Afryka
francuska, studja nad islamem.

Instyfut medycyny kolonjalnej.

Program wykladéw: Potologja egzo-
{yczna, parazytologja, bakterjologja,
chirurgja krajéw goracych, oftalmolo-
gja, hematologja, protozoologja, ento-
mologja i t. p. oraz specjalne wykla-
dy, dotyczace malarji dyr. instytutu

Brumpt,
1 Galliard.

College de France.

profesorowie: [Langeron

Jezyk i literatura arabska — prof.
Marcais.
Historju filozofji indochinskiej —

prof. Finot.
Historja kolonjalna — prof. Marti-
neau.
Geografja ekonomiczna Algiern —
prof. Demontes.
Muzeum.

Rybolowstwo i lodowlana produk-
cja kolonjalna — prof. Gruvel.
Agronomja kolonjalna — prof. Che-
valier.
Szkola jezykow mwschodnich.
Jezyki: arabski, arabski wschodni,
berbery jski, abisynski, jezyki sudan-
skie 1 annamickie, oraz gcografja, hi-
storja i instytucje pafdstw muzulman-
skich.
Szkola kolonjalna.
Kurs ogolny.

System ekonomiczny i kolonizacja
francuska, system ekonomiczny i ko-
lonizacja cudzoziemska, organizacja
administracyjna kolonij francuskich.
organizacja administracyjna kolonij
cudzoziemskich, metody kolonjalne
francuskic i cudzoziemskie, buchal-

terjn handlowa, rachunkowosé¢ admi-
nistracyjna, nauka skurbowa, historja
Kolonizacji cudzoziemskicj, geografja
Kolonij francuskich 1 cudzoziemskich.
ctnografja ogdlna, mineralogju, zo-
ologja, botanika, meteorologja, wia-
domosci z dziedziny techniki i mecha-
niki rolniczej, topografja, literatura
i sztuka kolonjalna, psychologja w za-
stosowaniu do kolonizacji, prawo ad-
ministracyjone kolonjalne.

Sekcja Indochin.
Historju Indochin i Chin, geografja
i ctnografja Indochin, prawo zwycza-
jowe w Indochinach, ustawodawstwo
i administracja w Indochinach, jezyk
annamicki, jezyk Kambodzy.

Sekcja afrykanska.

Historja francuskicj Afryki Za-
chodnicj i Tropikalnej, etnografja
1 prawo zwyczajowe Afryki Wschod-
nicj, geografja  Afryki francuskiej,
ustawodawstwo 1 administracju w Al-
gierze, Tunisic 1 pozostalych kolo-
njach afrykanskich, oraz Madagaska-
ru, prawo muzulmaiskice, djalekty
afrykanskie.

Pozatem istnieje w Paryzu Instytut
Agronomji Kolonjalnej, oraz wykta-
danc sy specjalne przedmioty z dzie-
dziny nauk kolonjalnveh w Szkole
Nauk Politycznych.

KRONIKA KOLONJALNA

PO PODROZY DR. ROSINSKIEGO
DO PARYZA 1 ANTWERPJL

W czasie swego dwutygodniowego po-
bytu w Paryzu i Antwerpji w grudniu
r. ub. p. Dr. W. Rosiiski, sekretarz Za-
rzadu Zwiazku Pionieréw Kolonjalnych
przeprowadzil szereg rozméw z Zarzy-

dami  Wystaw kolonjalnych francu-
skiej i belgijskiej.

W wyniku tych konferencyj Liga
Morska i Rzeczna, wraz z Panstw.

Przedst. ,,zegluga Polska", przystapila
do organizowania pawilonu polskiego
na Wystawie Kolonjalnej, Morskicj
i Sztuki Flamandzkiej w Antwerpji, ju-
ka ma sie odby¢ w tym mieScie w roku
biezacym.

Sprawa wudziatu Ligi Morskiej i Rzecz-
nej na Wystawie Kolonjalnej w Paryzu
w roku 1931 zostanie zdecydowana
w najblizszych tygodniach.

