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POD POLSKA BANDERA

okretami przedsiebiorstwa panstwowego

LEGLUGA POLSKA”

wysylajcie wasze towary
i sprowadzajcie wasze surowce z zagranicy.
Wylacznie tadunki masowe: wegiel, drzewo, cement, cukier,
rudy, nawozy sztuczne.

——

Statki: ,WILNO", ,POZNAN", ,KATOWICE", ,TORUN", ,KRAKOW"
po 3.000 ton kazdy.

Gdynia, ul. 10 lutego, dom Radtke. Tel. 70.
ADRES TELEGR. ,,POLMORSK".

I THE INTERNATIONAL SHIPBUILDING AND ENGINEERING Co. Ltd., GDANSK
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(Migdzynarodowe Towarzystwo Budowy Okrgtéw i Maszyn Sp. Ake.)

Wielkie zaktady budowy okretow
posiadaja:
5 dokéw plywajacych do 8000 ton, 2 zérawie plywajace do 125 ton, okret warsztatowy dla szyb-
kiego przeprowadzenia napraw okretowych wszelkiego rodzaju;
buduja:

Oceanowe okrety pasazerskie i transportowe. Holowniki morskie i motorowe okrety cysternowe. Rzeczne
statki pasazerskie i transportowe, poglebiarki ssace i kubetkowe. Parowce i kutry rybackie. Motoréwki.
Warsztaty budowy maszyn w najwiekszym stylu
buduja:
maszyny okretowe dla pary przegrzanej, pomocnicze maszyny okretowe, silniki Diesla, silniki typu
ulatniakéw dla celow okretowych i ladowych.

Wielka nowa kotlarnia
Kotly okretowe, pomocnicze kotly okrgtowe. Przegrzewacze. Naprawy kotlow.
Nowoczesna fabryka budowy silnikéw elektrycznych
silnikéw trojfazowych, silnikéw pradu stalego i pradnic (system Bergmann Berlin). Urzadzenia
$wietlne i silownie dla wszystkich celow pokladowych.

ADRESY NASZYCH BIUR INZYNIERSK[CH:
Biuro Warszawskie: Warszawa, Jasna 11 m. 5, tel. 99-18

Lwowskie: Lwéw, Podleskiego 7, tel. 48—88
t 6dzkie: 1 6d%, Ewangelicka 14/16, tel. 41—-85
Krakowskie:  Krakéw, Wislna 12, tel. 30—49
Poznanskie: Poznan, Plac Wolnoséci 9.  tel. 3785
Lubelskie: Lublin, Krak. Przedm. €0 m. 6, tel. 9-62
ADRESY TELEGRAFICZNE:
Stocznia Warszawa, Stocznia Lédz, Stocznia Poznan,

Lwéw, " Krakéw, o Lublin. l
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TRESC NUMERU: 1. Scalenie pracy morskiej;
inwestycyjnych w Niemczech -R. P.;
francuskiej marynarki wojennej—AH.;

14. Rozmaitosci;
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2. Port w Gdyni—In:i. Stanislaw fe¢gowski;
Gdyni¢ —Dr. Stelan Goldmann; 5. Zegluga na Wisle — Tadeusz Maliszewski;

8. Duch i bezpieczerstwo— A. Uziemblo;
12. Szkolenie oficeréw w marynarce niemieckiej —Jézef Boreyko;
15. Gabrjel d'Annunzio jako poeta morza;

3. Motorowe, czy parowe?— Tadeusz Stecki;
6 Budowa statkéw handlowych w Anglii w r. 1926—S. Kosko:
9. W morze!..— Wladyslaw Wolski:

4. Eksport zboza przez
7. Nowa forma subwencyj

10. Marynarka francuska—A. Sulima; 11, Budzet

13. Tam, gdzie buduje si¢ kontrtorpedowce polskie —X.
16. Na wodach dawnej Gdyni—Boleslaw Slaski oraz bogata kronika i dzial oficjalny L. M. i R.

RYSUNKOW W TEKSCIE.

SCALENIE PRACY MORSKIE ]

Program morski Rzeczypospoli-
tej Polskiej zwolna poczyna sie
realizowaé. Zaczatki floty handlo-
wej juz mamy, We Francji buduja
si¢ polskie nurkowce i polskie tor-
pedowce, ktére z marynarki wo-
jennej naszej uczynia co$ wiecej,
niz szkotke, uczynia sile¢ moze nie-
znaczna liczebnie — ale istotnie
wartosciowa bojowo. Zaniedbana
zostala przecie jedna strona za-
gadnienia, strona o niezmiernej do-
niostosci — rybactwo morskie,
ktérego mimo zgodnej opinji
wszystkich sfer, co do jego wagi—
nie ruszylismy dotad z miejsca z
niepowetowana szkoda dla rozwo-
ju sprawy morskiej w Polsce.

Politycznie rzecz biorac rybac-
two — to jedyny spos6éb wzmoze-
nia ludnosci miejscowej naszego
wybrzeza, a wiec umocnienia jego
polskosci. Dzis nad naszym brze-
diem zyja ludzie zarobkujacy prze-
cietnie na czynna zawodowo jed-
nostke 900 zi. rocznie. To réd ne-
dzarzy, ktorzy, gdy ryba nie nad-
plynie, gloduja. Oczywiscie, ze
skutki tego stanu rzeczy — ma-
sowa emigracja badz na potudnie,
badz do Niemiec na okrety rybac-
kie i handlowe, wyludniaja okolice
tak wazna dla naszej przyszlosci.
Ze stanowiska interesow, ktérych
bronié musi Ministerstwo Spraw
Wewnetrznych — a i Ministerstwo
Spraw. Zagranicznych, rybactwo
morskie ma niezmierna doniostos¢.

Wedlug obliczen J. Borowi-
ka, sprowadzamy rocznie samych
sledzi okoto 750 tys. quintali za
okoto 30 miljonéw zlotych w zlo-

cie. Jest to ogromna pozycja w na-
szym bilansie platniczym, przekra-
czajaca o wiele to, co ptacimy za
kawe, herbate i inne produkty co-
dziennego uzytku. Ministerstwo
Skarbu nie moze pozostaé¢ obojet-
ne wobec tego faktu.

Z przywozem ryb laczy si¢ fakt,
ze na potowach ich zarabiaja nie
Polacy, ze robotnik nasz nie bie-
rze udzialu w ich przerébce, nie
dostarcza sprzetu okrgtowego, nie
dostarcza materjalow do budowy
statkéw, nie pracuje sam przy tych
statkach. Tysiace ludzi, ktérzyby
mogli otrzymaé zajecie, pozostaja
dzis bez roboty i korzystaja z za-
sitkéw na koszt podatkéw i innych
cigzarow oplacanych przez ogét
ludnosci. Tak postawiona sprawa
obchodzi zaréwno Ministerstwo
Przemystu i Handlu jak i Minister-
stwo Pracy i Opieki Spotecznej —
lo tez zadne z nich nie moze za-
chowaé biernosci wobec tego zja-
wiska.

Sprawa obrony Panstwa coraz
wydatniej opiera si¢ na przysposo-
bieniu wojskowem ogétu ludnosci.
Chodzi o wyszkolenie zolnierza
zawczasu, o przygotowanie poza
wojskiem mocnych rezerw i ludz-
kich i materjatowych. Takie rezer-
wy posiadamy na ladzie — brak
ich natomiast zupelny na morzu.
I powiedzmy sobie, ze nawet jesli
pominiemy to, czego pominaé ab-
solutnie nie wolno — znaczenie sa-
mych trawleréw rybackich w woj-
nie morskiej — to juz samga rezer-
we ludzka wyksztalci¢é nam moze
tylko i jedynie rybactwo. Tylko te

panstwa moga mie¢ mocng flote na
wypadek wojny, ktére posiadaja
dobrze rozwinig¢te rybactwo. Ten
wzglad bezposrednio dotyczy Mi-
nisterstwa Spraw Wojskowych i
nie moze byé w zadnym razie przez
nie pomijany. | tak niema jednego
resortu, dla ktérego rybactwo mor-
skie mogloby byé¢ rzecza obojet-
na — niema jednej dziedziny zycia,
ktoraby nie zyskala na jego pod-
niesieniu. A przeciez ta wlasnie
dziedzina naszej pracy morskiej le-
zy jak dotad odlogiem i dopiero
poczynaja dojrzewaé jakies plany
w tej dziedzinie.

Zdaniem naszem przyczyna tego
tkwi w organizacyjnem postawie-
niu tej sprawy. Podczas gdy wszy-
stkie nieomal zagadnienia z mo-
rzem zwiazane podzielono stusznie
pomigdzy Kierownictwo Marynarki
Wojennej przy Min. Spr. Wojsko-
wych i Departament Morski Mini-
sterstwa Przemystu i Handlu, ry-
bactwo morskie potaczono z ry-
bactwem ladowem i ulokowano w
Ministerstwie Rolnictwa. Nie trze-
ba dowodzi¢, jak gruntownie fal-
szywe byly zalozenia, ktéremi kie-
rowano sie, stawiajac sprawe w
ten sposob. Podstawa rybotéwstwa
srodladowego jest hodowla ryby
stodkowodne;j. Rzeki, jeziora,
wszelkiego rodzaju naturalne zbior-
niki wody odgrywaja nieporéwna-
nie mniejsze znaczenie, niz stawy
sztucznie zarybiane. Ryba stodko-
wodna najczesciej tez idzie do
spozywcy w postaci Swiezej.

Co innego rybotéwstwo morskie.
Jest to wlasciwie przemyst rybny.



Polow odbywa si¢ na wolnych te-
renach oceanicznych i ma charak-
ter masowy. Zwiazany on jest nie
z ziemia, ale przedewszystkiem z
transportem wodnym — flotylla
bowiem rybacka wyslana gdzies$
na lawice islandzkie, czy nawet na
morze Pélnocne musi dla ciaglej
komunikacji z krajem posiadaé
pewna ilo$é transportowcéow, kto-
re towar zlowiony natychmiast be-
da odwozily do portéw rodzimych.
Sama natura polowéw morskich,
ich masowos$é¢, sprawia, Ze ryba
ztowiona jest dopiero surowcem,
ktory podlega odpowiedniej prze-
robce i1 dopiero w postaci konser-
wy dochodzi do konsumenta. Po-
trzebna wigc tu jest organizacja
portu i jego urzadzen, chlodni, fa-
bryk sztucznego lodu, fabryk kon-
serw od solarni i wedzarni az do
najbardziej skomplikowanych czyn-
nosci prowadzacych.

To tez wydzial rybactwa, rzuco-
ny w Ministerstwo Rolnictwa, w
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Budowa portu w Gdyni nabrata
wlasciwego tempa dopiero na jesieni
1926 r. Obejmuje ona tak nazwany
awanport, to jest przedport, oddzielo-
ny od morza trzema wielkiemi tama-
mi: molo poludniowem, dlugosci bli-
sko 1400 metréw, molo poétnocnem
blisko 800 metréw i srodkowym tama-
czem fal dlugosci 300 metrow. W ten
sposob tworzy si¢ powierzchnia wod-
na okolo 150 hektarow z dwoma wej-
$ciami: polnocnem do portu wojenne-
go i poludniowem do portu handlo-
wego, W awanporcie przewidziany jest
basen 8 mitr. glebokoéci. Poza tem
w glab ladu ma byé wciagniety drugi
basen glebokosci 10 metrow, dlugosci
przeszto 1300 mtr. i szerokosci 250
mlr.; powierzchnia tego basenu bedzie
wynosita okoto 50 hektaréw. Umowa
z Konsorcjum francusko-polskiem,
ktére prowadzi roboty przewiduje
1900 m. nabrzezy 8-metrowych i 2750
m. nabrzezy 10-metrowych. Przy ta-
kich rozmiarach port moze obrocié
okolo 2.500.0C0 ton rocznie, a jezeli
beda przeprowadzone urzadzenia spe-
cjalne dla towaréow masowych, to
zdolno§¢ przepustowa przy tej samej
iloéci nabrzezy moze byé doprowadzo-
na do 8.00.000 ton rocznie.

Sumy, ktore wydatkowano na bu-
we portu w Gdyni przedstawiaja sig
jak nastepuje. W roku 1921 wykona-
no przy budowie portu w Gdyni robot
na sume¢ 70.730 dolaréw, w r. 1922 na
sume 52.470 dolarow, a w r. 1923 za
86.970 dolaré6w. W ten sposob za su-
meg 210.170 dolarow stworzono tym-
czasowa przystan glebokosci 7 me-
trow, dlugoséci 175 m chroniong tla-
maczem fal od strony poinocno-
wschodniej. Pozatem zbudowano wo-

jego obrebie poruszal wlasciwie
tylko zagadnienia hodowli ryb.
Skoro tylko chodzilo o sprawy
morskie mial interes do wszyst-
kich — tylko nie do swojego mi-
nistra, Nic dziwnego, ze pasja re-
dukcyjna, jaka zapanowala u nas
po klesce walutowej, dotknetla
przedewszystkiem jego organu
morskiego. Nieomal, ze z ziemia
zrownany zostal Urzad rybactwa
morskiego w Wejherowie. Jednem
pociagnieciem piéra zmarnowano
caly dorobek w dziedzinie badania
lososia. A nastepnie zniszczono i
sam wydzial — zostawiajac jedne-
go, acz wybitnego znawce tych
rzeczy, ale nie dajac mu w rece
zadnych mozliwosci, usuwajac z
referatu wszystek personel, przy-
gniatajac go nawalem codziennej
roboty i odbierajac wszelka moz-
nos¢ inicjatywy.

Z organu, ktéry mial decydowaé
o polskosci wybrzeza, o 10°/, na-
szego importu, o olbrzymim zasto-

sowaniu robocizny polskiej, o bez-
pieczenstwie naszem od strony
morza zostawiono ruine, na ktéra
nie mozna patrzeé¢ bez uczucia
szczerego zalu.

Otéz stosunki te musza sie zmie-
ni¢. Jednym z naczelnych postula-
tow naszych winno byé¢ wydziele-
nie rybactwa morskiego z Mini-
sterstwa Rolnictwa i przeniesienie
go do Ministerstwa Przemystu i
Handlu, ale nie w dzisiejszej jego
szczatkowej postaci slabego refe-
ralu, ale jako zasobnego w ludzi i
sity wydzialu, ktéry naprawde po-
slawi rzecz na odpowiednim po-
ziomie, uzgadniajac swa prace nie
z zaktadaniem hodowli karpi pod
Brzesciem, ale z caloksztaltem na-
szych wysitkéw morskich.

Matostkowe wzgledy musza
ustapi¢ wobec doniostosci sprawy.
Zagadnienie morskie trzeba sku-
pia¢ — a nie parcelowaé¢ po roéz-
nych resortach.
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dociag, prowizoryczna elektrownig i
odnoge kolejowg do portu z kredy-
tow Ministerstwa Kolei. W r. 1924
zawarto umowe z Konsorcjum, jed-
nakze dopiero w korcu lipca, do kon-
ca wiec roku 1924 zdolano wybudo-
waé tylko molo polnocne za sume
198.995 zl. w zlocie. W r. 1925 wyko-
nano robo6t na sume 2.787.755 zi. Przy-
stapiono do budowy nabrzezy i do bu-
dowy kesonow zelazo - betonowych,
oraz do robét czerpalnych. Na po-
czatku roku 1926 wybucht zatarg
z Konsorcjum i dlatego za I poiro-
cze wykonano robot tylko na sume
535.326 zt. w zl. Za to po podpisaniu
nowej umowy, ktora zatarg zezegnala
w II poélroczu, wykonano robot na su-
me 3.133.932 zt. w zl. W ten sposdb
osiagnieto tempo robot, ktére pozwa-
la przypuszczaé, ze tegoroczny pro-
gram na sumeg 6.000.000 zi. w zi. be-
dzie catkowicie wypelniony.

Na poczatku roku biezacego posia-
daliSmy juz okolo 400 m. nabrzezy
8-metrowych i okoto 200 m. nabrzezy
10-metrowej glebokosci. Rownolegle
z sama budowga portu postepuja i jego
urzadzenia, nieobjete umowa z Kon-
sorcjum. | tak poza robotami hydro-
technicznemi wybudowano przy na-
brzezach 8-metrowych 2 diwigi mo-
stowe, wykonane catkowicie w kraju.
Poniewaz budowa elektrowni wlasnej
nieco sie opodznita, diwigi te korzy-
staja z pradu elektrowni wodnej
w Rutkach. Jednakze prad ten nara-
zie jest jeszcze zbyt slaby, co nie po-
zwala na caltkowita i forsowna eks-
ploatacje dzwigow mostowych. Zmia-
na powinna nastapi¢ w najblizszych
tygodniach, gdy wlasna elektrownia
na 500 KW. bedzie ukonczona. Row-
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noczeénie i elektrownia w Rutkach
bedzie miala wkrotce mozno$é dostar-
czania wigkszej iloéci pradu, niz do-
tychczas.

Miesigczna zdolno§¢ eksportowa na
wegiel powinna wkrotce wzrosnaé do
100.000 ton miesiecznie. Dalsze urza-
dzenia weglowe, wykonane przez pry-
watne kapitaly, sa projektowane i je-
szcze w tym roku powinny si¢ docze-
kaé¢ wybudowania. Pozatem zamoéwio-
no budowe zelaznego magazynu por-
towego, rozmiarow 100 X 45 metrow,
oraz budowe dwoch diwigow 5-tono-
wych. Montaz magazynu i diwigow
ma sie rozpocza¢ w tych dniach i la-
tem te urzadzenia powinny juz zaczaé
pracowaé, doprowadzajac zdolnosé
przewozowa Gdyni do 120.000 ton
miesiecznie.

Roéwnomiernie postepuje rozbudowa
portowej sieci kolejowej. Wybudowa-
no silny holownik portowy w Gdan-
sku o sile 500 koni i zaméwiono drugi
mniejszy holownik na 350 koni.

Mimo tych stosunkowo niewielkich
prac wyniki ich sg juz widoczne. War-
to podaé kilka charakterystycznych
cyfr o eksploatacji naszego portu
w Gdyni. Pierwszy statek, ktory do
Gdyni zawingl, byt to statek ,Ken-
tucky”, ktéry w r. 1923 podczas straj-
ku w Gdansku zatatwil swe operacje
w Gdyni. Nastepnie zawinal do Gdy-
ni polski statek szkolny ,Lwow". By-
to to tez w roku 1923, Od roku 1924
zaczela si¢ wlaéciwa eksploatacja por-
tu. W r. 1924 zawinelo do Gdyni juz
27 statkow, w r. 1925 -~ 85 statkow,
a wr. 1926 — 928 statkow. Obrét to-
warowy przedstawial sie jak nastepu-
je: wr. 1924 — 9717 ton, w r. 1925 —
51.728 ton, a w r. 1926 — 414.005 ton.
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Nowe diwigi mostowe w porcie gdyriskim.

W tych cyfrach gléwna pozycje sta-
nowi eksport wegla, mniejsza cement
i drzewo, a reszta to drobne tadunki
w przywozie. lloéé pasazerow, ktora
rocznie do Gdyni przyjezdza morzem,
wynosi $§rednio 1000 pasazerow w
przywozie i okoto 10.000 w wywozie.
Jak z powyzszych cyfr wynika, ruch
stalkow w Gdyni stale wzrasta.