Fakt wystapienia organizacji naszcj
na wystawach kolonjulnych przyjac
nalezy jako pozytywna prace nad zo-
rjentowaniem opinji publicznej Swiata
naszemi zaintercsowaniami morskicmi
i kolonjalnemi.

ODCZYT P. H. SUKIENNICKIEGO
W P. T. E.

Dnia 15 stycznia r. b. p. Hubert Su-
kiennicki, czlonek Zarzadu Zwigzku
Pjonicrow Kolonjulnych,  wyglosil
w Sekcji francuskicj Polskicgo T-wa
Emigracyjnego odczyt p. t. ,,Jak powin-
no byé zorganizowane Wychodztwo
Polskie we Francji®.

Referent stangl na  stanowisku, 7e
najbardziej odpowiednia forma organi-
zacyjng dla emigracji naszej we Fren-
cji w zakresie obrony interesow mate-
rjalnych, winny sie sta¢ Sekcje Polskie
przy C. G. T. (Syndykaty francuskie).
Referent podkreslit jednocze$nie niedo-
statcczne formy organizacyjne dzisiej-
szych Sekcyj polskich przy C. G.
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i wysunal zadanie w kierunku czynni-
kéw miarodajnych, aby przy okazji
majycej nastgpi¢ rewizji konwencji e-
migracyjnej polsko-francuskicj z 1919 r.
postawiono postulat, na ktérego podsta-
wie art. 4 francuskicj Ustawy z roku
1884 o zwigzkach zawodowych powi-
nien byé w stosunku do robotnikow
polskich derogowany. Referent powolal
sie na precedens, jaki zaistnial przy de-
rogowaniu podobnego artykutu Ustawy
francuskicj z 1898 r. o towarzystwach
wzajemnej pomocy. Na skutck tej
derogacji  robotnicy  polscy  majy
prawo wchodzié do zarzydéw towu-
rzvstw wzajemnej pomocy. I chociaz
Polacy w tyech zarzadach nie moga
micé wickszosei (w mySl przepiséw
prawa Polacy moga zajmowaé w za-
rzadach tych towarzystw potowe mi-
nus jeden mandatéw), to w kazdym

razic mogyg posiadaé w nich bardzo
powazny, a niekiedy decydujgcv
nawet wplyw. Sprawg t¢ reguluje

jak wiadomo, art. 4 konwencji pol-
sko-francuskiej z roku 1920.

W dyskusji zabierali glos miedzy
innemi pp.:  dyr. A. Lisiewicz, prof.
Poniatowski, St. Malesa, dr. G. Za-
iceki. 1. Zielinska 1 K. Zieleniewski.

SEKCJA ADMINISTRAC)JI KOLO-
NJALNEJ W POLSKIM INSTYTUCIE
PRAWA ADMINISTRACY JNEGO.

W Polskim Instytucie Prawa Ad-
ministracyjnego im. Kréla Kazimie-
rza Wielkiego, ktérego prczesem jest
prof. dr. Tadeusz Hilarowicz, utwo-
rzona obok innych sckeyj (zagadnien
ustrojowych. administracji wvznanio-
wej, techniki ustawodawczej, mie-
dzynarodowej wymiany mysli i po-
stepowania administricyjnego) —Sek-
cjc administracji kolonjalnej. Zastep-
cq przewodniczacego tej Sekcji jest
dr. Jun Rozwadowski, sekretarzem



mag. Witold Milewski. Na pierwszem
zebraniu tej Sekcji przy bardzo licz-
nym udziale urzednikéw  paiistwo-
wyech i samorzadowych, wyglosit "{';
Jan Rozwadowski referat o kwestji
mandatéw kolonjalnyeh dlu'l'niskl i
W sprawie przygotowywania  kadr
polskich  urzednikéw  kolonjalnych.
W dlugiej ozywionej dyskusji zabie-
rali glos przewodniczacy prof. [lila-
rowicz, kpt. M. Fularski. dr. Rozwa-
dowski. W. Milewski, dr. A. Frevd.
Szerszeniewicz i inni. a w  wyniky
uchwalono zwricié sie do Zwigzku
Pionicréw Kolonjalnych o wspélng
akcje celem umozliwienia choé kilku
urzednikom polskim odbycia praktyki

w administracji kolonjalnej innych
panstw.
KOMITET WYKONAWCZY PAWI-

LONU P. P. ,2EGLUGA POLSKA*
I LIGI M. T R. NA WYSTAWIE
KOLONJALNEJ 1 MORSKIE]
W ANTWERP]JI.

P. P. ,Zezluga Polska* w Gdvni
w _ porozumicniu z Ligg Morska
i Rzeczng powolata do zycia Komitet
Wykonawezy pawilonu  polskiego na
Wystawie Morskiej i Kolonjalnej, ja-
ka si¢ odbedziec w roku biezgcym
w Antwerpji.

Sktad komitetu przedstawia sic na-
stepujacy: ep.: dyrektor ]J. Rummel,
przewodniczgcy:  komandor Pistel,
[ zast. przewodniczycego; dr. J. Roz-
wadowski, Tl zast. przewodniczacego;
dr. W. Rosinski, sekretarz: W. Tokar-

ski, skarbnik: K. Slomnicki i por.
A. Zarychta czlonkowie.
Komitet opracowal juz projekt

dzialu rolskicgo na wystawie i za-
twierdzil przedstawiony przez archi-
tekta projekt budynku pawilonu.

O UDZIAL LIGI M. 1 R. NA WYSTA-
WIE KOLONJALNE] W PARYzU.

Sekcja kolonjalna Ligi Morskicj
i Rzecsnej prowadzi obceenie pertrak-
tacjo z Zarzadem Wystawy Kolonjal-
nej w Paryzu o zarezerwowanic miej-
sca pod jrzyszle stoisko Ligi na tej
wystawie. Ukonczenia pertraktacji

I pomysinego ich wyniku oczekiwaé
nalezy w czasie najblizszym.

Nu_ty_chmiasl po zapewnicniu udzia-
la Ligi na wystawie paryskiej powo-
lany zostanie do zycia specjalny ko-
mitet stoiska polskiego na wspomnia-
nej wystawie.

SEKCJA KOLONJALNA W PARYzU.

W Paryzu ma powsfaé w czasie naj-
blizszym Sckeja Kolonjalna L. M. i R.
Prace organizacyjne w tym kierunku

prowadzg pp.: 1. bLazarski i 7. Cza-
plicki.
P. K. O. WE FRANCJI.

Trzy najnowazniejsze banki pan-
stwowe polskie - utworzyly ostatnio
w  Warszawie specjalny bank dla
ulatwienia  wychodztwu  polskiemu

bezpiecznej lokaty oszezednosci. No
wo utworzona instytucja mazwana zo-
stala ,,Polskq Kasa Opicki® (P. K. O.).
Pozyteczna ta instytucja finansowa.
posiadajaca  catkowity  gwarancje
njpowazniejszvch  hankéw panstwo-
wych. rozpocz¢ta juz na pewnych te-
renach  emigracvjnych swq dzialal-
1n0$é.

OtrzymaliSmy ostatnio wiadomosci
o rozpoczeeiu prac P. K. O. we Fran-
cji.  Niestety na samym wstcpie
P. K. O. spotkala sie na gruncie fran-
cuskim z -dziwnym przyjcciem zo
strony jednego z pism, a mianowicie
zc sirony organu b. wojewody pomor-
skiego p. J. Brejskiego ,,Wiarusa Pol
skiego®. Organ ten w niestychany
sposéb nanada na nowo utworzongy
instytucje bankowq, zarzucajac jej
popiostu... niewyplacalno$é. Pismo to
w niepoczytalnym ataku na P. K. O.
(Polska Kasa Opieki) straszy wy-
chodZtwo przed umicszczaniem o-
szczednosci w tej instytucji.

Wedlug informacyj przez nas otrzy-
manych Polska Kasa Opicki jest in-
stytucja calkowicie odpowiedzialng,
poniewaz stoja za nig trzy najpowaz-
nicjsze banki pafistwowe*), a wiec tak
jakby samo Panstwo.

*) Bank Gospodarstwa Krajowego,
Panstw. Bank Rolny i Pocztowa Kasa
Oszczednoscei.