Obrot innych towaréw poza weglem
wzmoze si¢ znacznie z chwilag urucho-
inienia pierwszego magazynu porto-
wego. Pewne zmniejszenie si¢ ekspor-
tu wegla w ostatnich kilku miesiacach
nalezy sobie tfomaczyé niedostatecz-
ng zastona portu od fali pétnocne;j
i polnocno - wschodniej. Pod tym
wzgledem nastapilo nawet pewne po-
gorszenie od chwili przeniesienia ru-
chu z przystani tymczasowej do wla-
Sciwego portu jeszcze niedostatecznie
zastonietego. Ostatnia zima byla szcze-
golnie burzliwa i miejmy nadziejg,
ostatnia, ktora eksploatacje Gdyni
utrudniala. Ostatnio naladowano w
jednym dniu 3.800 ton wegla, a w de-
kadzie 21.000 ton.

Program robot w r. 1927 przede-
wszystkiem przewiduje prawie zupel-
nie wybudowanie zastony w awanpor-
cie, a stosunkowo niewielka ilo§¢ na-
brzezy. O 100 metréw beda przediu-
zone nabrzeza przy wejéciu do 10-me-
trowego basenu i w jego szczycie be-
dzie wybudowane 480 metrow nabrze-
zy. O magazynie 1 dwoch dzwigach,
ktére w roku biezacym beda ukornczo-
ne, juz wspomnialem. W miare ukon-
czenia dalszych nabrzezy beda one
natychmiast zaopatrzone w tory kole-
jowe i polaczenia z wodociaigem i
$wiatlem.

Eksploatacja portu gdynskiego po
wybudowaniu zastony przedstawi sie
juz znacznie korzystniej, niestety, brak
funduszéw nie pozwala na daleko ida-
ce dalsze inwestycje na koszt Skarbu.
Z tego tez powodu obecnie rozwaza-

na jest moznos$é inwestycyj dla eks-
portu wegla do 2.000.000 ton rocznie
na koszt tirm prywatnych i to na pra-
wach dlugoletniej koncesji. Podobnie
przedstawia si¢ sprawa ewentualnej
budowy elewatora zbozowego i chlod-
ni. Fundusze budzetowe pozwola tyl-
ko zapoczatkowaé jeszcze w roku bie-
zacym budowe drugiego magazynu z
pietrem i piwnicami, oraz dalszych
diwigow portowych.

Przedmiotem studjow jest obecnie
sprawa portu drzewnego, oraz moi-
nos$é stworzenia w Gdyni portu wol-
nego. To ostatnie zagadnienie ma do-
niosle znaczenie, wymaga jednakze
gruntownych studjow. W (ym celu zo-
slala rozpisana ankieta, ktérej wyniki
pozwola w tej sprawie zorjentowac
si¢ dokladniej i postawié zagadnienie

wigcej praktycznie poza dotychczaso-
wym teoretycznym i czysto akademic-
kiem jego ujgciem.

Bardzo duzo dyskusji wywotatla
sprawa sposobu administrowania przy-
szlego portu w Gdyni. Przewaza zda-
nie, ze czysto pafstwowy zarzad nie
bedzie korzystny, mimo, ze posiada-
my tylko jeden port, a to ze wzgledu
na mniejsza zdolno§é¢ konkurencyjna
wobec obcych portow sasiednich. Z
drugiej strony czysto prywatny za-
rzad portu tez ma swoje ujemne stro-
ny dla interesow Panstwa. Prawdopo-
dobnie bedzie znalezione co$§ posred-
niego, co pozwoli zadoéé wuczynié
wszelkim potrzebom Panstwa i zycia
gospodarczego.

Bardzo waznem zagadnieniem przy
budowie portu jest rownoczesna bu-
dowa miasta portowego w Gdyni.
Port bez oérodka handlowego i bez
oparcia o miasto nie jest do pomysle-
nia. A zadanie to w Gdyni zrealizo-
wa¢é nie jest latwo. Osada o 2000 mie-
szkaficow, do ktorej latem przybywa
jeszcze pewna liczba letnikéw nie mo-
e byé o$rodkiem portowym. Aby
w Gdyni budowa miasta przez budo-
we portu nie dala si¢ wyprzedzié,
trzebaby siegnaé do analogji amery-
kanskich i spowodowaé sztuczny roz-
woOj miasta portowego. Moznaby np.
odrazu stworzyé port wolny, ktoryby
objat i teren miasta, wytworzyé atmo-
sfere, ktoraby sklonila kapitaly kra-
jowe, jak i zagraniczne, do wielkich
inwestycyj. Narazie tego s$rodka nie
zastosowano, nie chcac zastosowaé
eksperymentu. Utworzono wigc tylko
z gminy wiejskiej miasto, przylaczono
do niego pewne obszary sasiednie,
opracowano projekt ustawy, ktoraby
specjalnie uprzywilejowala nowopo-
wstajace przemysly i handel na tym
terenie. Dalej utworzono z catego wy-
brzeza osobne starostwo morskie, aby
jednolicie rozwigzaé wszystkie sprawy
na naszem wybrzezu i poddaé je jed-

Statek duriski wchodzi do portu w Gdyni po_wegiel.

3



nolitej administracji. Nastepnie poto-
zono wielki nacisk na to, aby budow-
nictwo rzadowe na terenie miasta byto
jaknajbardziej intensywne.

Ale tego wszystkiego jeszcze nie
wystarczy. Sa juz pewne oznaki po-
prawy. Prywatne budownictwo w tym
roku nieco si¢ ozywilo. Inicjatywa
prywatna widzac, ze parnstwo czyni
na tym terenie wielkie inwestycje, tez
si¢ ruszyla, bojac sig, ze dalsza iner-
cja moze spowodowac utrate pew-
nych, juz w niedalekiej przysztosci,
zyskow. Jeszcze gorzej by bylo, gdy-
by tylko kapital zagraniczny sie ru-
szyl, a nasz krajowy czekal, az naj-
lepsze interesy w Gdyni obcy zabiora.

Sprawy morskie w ostatnich 10 mie-
sigcach ruszyly z martwego punktu,
port buduje si¢ intensywnie, flota han-
dlowa rosnie, jak na drozdzach, kaz-
dy musi przyznaé, ze zostalo wzigte
tempo bardzo niecodzienne. Wiara
spoleczeristwa w nasza przyszlosé
morska znakomicie sie wzmocnita. Mu-
sialy przyjé¢ coprawda bardzo dotkli-
we nauki niedostatecznie wykorzysta-
nej konjunktury z powodu strajku an-
gielskiego, aby nam oczy otworzyé.
Ale kryzys w sprawach morskich zo-
stal ztamany. Gorny S$lask bez wia-
snych portow polskich nie ma przy-
szlosci. Nasz przemyst i nasze rolnic-
two dopiero w obliczu wlasnych por-
tow i wlasnej floty ojczystej maja za-
pewniony zbyt swych produktéow na
rynkach zagranicznych.

Wszystko, co dotad przy budowie
miasta portowego zrobiono, to tylko
ramy wlasciwej pracy. Na tem polu
czekaja nas wielkie zadania. Jezeli
sic wezmie pod uwage, ze gmina o
2000 mieszkaficow w ciagu nie wiecej,

Ladowanie wegla na statek w Gdyni.

niz 5 lat, powinna si¢ przeksztalcié na
miasto o 60.000 mieszkancow, wow-
czas caly ogrom pracy rzuci sie kaz-
demu w oczy. Miasto z zupelnie inne-
mi ulicami, z szeregiem inwestycyj,
jak: szkoly, szpitale, gazownia, elek-
trownia, ewentualnie tramwaje, i z ca-
tym szeregiem budowli panstwowych
i prywatnych musi powsta¢ bardzo
szybko.

Mozliwe, ze moje przypuszczenia
i obliczenia sa zbyt malo optymistycz-
ne, przy budowie portu i jego eks-
ploatacji bylismy zawsze zbyt o-
strozni. Liczylismy, ze w koricu roku

1930 stworzymy port na obrot 2.500.000
ton, tymczasem rok biezacy przynie-
sie nam pewnie miljon, a nastepny, to
jest 1928 pewnie juz przekroczy cy-
fre, na 2 lata pozniej preliminowana.
Nasza psychoza morska byla opano-
wana zbytnio wzgledami oszczedno-
Sciowemi i zbyt malo liczyla sie z tem,
ze jednak i na tem polu co$ potrafimy
zdziala¢. Teraz ta psychoza zostala
ztamana i miejmy nadzieje, ze juz ni-
gdy w historji naszego Panstwa nie
odezwa sie glosy, ze morze nam jest
niepotrzebne.

INZ. STANISLAW tEGOWSKI

MOTOROWE, CZY PAROWE?

Bank Gospodarstwa Krajowego pro-
ponuje utworzenie linji morskiej z
Gdyni do portéow Bliskiego Wscho-
du przy pomocy statkow motorowych
o pojemnosci do 4000 t. DW., uwaza-
jac, ze silniki Diesla dla tego rodzaju
statkow beda najekonomiczniejsze,
zdanie za§ swoje opiera na rocznem
zestawieniu ,Lloyd’s Register of Ship-
ping" za 1926 rok. Opierajac sie na
tabl. I-ej, ze w 1926 roku wybudowa-
no na calym swiecie 925,827 Gr. Rej.
ton statkow parowych i 701,777 Gr.
Rej. ton motorowych, a wigc prawie
90°/o w stosunku do parowych, zapo-
mina o tabl. IV tego zestawienia,
z ktorej widaé¢ stosunek budujacych
si¢ statkow, pod wzgledem tonazu.
I tak: statkow o pojemnosci od 2 do
4000 Gr. Ton wybudowano parowych—
59, motorowych — 21, od 4 do 6000
Gr. Ton parowych — 38, motoro-
wych — 35, od 8 do 10,000 Gr. Ton
parowych — 13, motorowych — 13.
Ponad 10,000 Gr. Ton znéw przewaga
na korzy$é parowych. Z zestawienia
tego wynika, ze dla statkow o pojem-
nosci 6 do 10,000 Gr. Rej. Ton w po-
dréozach dalekich, bo tej wielkosci

statki maja nosnos¢ od 10,000 do
16,000 ton, silniki Diesla beda ekono-
miczniejsze od parowych ze wzgledu
na ilos¢ potrzebnego paliwa dla tych
ostatnich i jego cene.