Robote wiec, prowadzong przez wy-
chodzacego we Francji ..Wiarusa® u-
waZué nalezy za robote czysto anty-
panstwowa, no i par exelence anty-
spoteezng. ;
Nadmieniamy, ze  kilka innych
pism polskich we Irancji odnosi sie
do P. K. O. (Polskiej Kasy Opieki)
z_calvin zaufaniem. Jak ttémaczq 2lo-
fliwi. .Wiarus" méci sic rzekomo na
_l’. K. O. za to, 7z¢ nie otrzymal z tej
instyvtucji... platnych ogloszen ().
. K. O. tlémaczy podobno abstynen-
cje swq przy przvdzielaniu . Wiaru-
sowi” ogloszen tem. ze pismu temu
Rzad Polski odebral w swoim czasie
debit za wystypicnia antypanstwowe.

Wracajac  do  samej organizacji
P. K. O. we Francji, zaznaczyé musi-
my, 7ze forma zaczccia pracy tej in-
stytucji na gruncic francuskim pomy-
slana zostala bvnajmniej nie nazbyt
s¢czefliwie. Chodzi nam tutaj o t. zw.
~wplatuie® P. K. O. Otéz wplatnic
zorganizowane zostaly w ten sposéb,
ze przyjmowanie pienicdzy od emi-
grantow powierzono biurom ,.Qpicki
Polskicj* we Francji. Tego rodzaju
rozstrzygniccie, trzeba  przyznac.
sprawy nic zalatwia. Z jednej strony
cbciaza to personel ,,Opiek®, ponie-
waz odrywa go od pracy celem za-
tatwiania spraw finansowych wteds.
kiedy personel ten jest faktycznie
przecigzony niesieniem pomocy  zgla-
szajacym si¢ do ,,Opieki* chorym.
wdowom i sierotom, oraz poszukujg-
cym pracy. Z drugiej znéw strony
polaczenie dwu tych fuktéw t. j. opie-
kuiiczej i bankowej, nie wplywa za-
cl‘lecajqc_o na decpozytarjuszy, ktérzy
niechetnie bedg lokowali swe
oszczgdnosci w tymze samym bhiurze,
gdzie schodzy sie¢ bezrobotni i bieda-
cy. Trudno, taka juz jest psychologja
ludzka, i nalezatoby sie z nigy liczyé.
Sadzimy jednakze, 7e te braki bedq
jak najrychlej usuniete.

W kaidym razie ,Wiarus® nie ma
najmniejszego tytulu do podwazania
solidnosci instytucji, jaka jest Polska
Kasa Opieki. Mozna i nalezy kryty-
kowaé czyje$ bledy, nie wolno jednak
uprawiaé¢ akcji, pachnacej w najlep-
szym wyvpadku... szantazem.

Zwiqze® Pionierow Koloniulnych, prZzgnqc nawqzac kontakt z Polakdml, osiadtvmi w koloniach, spe-
jalnie zas w koloniach afrykariskich, prosi wszystkich rodakdw o zgtlaszanie si¢ do Zwiqzku z doktadnem

podaniem swego adresu i warunkow swego Z2ycia.

Takée rodziny Polukdw, przebywajqcych w koloniach,

zamieszkate w kraju, proszone sq o adresy swych krewnych, ahysmy mogli postuc im nasze czasopismo.
Réwnoczesnie zwracamy si¢ z prosbg do rodakéw z h. zaboru pruskiego, ktdrzy Zyli, przebywall,
lub stuzyli wosjkowo, czy w aaministracji, w aawnych kolonjach Niemiec — o naw.qzanie (qcznosci ze

Zwiqzkiem.

Adres Zwiqzku Pionieréw Kolonjalnych: Warszawa, Krdlewska 9, m. 6, tel. 315-88.

GAZ0O W NI A MEISKAwBIELSK!

do gotowania, do pieczenia
do smazenia, do prasowania

8275—393—XI1.-11

Predko, c2ysto GAZ tanlo, wygodnie

do os$wietlania, do opalania
dla motoréw dla przemyslu

w kazde] chwilli ciepta woda.