Statki o pojemnosci 4,000 t. DW.,
jakie ma na wzgledzie B. G. K., beda
posiadaly 2,500 Gr. Rej. Ton, a wiec
jak wskazuje tabl. IV, tej wielkosci
statkow wybudowano 59 parowych
i tylko 21 motorowych. Co to znaczy?
Odpowiedz jasna. Tej wielkosci stat-
ki, sa uzywane do stosunkowo nieda-
lekich rejsow, gdzie zarowno wyzyska-
nie tonazu, jak i cena weggla nie od-
grywaja tak znacznej roli, jak w po-
drozach dalekich.

Silniki Diesla udoskonalaja sie, ale
i maszyny parowe nie pozostaja w ty-
le. Maszyny parowe systemu Lenca
(wentylowe) konsumuja wegla na site
i godzing 0,48 Kg., motory Diesla ro-
py 0,15 do 0,18 Kg., a wiec stosunek
ten wyrazi si¢, jak 1 do 3 lub nawet
1 do 2,7. Teraz przejdzmy do cen pa-
liwa. Wegiel z zaladowaniem do bun-
krow kosztuje u nas i w Anglji 18
szyl., ropa dla silnikow Diesla oczysz-
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czona 90 do 100 szyl. Stosunek ten
wyrazi si¢ jak 1 do 5, a nawet 1 do 5,5.

Dla przykladu przytaczamy taka
kalkulacje: statek o pojemnosci 4000
t. DW., sita maszyny parowej 1200 HP,
konsumcja 0,48 X 1200 — 0,576 X
24 — 13,83 ton. X 18 — L. 12 . 10;
sita motoréw Diesla 1000 HP, kon-
sumpcja 0,15 X 1000 — 0,150 X 24=
36 X 95 — L. 17 . 02. A wigc pali-
wo statku parowego kosztuje dzien-
nie mniej o 4 L. 12 sh.

Podroz Gdynia — Konstantynopol
z zawijaniem do portéw po drodze
i z powrotem wyniesie 8.000 mil. Li-
czac szybkos¢ dla tych statkow na 10
weztow, dlugosé podrézy obliczymy
na dwa miesiace, wlaczajac postoje
w Gdyni. Statek bedzie w ruchu 32
dni, w portach -— 28. Rozchéd paliwa
w drodze 14 ton X 32 — 448 ton,
w porcie 3 t. X 28 — 84, co wyniesie
na podr6z 532 tony plus 10"/, zapasu,
razem 585 ton po 18 sh da £. 526 . 10.

Motorowy statek: rozchod paliwa
w drodze 3,5 ton X 32 — 112 ton,
w porcie pomocniczy kociol parowy
3t X 28 — 84, plus 10%/v ropy — 11
ton, i wegla 8 ton, razem paliwa 215




lon; w tem ropa 123 tony po 95 sh
1.584 . 05, i wegiel 92 t. X 18
1. 82 . 16; razem koszt paliwa wy-
niesie £. 667 . 01.

Koszt paliwa motorowego wyniesie
wigcej w podrozy o £. 140 . 11.

Zwolennicy statkow motorowych,
beda si¢ starali dowieéé, ze statek mo-
torowy moze zabraé¢ wigcej tadunku,
dzigki mniejszej ilosci potrzebnego mu
paliwa, i ze jest on bardziej ekono-
miczny, gdyz potrzebuje mniej zalogi
maszynowej. W teorji wszystko to wy-
glada tak w istocie, lecz praktycznie
rzecz biorac, rezultat nie bedzie ko-
rzystniejszy. Poniewaz na tej linji
statki beda zachodzily do roznych

portow po drodze, utrzymujac komu-
nikacj¢ mniej wigcej regularna, to
trudno przypuscié, ze pojemnosé ich
bedzie catkowicie wyzyskana. Gdyby
nawet tak bylo, to jaki bylby rezul-
tat? Przypuéémy, ze wyzyskaja one
cala pojemnoéé¢ na korzysé paliwa
i wezma wiecej tadunku, niz statek
parowy. Roznica w paliwie wynosi
mniej wiecej 360 ton, tadunku mozna
bedzie wziaé¢ 300 ton (przy tadowaniu
zawsze si¢ traci od 15 do 20"/, miej-
sca). Daje to jednak 300 ton X 15
sh — L. 225. Uwzgledniwszy: tadowa-
nie, wyladowanie, maklerskie, porto-
we i inne oplaty, nie wiadomo, czy zo-
stanie czystych L. 50. Zalogi maszy-

EKSPORT ZBOZA PRZEZ

Jak dotad Rzad Polski, a szczegol-
nie Ministerstwo Komunikacji, matlo
okazywalto zainteresowania, jakiemi
drogami wychodzi zboze z Polski za
granice. Wytworzyl si¢ wskutek tego
niezdrowy objaw, ze mimo wojny cel-
nej z Niemcami niemieckie kupiectwo
wdziera si¢ coraz wigcej na nasze ryn-
ki i coraz wieksze ilosci zboza idzie
na eksport przez porty niemieckie za-
miast przez polskie.

Stan taki jest bardzo niezdrowy. W
wywodach naszych, nim dojdziemy do
wlaséciwego tematu, .musimy jednako-
woz cofnaé¢ si¢ do pewnych ogoélnych
rozwazan na temat produkcji i wywo-
zu zboza polskiego.

Zboze do eksportu Polska posiada,
wzglednie posiadaé bedzie zasadniczo
z dwoch zrodel. Przedewszystkiem z
nadwyzki wlasnej produkcji nad spo-
zyciem w kraju. Dalej wskutek impor-
tu z Rosji 1 z Rumunji do miast i cen-
trow przemystowych w Polsce wschod-
niej 1 $rodkowej zwolnione zostana
znaczne ilosci zboza w Wielkopolsce
i na Pomorzu, ktore to ilosci wywiezé
bedzie mozna do krajéow zachodnich.

W kierunku podniesienia produkcji
zboza czyni sie ostatnio bardzo duzo,
niestety skutki wojny przy braku ka-
pitatu obrotowego i — jak dotad -
przy niskim czesto poziomie kultury
rolniczej, nie dadza si¢ tak rychto usu-
naé. Mimo to obserwujemy z roku na
rok poprawe.

Importowanie zboza na wschodzie,
cksportowanie na zachodzie daje nam
szereg korzyéci. Wzmaga sie przez to
handel wymienny z Rosja i z Rumunja
i zacheca si¢ kraje te do odbierania
w wickszej ilosci naszych fabrykatow.
Importujac zyto i pszenicg rosyjska,
nieszajac ja ze zbozem naszem, uzy-
skujemy lepsza make, niz z przemiatu
tylko zboza naszego.

Eksport zboza jest dla nas koniecz-
noscia. Jezeli znaczna cze$¢ naszej
produkcji krajowej stanowi rolnictwo,
to i la galaz wytworczoéci musi sie
przyczyni¢ do aktywnosci naszego bi-
lansu handlowego.

Niestety obserwujemy zjawisko, ze
drogi naszego eksportu nie uktadaja
si¢, jak wyzej wspomnieliémy, w kie-

runku utrzymania naszej samodzielno-
éci handlowej. Brak zrozumienia tej
sprawy u nas potrafili Niemcy zrgcz-
nie wykorzystaé. Podobnie jak nie-
gdy$ z Rosja, tak i teraz umieli przez
stworzenie nadzwyczajnych taryf wy-
wozowych nawiazaé nici, siegajace w
glab Polski.

Taki stan rzeczy, nie mdowiac o in-
nych ujemnych stronach, jest bardzo
niekorzystny dla polskich kolei pan-
stwowych, ktore traca fracht do Gdari-
ska, wzglednie do Gdyni, podczas
gdy koleje niemieckie zyskuja fracht
cd granicy do Szczecina 1 do Hambur-
ga. Traci rowniez mloda zegluga pol-
ska, dla ktérej, jesli tak dalej wypad-
ki sie potocza, ustanie mopzno$é wy-
wozu zboza z Gdanska, a nie powsta-
nie moznosé takiego wywozu z Gdyni.

Nalezy wiec w interesie samodziel-
nosci polskiego handlu zbozowego,
samodzielnosci wywozu polskiego, u-
niezalezni¢ si¢ od transportu zboza
przez Niemcy. Trzeba w interesie pol-
skich kolei panstwowych kierowac
zboze przez Polske do portow naszych,
do Gdanska i do Gdyni.

Chociaz Gdansk posiada wyrobione
tradycje handlowe, nie nalezy jednak
sadzié, ze Gdynia nie posiada ko-
rzystnych widokow wyrobienia si¢ na
wazny punkt polskiego wywozu zbo-
za. Przeciwnie, przeciagniecie polskich
eksporterow z Gdanska do Gdyni nie
przedstawia wiekszych trudnosci.

Powiada sie nieraz, ze Gdansk po-
siada przewage nad Gdynia przez po-
lozenie swe nad ujéciem Wisty. Jed-
nakze nalezy tu zauwazyé, ze najwie-
cej zboza wywozi sie z pélnocnej
Wielkopolski i Pomorza, i to gléwnie
koleja. Dalej na korzy$é¢ Gdyni prze-
waza wzglad, , ze administracja kolei,
z powodu réznicy poboréw urzedni-
kow, bedzie dla Polski tansza w Gdy-
ni, niz w Gdansku, czyli, ze czysty
zysk polskich kolei panstwowych be-
dzie tutaj znaczniejszy.

Na przeszkodzie wywozowi zboza
polskiego przez Gdynie stoi tylko
brak elewatoréw. Budowa elewatorow
w Gdyni jest sprawa palaca — bez
tego pomysleé¢ o wywozie zboza nie
mozna. Wiemy, ze o budowie takiej
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nowej potrzeba mniej, ale tylko pala-
czy, za to personel, szczegolniej me-
chanikow musi byé wiecej wykwalifi-
kowany, a co za tem idzie, lepiej plat-
ny i trudniejszy do zamiany.

Jezeli wziaé jeszcze pod uwage, ze
statek motorowy jest drozszy od pa-
rowego (oferta na statek motorowy
25 L. od tony DW., a parowy 24
z maszynami Lenca) asekuracja o
¢wieré procenta drozsza, oplaty porto-
we wicksze, z powodu wigkszego to-
nazu netto, to wszystko przemawia za
statkami parowemi dla tej wielkosci
statkow 1 ich przeznaczenia.

TADEUSZ STECKI

Warszawa, 10 kwietnia 1927 r.

GDYNIE

czynniki miarodajne dawno juz zamy-
$laja. Zastanawiajac sig, jaki elewa-
tor ten byé powinien, przychodzimy
na podstawie do$wiadczen do prze-
konania, ze nietyle nalezy klaéé na-
cisk na budowe wielkiego elewatora,
ile takiego, ktorego zdolnosé przela-
dunkowa bedzie duza, gdzie bedzie ist-
niala szeroka mozno$é sortowania
i czyszczenia zboza. Elewator mniej-
szy, w razie malych obrotow w latach
nieurodzaju, latwiejszy bedzie do ad-
ministrowania bez strat, niz wielki.
Wskazane moze byé pozniej pobudo-
wanie drugiego i trzeciego elewatora.

Dodaé jeszcze nalezy, ze eksport
zboza polskiego przez Gdyni¢ zapew-
nilby polskim statkom stale i dogod-
ne frachty.

Dr. STEFAN GOLDMANN

Nakladem Instytutu Wydawni-
czego Ligi Morskiej i Rzecznej

ukazala si¢ Swiezo broszurka:

Franciszek Trzepatko

,WSKAZOWKI DLA WYCIE-
CZEK TURYSTYCZNYCH
Z BIEGIEM RZEK”

Cena 25 groszy.

Do nabycia w Instytucie Wy-
dawniczym Ligi MorskiejiRzecz-
nej, Warszawa —— Elektoralna 2,
oraz w ksiggarniach.

Instytut Wydawniczy wysyla
broszure na zadanie. Przy zamé-
wieniu listownem nalezy zalaczyé
znaczki pocztowe wartosci 30 gr.
(25 gr. cena ksiazki + 5 gr. prze-
sytka pocztowa).




ZEGLUGA NA WISLE

Rozwéj ruchu zeglugowego na rze-
ce Wisle wzrasta z roku na rok i wzmo-
zenie si¢ frekwencji przewozowej za
ostatnie trzy lata jest widoczne nie-
tylko przy przewozie transportéw ma-
sowych (berlinkowych), idacych w ru-
chu holowniczym, ale rowniez i przy
przewozach pasazerow i towaru na
statkach pasazerskich. Brak doktadne;j
statystyki przewozowej nie pozwala
na ustalenie ogoélnego wzrostu prze-
wozow, jednak, jezeli poréwnamy ilo-
§ci przewiezionych oséb i ladunkéw
przez jedno z najwiekszych towarzystw
zeglugowych na Wigle, mianowicie:
Zjednoczone Warszawskie Towarzy-
stwo Transportu i 2eglugi Polskiej
Sp. Akec., ktore posiada doktadnie
prowadzong statystyke, to widzimy,
ze wzrost ten jest znaczny i przedsta-
wia si¢ w cyfrach, jak nastepuje:

W ruchu pasazerskim:

1924 — 290.540 osob 14088 t. towaru,
1925 — 401.315 ,, 19585 t. towaru,
1926 — 518.886 ,, 30603 t. towaru.

W ruchu holowniczym (masowym):

1924 — 15.350.000 tonnokllometrow
1925 — 22.893.000 "
1926 — 30.343.867 o

Wzmozenie si¢ przewozow Wisla
nalezy przypisa¢ postepowi w organi-
zacji zeglugi na Wisle, a w szczegol-
nosci w zwiekszeniu terminowosci
przy przewozie tadunkéw, w ulepsze-
niu komunikacji pasazerskiej, we
wprowadzeniu na linje pasazerskie
duzych, wygodnie urzadzonych stat-
kow, co szczegolnie wyraznie si¢ za-
znacza we wspomnianym wyzej T-wie,
ktoére, tworzac nowe potaczenie War-
szawa-Torun (210 km.), postawilo na
te linj¢ najlepsze swoje statki.

Gdy porownywamy dzisiejsze wy-
godne wykorczenie statkow pasazer-
skich, idacych bezposrednio na calym
dystansie Warszawa-Toruf bez przer-
wy, gdy patrzymy na sprezysta, sub-
ordynowana i przyzwoicie umunduro-
wang zaloge tych statkéw, musimy
przyznaé, ze od czasow przedwojen-
nych duzo, bardzo duzo na Wisle si¢
zmienito.

Zmiana ta jest tak wyrazna, ze kaz-
demu, kto podrézowal parostatkiem
przed wojna, musi si¢ rzucié w oczy.
Smiato rzec mozna, iz dzi§ na Wisle
zblizyli$émy si¢ do zachodu.

Mamy, oczywiscie, jeszcze duzo
pracy przed soba. W obecnym sta-
djum zegluga na Wisle jest dopiero
w zaczatku swego rozwoju.

Z ozywieniem si¢ naszego przemy-
stu, z powstaniem ruchu budowlanego
w rozmiarach, odpowiadajacych natu-
ralnemu wzrostowi ludnos$ci, wzroénie
zapotrzebowanie taniego przwozu, kto-
ry Wista przy zwigkszeniu taboru ze-
glugowego i nalezytej pieczy o pogle-
bienie jej nurtu zapewnié moze w sze-
rokich bardzo rozmiarach.

Mowiac o przewozie tadunkéw ma-
sowych na Wiéle, mamy przedewszyst-

kiem na uwadze dolna i $rodkowa
czeé¢ Wisly, zaczynajac od Woarsza-
wy, a koficzac w Gdansku. Na Wisle
gornej, ze wzgledu na nizki poziom
wody przez znaczna cze$éé nawigaciji,
rozw6j ruchu masowych transportéw
moglby si¢ kalkulowaé tanio tylko po
nalezytem jej uregulowaniu i pogle-
bieniu.

Naturalnie, gdyby glebokoéé prze-
mialow Wisty gornej mogla by¢ utrzy-
mana na poziomie Wisty dolnej, to
i dzi§ przewozy masowe moglyby si¢
rozwinaé na duza skale, a w pierwszej
linji przewoz transportéw weglowych
dla catego pobrzeza Wisly na dystan-
sie kilkuset kilometrow.

sOw porzadnie zorganizowanej ieglugi
pasazerskiej, nie mogla, rzecz oczywi-
sta, przyciagnaé turystow, ktorych ta-
kie liczne rzesze w1d21e11$my podczas
sezonu na Renie i Elbie, albo na rze-
kach rosyjskich: na Dnieprze, a szcze-
golnie na Woldze.

To sie¢ musi zmienié z chwila. gdy
damy mozno$é wygodnego i taniego
vdbycia przyjemnej badz co badz po-
drozy Wisla. Przyciagnie to niewat-
pliwie nietylko swoich, ktérzy Wisty
nie mieli mozno$ci dotad pozna¢, ale
takze zacheci obcych do zwiedzania
naszego kraju.

Rzeka, o takiem dorzeczu, )akne ma
Wista (198.510 km. kwadr., t. j. o

Wista pod Tczewem. Lichtery, ladujqce wegiel.

Nietylko przew6z masowych trans-
portéw na Wiéle ma szanse znacznego
wzrostu w najblizszych latach, Row-
niez przewidywany jest wzrost ruchu
towarowo-osobowego (poépiesznego),
w ktorym bardzo powazna czeéé przy-
padnie na turystyke, szczegélnie, je-
zeli zostanie utworzona bezposrednia
linja pasazerska Warszawa-Gdansk,

Wista, nie majac do ostatnich cza-

63.542 km. kwadr. wieksze od Elby)
stusznie moze byé uwazana za jedna
z najwigkszych rzek pétnocnych Euro-
py $rodkowej, i, przy nalezytem ure-
gulowaniu jej biegu na calej prze-
strzeni, zapewni duzy rozwo6j naszej
zegludze wewnetrznej, stwarzajac ar-
terje komunikacyjng o olbrzymiem dla
naszego kraju znaczeniu,

TADEUSZ MALISZEWSKI

ADMINISTRACJA ,MORZA”

uprasza P.P. Prenumeratoréow, zalegajgcych w optacie prenu-

meraty, o rychle uregulowanie naleznosci, gdy: w przeciwnym

razie zmuszona bedzie przerwaé wysytke czasopisma.
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BUDOWA STATKOW HANDLOWYCH W ANGL]I

Rok ubiegly nalezal do najcigzszych,
jakie przechodzil po wojnie angielski
przemyst budowy okretéw. Siedmiomie-
sieczny strajk weglowy byl przyczyna te-
go, ze stocznie Anglji i Pétnocnej Irlan-
dji wyprodukowaly o 443.664 ton mniej,
niz w r. 1925, ktéry to rok réwniez nie
nalezal do pomys$lnych. Wprawdzie w
koficu roku zaméwienia zaczely naplywaé
w znacznej ilosci, lecz nie zmienilo to sy-
tuacji o lyle, by szkody juz poniesione,
daly si¢ wyréwnaé,

Jedna z charakterystycznych cech oma-
wianego dzialu produkcji, jest budowa
coraz wiekszej losci statkéw do przewo-
zu ropy (,,0il tanks"), a to ze wzgledu na
stale wzrastajace zapotrzebowanie ropy

W R. 1926

dla celéw przemystowych, oraz jako sily
napedowej dla statkéw. Obstalunki te sa
dawane gléwnie przez koncerny naftowe,
aczkolwiek zdarzaja sie i prywatne zamé-
wienia.