Najtansze i najtatwiejsze do kupienia

KSIAZKI ROZOWE | BLEKITNE

Cena tomu w oprawie z 10 ilustracjami z!. 1.50.
Zadaé we wszystkich kslegarniach.
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DLA PODROZUJACYCH

DO POLSKI

Najkrotsza, najwygodniejsza i naj-
przyjemniejsza linja okretowa.

Okrety ,Lompagnie Générale Transatlantique”, pierwsze
w sluzbie komunikacyjnej z Gdynia:

»POLONIA“ i ,,VIRGINIE*“.

Czeste polaczenia miedzy Havre i Gdynia—
Ryga /Klajpeda.

W sezonie letnim komumikacja do Leningradu .

Na 2adanie wysyla sle bezpilatnie
prospekty | rozktady |Jazdy.

Po informacje zglaszaé sie:

»Cie Gle Transatlantique*

Paris—6, rue Auber

oraz do Oddzialow.
398—XI-1V.

CZYTAJCIE CO TYDZIEN

«LE JOURNAL DE LA MARINE

MARCHANDE™

BE°

JEDYNE CZASOPISMO FRANCUSKIE,
POSWIECONE ROZWOJOWI
MIEDZYNARODOWE]
ZEGLUGI MORSKIE].

Paris 190, Boulevard Haussmann.

378—I1-XII.

Juz ukazat sie w sprzeda-
Zy ulicznej | na kolejach

ARTYSTYCZNY TYGODNIK
LUSTROWANY

REDUTA

Wydawnictwo Legji Inwa-
lidow Wojsk Polskich :—:

pod redakcja Remigjusza Kwiat-
kowskiego | Tadeusza Teslara.

Clekawy, zywy, aktualny —
obfitos¢ tresci | llustracyj

Cena numeru gr. 50. Prenume-
rata — miesiecznie ztotych 2

Kazdy, kto kupuje lub prenume-
ruje ,Redute' skiada cegietke na
rzecz inwalildéw armji narodowej

Adres Redakc]i: Warszawa, ul.
Nowolipie 2. Telefon 540-46.

Konto czekowe P.K.O. Nr. 21.760

Numery okazowe wysyla sle na
zadanie bezptatnie :-: -t et -l

BROTELLA

(Tylko z nazwiskiem Prof. Dr. Gewecke).

Odznaczona ,Medalem Bronzowym" na IV Micdzynarodawej

Wystawie Sanitarno-Hygienicznej w Warszawie w 1927 r.

Usuwa szkodliwe pozostatoSci z or-

ganizmu i jest idealng djeta Zoladka

i kiszek tak dla chorych jak i dla
zdrowych .

Srodek ,Brotella” moze byé zazywany w 100 réznych rodzajach
przy sniadaniu, obiedzie i wieczerzy.

W APTEKACH | DROGERJACH NALEZY ZADAC:

BROTELLA — tagodny zh. 4.30
BROTELLA — silny w5150
BROTELLA dla doroslych . 8.—
BROTELLA dla diabetykéw w 8—
BROTELLA dla nerwowych . 8—
BROTELLA dla niedokrwistych , 7.—
BROTELLA dla dzieci » 5.—
BROTELLA przeciw biequnce . 7.50

Generalne Przedstawicielstwo na Gdansk

1 Polske;

ALFRED FINK

Gdansk, Hundegasse 52,
r-k w P. K. O. Poznan 207277.

843.127.X1.1.
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Pieknosc tryumfuje.

Wspanialy, aksamitny polysk skéry mozna poréw-
nué z pieknosciy kwiatu. Tak samo, jak musi byé
piclegnowany kwiat, tak samo i skéra musi podle-
gac systematvcznej i sumiennej pielegnacji.

Skéra nigdy nie bedzie sprawiala milego dla oka
wraZenia i nie bedzie wydzielala swego naturalnego,
subtelnego zapachu, o ile nie oddvcha, nie wykoay-
wuje swych funkcyj, innemi slowy — o ile przez
nieumicjetne jej piclggnowanie, funkcje, ktére ma
ona do wypclnicnia, sy zahamowane.