W roku 1926 wybudowano w Anglji za-
ledwie kilka duzych statkéw pasazerskich,
a mianowicie: dwa statki o pojemnosci
powyzej 20.000 ton (,,Alcantara‘—22,250
ton dla ,,Royal Mail Sream Packet Co.",
oraz ,Carnarvon Castle’ — 20,063 tony
dla Twa ,Union Castle”), dwa statki
o pojemnosci 13,880 ton (,Alnieda” i
»Andalusia” dla Twa ,Blue Star"), oraz
dwa statki o pojemnosci 13,275 ton kaz-
dy (réwniez dla Twa ,Blue Star").

Wogéle wyprodukowano w Anglji:

1926 r. 1925 r.

Nazwa Okregu Przem -y S TRl i

Nl il i G L ilos¢ | tonaz |ilos¢ | tonaz
«The Clyde" 155 284.194 ; 210 513.964
«The Forth" 30 9.600 37 8.350
«The Tay" . g 3 . 10 11.126 8 22.799
+The Dee" i ,The North". 18 | 4.138 11 6 442
+The Tyne" : v 25 | 128.120 50 196 182
+The Wear" . 8 36.979 23 94.790
+The Hartlepools" 3 l 14.718 9 37.971
«The Tees". 4 ' 21 22.:719 26 61 389
»The Homber" i okolice 42 | 11.739 | 118 32.891
Wybrzeze Wschodnie Angliji 49 2.005 63 3.019
Uiécie Tamizy . I . . 27 3.552 61 6.939
Wybrzeze Poludniowej Anglii - 32| 3610] 40 5.948
" Zachodniej Anglji 717 51.513 70 71 890
Irlandja S A 11 | 93.252| 13 | 58015
Razem 508 | 676925 | 739 ' 1120.589

Dominja i kolonje angielskie:

1926 r. | 1925 r.
ilod¢| tonaz ilo$é| tonaz
Kanada . : e 7/15.740f 12/18.749
Indje i i . | 165| 5.991 97| 9.092
.Strais Settlements" | 22| 1.190] 14| 1.274
Hong Kong . . 10| 7.448] 17 18.415
Australja A .| 13] 900} 43 4.656
Razem . 21731.269| 183 52 186
Kraje obce:
N 1926 r. 1925 r.
ilogé tonaz ilodé I tonaz
|
St. Zj. Am.

Poin.| 97 153.636{102! 125.357
Norwegija 25| 11.627] 32 20.492
Szwecja 21| 63.502) 19 55.051
Danja 26| 75.877] 31, 74.375
Finlandja 3 120 1! 17
Rosja 6/ 16.800] 4 9 240
Lotwa 1 376 — =
W.M.Gdansk 2 780 2 320
Niemcy 93| 198 246|245 450.000
Holandja 656, 290.185] 318 | 240546
Belgja 53 9.248| 54 9.305
Francja 78| 145.333 53| 66.617
Hiszpanija 13| 12928 2 2.850
Wl9chy 23| 189.870] 38| 124.547
Chmy' 22 3839 44! 12,191
Japonja 18| 47.8471 45| 100.000

Razem |1137]1.220 214] 990 | 1 290.908
Przy rozpatrywaniu wyzej podanych

cylr nasuwaja si¢ nast¢pujace uwagi: pro-
dukcja $wiatowa w 1926 r. wyraza sie
liczbg 1.928.408 ton, podczas gdy ta sa-

ma produkcja w roku 1925 wyniosta
2.463.683 tony, czyli, ze rok ubiegly wy-
kazuje spadek w poréwnaniu z r. 1925
o mniej wigcej 500.000 ton, ktéra to réz-
nica niemal caltkowicie przypada na An-
glje.

Podczas gdy Wielka Brytanja w roku
ubieglym wyprodukowala 676.925 ton,
Dominja i Kolonje angielskie wyprodu-
kowaly zaledwie 31.269 ton.

Co sie tyczy krajéw obcych, to naogét
ulrzymaly si¢ one na poziomie r. 1925.

Na szczegolng uwage zastuguja Wio-
chy, gdzie produkcja zwigkszyla sie¢ o
50%. Miedzy innemi wybudowane zosta-
ly we Wilosezch statki pasazerskie ,Ro-
ma' (32.000 ton), oraz ,Augustus” (33.000
ton). Pozatem firma ,Cantiere Navale
Triestino” wybudowala statek pasazerski
.Vulcania" (24.500 ton) i statek ,Luci-
ta" dla przewozenia ropy.

Z pozostalych krajéw, produkcja zwigk-
szyla sie¢ znacznie we Francji, bo prze-
szto w dwéjnaséb. Zastuguje na uwage
statek ,Ile-de-France" o pojemnosci
40.000 ton, zbudowany przez firme ,,Chan-
tiers et Atelsiers de St. Nazaire”, oraz
statek ,,Theofil Gautier”, poruszany za-
pomoca motoréw Diesla, wybudowany
przez firme ,Chantiers de France” w
Dunkierce.

Wreszcie na specjalna uwage z pol-
skiego punktu widzenia zastuguja poste-
py, jakie czyni w zakresie budowy okre-
tébw Rosja, gdzie w r. 1926 wyproduko-
wano prawie 17.000 ton. W tej liczbie
Polnocne Warsztaty Budowy Statkéw
w Leningradzie wybudowalty dwa moto-
rowe statki z chlodniami o pojemnosci
3.750 ton kazdy. Statki te moga przewo-
zi¢ réwniez pasazer6w. Wedlug informa-
cyj, posiadanych w Anglji, maja byé¢
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wkrétce uruchomione warsztaty budowy
w Mikotajewie i Sewastopolu.
Natomiast produkcja niemiecka znacz-
nie si¢ obnizyla. Ze statkéw, wybudowa-
nych w roku ubiegltym w Niemczech, za-
stuguje na uwage statek ,New York"
o pojemnosci 21.000 ton, zbudowany w
Ilamburgu przez firme ,,Bohm & Voss'.
Z drugiej strony, firma ,Die Deutsche
Werft" zbudowala trzy statki motorowe
dla Twa Okretowego ,Rio Cape Line".
Naog6l! mozna powiedzieé, ie budowa
okretéw poza granicami Wielkiej Bryta-
nji rozwija si¢ pod hastem nacjonalizmu,
a w tych warunkach nalezy si¢ spodzie-
waé, 2e liczba obstalunkéw w Wielkiej
Brytanji bedzie si¢ stale zmniejszala.

S. KOSKO

BUDOWA OKRETO\X/
w | KWARTALE 1927 R.

Wedtug , Lloyd's Register" w ciagu I-go
kwartatu r. b. znajdowalo si¢ w budowie
na stoczniach $wiatowych 645 statkéw
handlowych (uwzgledniono tylko statki
powyzej 100 brutto ton) o 2.569.864 brutto
ton. Z tego 372 wypadalo na parowe, 225
na motorowce i 35 na zaglowce i lichtery.

W poréwnaniu z ostatnim kwartatem r.
ub, ilo$¢ statkéw, znajdujacych si¢ w bu-
dowie wzrosta o 169, tonaz za$ o 636,857
brutto ton, z czego na sama Anglje wypa-
da 129 st. o 456.848 br. ton. Taki wzrost
zaméwiedt na stoczniach angielskich jest
wynikiem zakoficzenia strajku weglowego.
Razem na stoczniach brytyjskich w oma-
wianym kwartale byto w budowie 297 stat-
kéw o 1.216.932 br. ton.

Godny uwagi jest wzrost ilosci statkéw
na stoczniach rosyjskich, na ktérych bu-
duje si¢ obecnie 34 statki o 73.440 br. ton,
wtedy, g¢dy w ostatnim kwartale r. ub. by-
to 26 st. o 54.420 br. ton.

Réwniez Niemcy wykazuja zwigkszenie
sie tonazu, bedacego w budowie z 52 st.
o 211.062 br. ton w IV kwartale ub. roku
na 79 st. o 350.933 br. ton, czyli prawie o
66°/o. S. K.

REFLEKTORY I WYDAJ-
NOSC PRACY

Dotychczas o$wietlenie w nocy wigk-
szych stacyj kolejowych, lub portéw, u-
skuteczniane bylo zapomocs duzych elek-
trycznych lamp lukowych. Obecnie w
Ameryce wprowadzaja o$wietlenie przy
pomocy reflektoré6w. I tak np. na jednej ze
stacyj przeladunkowych w poblizu New-
Yorku dla o$wietlenia podjazdowych ko-
lei i bocznic, ustawiono z gérg 100 reflek-
toréw. Swiatlo ich nie ustepuje $wiatlu
dziennemu. Badania wykazaly, ie $§wiat-
to reflektor6w podniosto wydajno$é pra-
cy nocnej, gdyz manewrowanie pocigga-
mi, i roboty przetadunkowe odbywaja sie
dzieki temu $wiatlu z wigkszg pewnoscia,
niz dotychczas.

ZAPISUJCIE SIE
DO

LIGF MORSKIEJ I RZECZNEJ!




NOWA FORMA MORSKICH SUBWENCY] INWESTYCYJNYCH

Wobec wyczerpania si¢ zdeponowanej
w swoim czasie przez rzad niemiecki w
kasie tz. Kredytu Morskiego — sumy 50
miljonéw marek, przeznaczonych na cele
inwestycyjne marynarki handlowej, — ak-
tualng staje sie sprawa formy i rodzaju
dalszej pomocy panistwa w tym wzgledzie.

Catkowicie odmienna sytuacja ekono-
miczno-gospodarcza Rzeszy w chwili obec-
nej w poréwnaniu ze stanem, jaki byl w
roku 1925 t. zn. w czasie tworzenia wspo-
mnianego Kredytu Morskiego odgrywa tu
decydujaca rolg.

fatwosé¢ uzyskania przez armatorow od-
powiednich pozyczek na prywatnym ryn-
ku pienieznym nie wymaga juz dzi§ two-
rzenia specjalnych kredytow panstwowych
na te cele.

Obecna wiec pomoc rzadu ograniczy sie
jedynie do zmniejszenia ciezaréow, pono-
szonych przez armatoréw, z racji zacigga-
nych zobowigzan finansowych przy no-
wych inwestycjach,

Wedtug gloséw prasy niemieckiej sub-
wencje te beda udzielane co roku w po-
staci pewnych odsectek od sumy kosztow
budowanego okretu. Przytem maja by¢
one tak obliczane, aby stanowily w ciagu
catego okresu budowy jak i w ciagu roku
po jej ukoniczeniu od 3.5'n — 4°/y war-

W NIEMCZECH

tosci poczynionego zamowienia, zaleznie
od tego, czy bedzie ona wyzsza czy tez
nizsza od sumy 3 miljonéw marek. Wy-
soko$é tej subwencji w ciagu nastepnych
pieciu lal bedzie sie¢ zmniejszala co roku
o 1%, — poczem przestanie byé ona wo-
gole udzielana, srednia wysokos¢ repre-
zentowanych przez nig odsetek od za-
ciggnigtej pozyczki bedzie nizsza o 2.5%
od wysokosci dyskonta Banku Rzeszy.
Warunki te beda mogly ulega¢ pewnym
zmianom przy zamowieniach, przekracza-
jacych sume 10 miljonéw marek, oraz w
razie budowy kilku statkéw tego samego
typu, na jednej stoczni.

Potrzebne na ten cel fundusze maja byé¢
dostarczone w “/1 przez skarb Rzeszy, a
w '/4 przez zainleresowane Panstwa zwigz-
kowe.

W osrodkach, skupiajacych wieksza
ilo¢ stoczni bedzie okreslona, w porozu-
mieniu z miejscowemi sferami rzadowemi
maksymalna suma zaméwien, w ktorej
granicach stosowane bedg te ulgi.

Dla obwodu nizszej Wezery zostanie
stworzony specjalny okreg ekonomiczny,
ktory obejmie wszystkie stocznie Bremy,
Prus i Oldenburga, potozone na dolnym
biegu tej rzeki. Wreszcie subwencja ta
udzielona bedzie jedynie przy zaméwie-

niach, poczynionych w stoczniach, ktére
dotychczas nie korzystaly z zadnej po-
mocy rzadowe;j.

Projekt ten spotkal si¢ z uznaniem ze
strony czynnikéw miarodajnych Olden-
burga i Bremy, natomiast Senat Wolnego
Miasta Hamburga wysuwa pewne objek-
cje, z ktérych przyczyny istnieje obawa,
ze gtéwne korzyéci przyniesie on przede-
wszystkiem wymienionym miastom, zwiek-
szajac ich mozno$ci konkurencyjne.

R. P.

KAZDY CZYTELNIK

- MORZA”

POWINIEN JEDNAC NOWYCH PRE-
NUMERATOROW CZASOPISMA.

PRENUMERATA ROCZNA 8 ZL..
POLROCZNA 4.50 zL.

koNTO P.K.O. 9747.

Gdynia posiadta nowy, prawdziwie europejski dworzec kolejowy.

Zdjecia nasze przedstawiajq dua fragmenty tego dworca.



MARYNARKA WOJENNA
DUCH I BEZPIECZENSTWO

Marynarka wojenna jest kopciusz-
kiem naszej opinji publicznej. Pospo-
licie nie mowi si¢ o niej inaczej, jak
z... przekasem. Statki — to stare gru-
choty. Sil nie mamy. Roli zadnej ona
w czasie wojny nie odegra. Oto jest
wvox populi”. Nie trzeba dowodzi¢,
jak destrukcyjnie oddzialtywuja te glo-
sy na psychike naszego marynarza,
jak demoralizuja szeregi naszych sit
morskich. Warto jednak =zastanowié
si¢ nad tem, ile stusznosci jest w tych
glosach?

Nie bedziemy stawali w obronie ja-
kosci naszych obecnych jednostek pty-
wajacych, tak samo jak nikt nie be-
dzie obstawal przy dobroci karabinéw
éwiczebnych. Chodzi o to, czy mary-
narka nasza na wypadek wojny istot-
nie nie ma nic do zrobienia? Tu lezy
sedno sprawy. Jesli nie — to ja zwin-
my. Ale jezeli tak - to trzeba ja
uzbroié.

A przecie doswiadczenia wojny ubie-
glej nie zostawiaja zadnej watpliwosci
w tym wzgledzie. Panstwo srodladowe
moze byé tatwo izolowane, pozbawio-
ne dostaw — zduszone gospodarczo,
zduszone militarnie. My, z naszym sta-
bym stosunkowo przemystem wojen-
nym, pozbawieni do§wiadczenia w kie-
runku mobilizacji przemystu, wigcej
moze, niz kto inny, potrzebujemy
w razie rozprawy oreznej zabezpiecze-
nia komunikacji ze §wiatem — a ktoz
nam t¢ komunikacje zabezpieczy, jesli
wlasnych sit zbrojnych na morzu mieé
nie bedziemy?

I druga sprawa.-Ciagle alarmy nie-
mieckie zmuszaja nas do czujnosci.
A w razie zatargu z tym panstwem be-

Na calem naszem wybrzezu krélu-
je juz wszechwladnie wiosna.

W porcie wojennym w Gdyni po-
zornie zamarlym w czasie zimy, obec-
nie ruch wre goraczkowy. Jednostki
plywajace, ktore z racyj oszczedno-
éciowych (niestety) musialy byé w re-
zerwie, obecnie s juz w kampanji
czynnej. Zycie naszej marynarki wo-
jennej w czasie zimy opisalem pokrét-
ce w numerze kwietniowym ,,Morza",
obecnie chce pare stow powiedzieé
o kampanji czynnej.

Okrety, ktore z tych, czy innych
wzgledow s3 w rezerwie, maja perso-
nel tylko nadzorczy, niezbedny dla
konserwacji mechanizméw i kadlu-
béw. Z chwila, gdy zaloga zostala
skompletowana do normalnego stanu,
przewidzianego etatem, przewaznie ze
szkoty specjalistow morskich i z ka-
dry marynarki wojennej, a okret po-
siada nalezycie odremontowane me-
chanizmy, moze wejé¢ on w kampanje
czynna.

dziemy zagrozeni nietylko od zacho-
du, lecz i od polnocy — a wtedy jed-
nym z kardynalnych warunkéw zwy-
ciestwa jest niedopuszczenie do komu-
nikacji Niemiec z Prusami Wschodnie-
mi, sparalizowanie wszelkich préb za-
silania tej prowincji rezerwami z
Szczecina, Kilonji, Hamburga. Nie dos¢
jest przerwaé polaczenia kolejowe na
ladzie — musi byé przerwana komuni-
kacja morska. Twierdzimy z calem
przeswiadczeniem sltusznoéci sprawy,
ze obrona korytarza, niedopuszczenie
do zaatakowania Warszawy od poétno-
cy jest rzecza niemozliwa bez mocnej
marynarki wojennej, ktora jest mie-
czem, przez Gdyni¢ mocno trzymanym.

Te dwa wzgledy sa wigcej, niz prze-
konywujace i naprawde §lepcem byé
trzeba, by konieczno$ci tworzenia sil-
nej floty wojennej nie odczuwaé, nie
rozumieé¢, nie widzieé. Ta flota by¢é
musi — wiec bedzie.

Potrzebna jest nam marynarka wo-
jenna i w pokoju. Skoro méwimy o ko-
nieczno$ci rozwinigcia rybactwa, nie
mozemy pozostawié¢ naszych trawle-
row bez opieki wlasnej policji mor-
skiej. Flotylle rybackie musza by¢ od-
wiedzane przez nasze torpedowce po-
prostu dlatego, by nie rzucaé¢ ich na
pastwe obcej -~ bynajmniej nie naj-
lepiej dla konkurentéw usposobionej
ochrony.

Sily naszej marynarki winny byé
znaczne. Niemcy rozporzadzaja dzi§
okotlo 108.000 ton pojemnosci sit zbroj-
nych morskich - w czem jest dziesigé¢
krazownikow ok. 10 tys. ton kazdy.

Nie jest rzecza konieczng przewyz-
szy¢ obu ewentualnych przeciwni-

W MORZE!. ..

Nasza flota, ktora ma przedewszyst-
kiem za zadanie szkolenie kadr ma-
rynarskich dla budujacej sie bojowej
floty wojennej, a nieposiadajaca spe-
cjalnych szkolnych okretéw (z wyjat-
kiem niedawno nabytego trzymaszto-
wego szkunera szkolnego ,,Iskry"),

Cwiczenia w strzelaniu z dzial na kanonierce
,Komendant Pilsudski”.
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kow—stanowczo jednak musimy mieé
mozno$¢ sprostania jednemu. Pottora-
sta tysiecy ton marynarki wojennej,
to minimum, ktére musimy osiagnac.
Poczatek zrobiliémy dobry. Tonaz lek-
ki, torpedowce i nurkowce, to to, co
najbardziej jest potrzebne, to, co mu-
simy posiadaé¢ najpierw. Nurkowiec
jest potezna bronia obronng — na mo-
rzu posiada duza zdolnoéé ataku.

To jednak ‘jest tylko poczatek, za
ktérym musza niezwlocznie p6jéé dal-
sze zamoOwienia zagranica i gorgczko-
we prace nad budowa naszej stoczni,
by samg wytwo6rczoéé sit morskich
przenie§é do kraju.