Fakt odswiezenia i odmlodzenia skéry przez stose-
wanie .Hortiflor-Créme™ spotkal sie z zywem uzna-
niemn lckarzy.

Plamy na twarzy, powstale wskutek nieumiejgl-
nej piclegnacji. znikajy szybko i pewnie przy stoso-
waniu . Hortiflor-Creme*, przy pomocy ktérego
osinga sie glchboki masaz skéry. %zinlunie .IHortiflor-
réme” jest tak szybkic, ze juz po krétkim ceasie
skéra staje si¢ czysty i promieniuje pieknoscia.
Zmarszczki i faldy na twarzy sy tak samo szyhko

i pewnie usuwane, przez osiqguny' przy pomocy
JHortiflor-Créme®  gleboki masaz skory, ora na-
biera wspanialego aksamitnego polysku.

Stosowanie $rodkéw kosmetyczaych, niemajacych

zadnej raukowej podstawy powoduje to, ze na ské-
rze wytwarza sic jukgdyby pergaminowa warstwa,
na ktérej nastepnic utrwalajy sie faldy i zmarszezki.

419—1.

Nalezy zatem stale stosowaé kosmetyki ,Hortif-
lor*, azeby podobne zjawisko nie mialo miejsca. Na-
wet dla tych, ktorzy wzgledem swej skory juz zgrze-
szyli, istnicje nietylko nadzieja, ale absolutna pew
nosé, ze przedwczesnie powstale faldy 1 zmarszczki
zostang usuniete, o ile bedy stosowali kosmetyki

~Hortiflor®.

Azeby Szan. Czytelnikéw zapoznaé z tg nowa me-
todq pielegnowania skéry, wysylamy na zadanie zu-
pelnie bezplatnie. probke ,,Hortiflor-Créme™. Pomi-
mo tego, ’e probka taka wystarczy tylko na kilka
razy, wystarcza jednak do tego, azebyscie mogli oce-
ni¢ dzialanie ,Hortiflor-Créme",

O . Hortiflor-Rahm™ mozna powiedzieé, co uaste-
puje: ,Hortiflor-Rahm” wspomaga regeneracje ské-
ry i stanowi najlepszy cchrong przeciwko zmianom
pogody. .llortiflor-Rahm* wuniecmozliwia tworzenie
si¢ wyrzutéw i zapobicga szorstkoscs skéry.

Jest bezwarunkowo Konieczuem,. ebv.cie przede-
wszystkiem,  szczegSiowo  zostali poinformowaui
6 sposobie odmludzania skiry. Przesvlamy zalem na
zydanic bezplatnie i franko: 1) Prol'ke ,Hortiflor
Creme”; 2) ksigseczke ,,Odrodzenie Picknodci®:
3) Komunikaty o najnowszych sukcesach kosmetyki
Ilortiflor*: 4) Prospckt ,,Sposob odmlodzenia skory .

W tym celu prosimy o nadeslanie dokladnego
adresu do Silvikrin-Vertrieb, oddzial ,.Hortiflor",
Gdansk 301. Bottchergasse 23/22.

HERBATA CUD

OTWORCZA

ALFRED FINK, Gdansk, Hundegasse 52.

B842-128-X11.1,

nazywa prof. dr. Giirber w Nr. 31 niemieckiego tygodnika lekarskiego

Indyjska herbate na nerki i pecherz

SKOEMIS-KOETJING*

i opisuje przy tej okazji beznadziejny wypadek choroby nerko"weJ pewnej nie-
wiasty. Pacjentce opuchly tak dalece nogi, rece | twars, ze zaledwie mo-
gla patrzeé. Codziennie otrzymywata trzykrotnie jedna tyzeczke powyiszej her-
baty, sparzona w filizance wody. Prof. Giirber wskazuje na zadziwiajacy nad
wyraz skutek tei kuracji herbacianej: AR :
Po dwumiesiecznem uzywaniu tej herbaty nie byto w moczu ani bialka, ani cze-
gokolwiek niesormalnego, opuchlizna zupelinie znikneta. 8 chora uzyskata znowu
; peing zdolnosé do pracy. .
Indyjska herbate na nerki i pecherz (takze herbate na ’regmatyzm| i artretyzm)
jak i indyjska herbate przeciwko ehorobom watroby i Zétci ,Temolawsk® tylko
prawdziwa w 26ttem, oryginalnem opakowaniu pusz!wwem plantacjl,
z zamknigclem noszacem godto: ,MARKE HESS", mouna naby¢é w apte-
kach, drogerjach, ulbo w generalnem przedstawicielstwie:

TAMZE ODPOWIEDNIA LITERATURAI
KONTO W P. K. 0. POZNAN 207.277.
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OGLOSZENIE'

Slaski Urzad Wojewddzki — Wydziat Rébot Publicznych oglasza
KONKURS

na posade inzyniera-referenta dla spraw pomiarowych.

WYMAGANE SA NASTEPUJACE WARUNKI:

a) przynaleznos¢ panstwowa polska,
b) egzamin dyplomowy politechniki polskiej, albo réwnorzedne studja zagraniczne,
c) posiadanie uprawnien mierniczego-przysiegleqo w mysl ustawy o mierniczych przy-

sieglych z dnia 15 lipca 1925 r.

d) praktyka zawodowa, szczegélnie w dziale uzupelniajgcych pomiaréw i nowych
zdje¢ poligonowo-tachymetrycznych,
e) znajomo$¢ jezyka polskiego w stowie i pismie.

Przy réwnorzednych kwalifikacjach, kandydaci mogacy wykaza¢ sie praktyka
na terenie b. zaboru pruskiego i austrjackiego w czesci $laskiej, ewentualnie znajo-
moscia odpowiednich ustaw i instrukcyj katastralno-pomiarowych w tych dzielnicach
beda mieli pierwszenstwo.

Do posady przywiazane sa pobory wediug umowy.

Podania z dolaczeniem uwierzytelnionych dokumentéw nalezy skiada¢ w Slaskim
Urzedzie Wojewdédzkim — Wydziatl Robét Publicznych w Katowicach do dnia 31 stycz-

nia 1930 r. WOJEWODA
4221, ZURAWSKI, m. p.

Wicewojewoda.

.’\/A/

OGLOSZENIE

Slaski Urzad Wojewodzki w' Katowicach oglasza

KONKURS

na posade lekarza powiatowego na powiat Katowice-Wies.

Do posady tej przywiazane jest wynagrodzenie wedtug VII wzgl. VI stopnia stuzbo-
wego uposazenia urzednikéw panstwowych w mys$l ustawy z dnia 9 pazdziernika 1923 (Dz. U.
R. P. Nr. 116, poz. Y24).

Reflektanci zechcg wniesé do lelskiogo Urzedn Wojewéddzkiego, Wydziat Prezydjalny,
podania w terminie do dnia 15 stycznia 1930 r., do ktérveh nalezy dolaczyé:

1) metryke urodzenia,

2) poswindczenie obywatelstwa polskiego,

3) dyplom doktora medycyny,

4) swiadectwo zdrowia, wydane przez lekarza nurzedowego,

5) dowéd odbycia przynaimniej 5-letniej praktyki lekarskiei,

6) doktadny 2zyciorys, nudokumentowany "$wiadectwami i dowodami, z ktérych niewat-

pliwie wynikaé musi ciaglosé zajeé dotychezasowych.

Wiek kandydata nie moze przekraczaé 40 lat.

Posada bedzie narazie nadana na podstawie umowy stuzbowei, poczem przyjecie na
etat bedzie mogto nastapié za zezwoleniem Ministerstwa Spraw Wewnetrznyeh po ztozeniu
egzaminu na stanowisko urzednika lekarskiego I kategorii w pansiwowej stuzhie zdrowia. sto-
sownie do rozporzgdzenia Rady Ministréw z dnia 16 stycznia 1925 r. (Dz. U.R.P. Nr. 19 poz, 139).

Dr. ORSZULOK, m. p.
21—1. Naczelnik Wydziatu Z. P.
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