Nie podejmujemy si¢ tu precyzowa-
nia nowego programu morskiego—za-
czynajac jedynie dyskusj¢ — program
ten jest jednak niezbedny zaréwno ze
wzgledow materjalnej sily, jak i na
moralny stan naszej marynarki. Dzi§
oficer morski jest w polozeniu bezna-
dziejnem. Nie widzi on ani moznosci
awansu, ani pola do szerokiej, wydaj-
nej pracy. Perspektywa ¢wiczen mig-
dzy Puckiem, Gdanskiem i Helem nie
neci ludzi zdolnych i ambitnych. Trze-
ba naszemu marynarzowi otworzyé
droge na $wiat, trzeba mu pokazaé
ocean, trzeba, zeby ujrzal przysztoéc¢
swej pracy. A ujrzy on ja dopiero wte-
dy, gdy, éwiczac sie na jakiej§ kano-
nierce lub torpedowcu, bedzie miatl
pewnosé, ze w przyszloéci poprowadzi
pickny nowoczesny okret, eskadre i po-
taczone eskadry na dluga, szeroka fale.

Tego wymaga bezpieczenstwo Pol-
ski, za przy$pieszeniem tego przema-
wia stan moralny wojska.

A. UZIEMBLO

musi wykorzystywaé posiadane jed-
nostki do maksimum.

Oprécz odbywajacych sie perjo-
dycznie éwiczen sygnatowych, arty-
leryjskich, torpedowych, minowych

i t. p., okrety nasze, w celu wyszkole-
nia morskiego- i nawigacyjnego swych
zalég, w ciagu kazdej kampanji czyn-
nej odbywaja szereg podrézy blizszych
i dalszych po Baltyku, zachodzac cza-
sami do portéw panstw obcych.

Podroze te niezaleznie od celow
¢wiczebnych maja wielkie znaczenie
propagandowe i polityczne.

Czytalem niedawno, ze pewien nasz
posel w jednem z panstw zagranicz-
nych moéwil, ze cala jego usilnie pro-
wadzona propaganda polskoéci w tym
kraju nie uczynila tyle, co zjawienie
si¢ w porcie owego pafistwa szkolne-
go statku naszej marynarki handlowe;j
wLwow". Wtedy dopiero uwierzono
tam, ze Polska rzeczywiécie posiada
morze i wlasne statki.

Roéwniez wielka role odgrywaja te



odwiedziny w portach zagranicznych
dla podtrzymania ducha narodowego
w sercach tych setek tysiecy Polakow,
ktorzy sa zmuszeni przebywaé stale
w obcych krajach. Pamietajmy bo-
wiem, ze okret wojenny reprezentuje
Rzeczpospolita i jest widomym zna-
kiem potegi zbrojnej kraju.

Aby okrely wojenne mogly wejs¢é
do portu, wzglednie na wody teryto-
rjum panstwa obcego, musi minister-
stwo spraw zagranicznych przez swe-
go posta zawiadomié (notyfikowad)
o tem, proszac o pozwolenie wiladze
rzadowe danego pafistwa. Jednoczes-
nie musi byé podana ilosé okretow,
ich nazwy, nazwiska dowo6dcow, stan
zalogi, data przybycia i czas pobytu.

Okret, wchodzacy do portu zagra-
nicznego, oddaje salwe powitalng ban-
derze panstwa, do ktérego przybyl,
podnoszac jednoczesnie na przednim
maszcie t¢ sama banderg. Miejscowa
baterja salutacyjna odpowiada taka
sama iloscia strzaléw (przepisowa
ilo§¢ 21 stirzaléw), podnoszac na
przednim maszcie bandere goscia.

Z ramienia najwyzszego dowaddcy
morskiego portu zostaje wyslany na
przybywajacy okret t. zw. oficer kom-
plementacyjny, ofiarowujac swoje u-
stugi, wskazujac miejsce postoju, oraz
podajac wszelkie informacje, co do
ceremonjatu wizyt oficjalnych.

Dowddca okretu, ktory przybyt, ze
swej strony wysyla oficera z podzie-

Kanonierka ,Komendant Pitsudski"

kowaniem. Poczem nastgpuja wzajem-
ne wizyty dowaodcow.

Przybycie wyzszych dowoédcow na
okrety jest kazdorazowo spotykane
odpowiednia iloscia strzalow armat-
nich, zaleinie od posiadanego stopnia
goscia.

na cwiczeniach bojowych w morzu.

Pierwsza podroz zagraniczng pod
polska wojenng bandera odbyli nasi
marynarze w roku 1921 na kanonierce
.Komendant Pilsudski”, udajac si¢ do
portéow Abo i Helsingforsu z zaloga
dla nowokupionej w Finlandji kano-
nierki ,,Gen. Haller".

LODZIA Z POZNANIA NA

WYCIECZKA HARCERZY POZNA

+Morza”

W numerach poprzednich

z Poznania na Baltyk. Ilustracje powyisze sq uzupelnieniem tego opisu.

2. W drodze z Pucka do Gdyni szalupq 6-wioslowq. 3. ,Albatros” w drodze z Gdyni do Pucka.

zamiescilismy opis Smiale] wyprawy harcerzy
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BALTYK

NSKICH

poznariskich na 2 lodziach zaglowych

1. Podniesienie bandery na ,Albatrosie” na Wisle.



W nastgpnych latach okrety nasze
odbyly szereg dalszych podrézy. Mie-
dzy innemi w roku 1922 grupa torpe-
dowcow odwiedzita Kopenhage, za$
kanonierki podchodzilty do brzegow
Szwecji, nie zachodzac jednak do por-
tow.

W roku 1923 dwie kanonierki nasze
zaszly do szweckiego portu Istadt,
byty w Danji -~ w Kopenhadze, w por-
tach wyspy Bornholm. Torpedowce
wKaszub™ i ,,Mazur" odwiedzily por-
ty szweckie Karlskrona i Kalmar, a w
sierpniu tegoz roku torpedowce ,S$la-
zak"”, , Krakowiak" i ,Kujawiak" byty
w portach Lotwy Libawie i Rydze.

W maszynach torpedowca.

W czerwcu roku 1924 kanonierki
nasze byly w Helsinglorsie, a w sierp-
niu w porcie estoriskim — Tallinie.

W 1925 roku grupa torpedowcow

byla w Rydze, a grupa kanonierek
w Tallinie.

Rok 1926 grupy naszych torpedow-
cow i kanonierek zuzyly na podroze
do wybrzezy szweckich, dunskich, lo-
tewskich i estonskich.

W roku obecnym prawdopodobnie
odbedzie sie szereg dalszych podrozy,
podobnie, jak w roku zesztym.

WLADYSLAW WOLSKI

MARYNARKA FRANCUSKA

W jednym 2z ostatnich numerow
wRevue de deux mondes" znajdujemy
niezmiernie ciekawy artykul p. René
La Bruyere p. t. ,Notre renaissance
naval.” Autor od lat szeregu z nie-
zmordowana energja poruszal opinje
francuska, podnoszac zaniedbania w
dziedzinie marynarki wojennej, zesta-
wial sily swej ojczyzny z tem, co ma-
ja wspolzawodnicy, az osiagnal to, o
co walczyl. Francja obudzona podje-

ta prace wytezona, stworzyla program .

i poczeta go wykonywaé.

Ustawa z r. 1922 upowaznila rzad
do podjecia budowy trzech krazowni-
kow po 8 tys. tonn pojemnosci, sze-
$ciu kontrtorpedowcow po 2.500 tonn,
12 torpedowcow po 1500 tonn i 12
nurkowcéw 6 po 1150 tonn i 6 po 600
tonn. W dwa lata pozniej, 12 kwietnia
1924 roku, nowa ustawa kladzie w
stocznie dwa krazowniki, szeéé torpe-
dowcow, i dwa nurkowce po 1500 tonn.
Ledwie rok mija, a marynarka zama-
wia (ust. z dn. 13 lipca 1925 r.) kra-
zownik 10 tys. tonn, trzy kontrtorpe-
dowce po 2700 tonn, cztery torpedow-
ce, minierke i statek-port awjatyczny.
I wreszcie 4 sierpnia 1926 rpgku par-
lament uchwala znowu zaltozyé nity
pod budowe krazownika (10 tys. t.),
trzech kontrtorpedowcow (po 2700 t.),
4 torpedowcow i kilku statkow po-
mocniczych. Jednoczesnie podniesio-
na zostaje ilos¢ nurkowcow do obro-
ny wybrzezy, tak ze nabytki marynar-
ki wojennej francuskiej wynosza ogo-
tem 7 krazownikow (3 po 8 tys. t. i 4
po 10 tys. t.), 12 kontrtorpedowcow
od 2500 — 3000 ton, 26 torpedowcow
do 1500 t. i 47 nurkowcow.

Wtlasciwego znaczenia nabiora te
cyfry, jezeli wezmiemy je w poréwna-
niu do zbrojen panstw innych. Oto jest
statystyka statkow, spuszczonych na
wode od 1 stycznia 1920 roku do 1
stycznia 1927 — nie liczac okretow
wielkich rozmiaréw, ktorych budowe
olz(graniczyla konwencja Waszyngton-
ska.

Japonja 116 jednostek, w tem 52
nurkowcow. St. Zjednoczone 81 stat-
kow — 35 nurkowcéw; Francja 44
okrety — 16 nurkowcow; Wtochy 26
jednostek — 1 nurkowiec; Anglja 18
okretéow — 5 nurkowcow. Jezeli wez-
miemy pod uwage tonaz, cyfry beda

wygladaly nieco inaczej: .Japonja
216.000 tonn z czego 52.000 tonn nur-
kowcow; St. Zjednoczone 156.000 t.
w czem 31.200 t. nurkowcow; Anglja
98.700 ton - 8.600 t. nurkowcow;
Francja 98.500 t. — 14.000 t. nurkew-
cow; Wiochy 31.000 tonn — 775 tonn
nurkowcow.

Podnie$é nalezy udoskonalenia za-
rowno w dziedzinie szybkosci, jak i
uzbrojenia nowych jednostek mary-
narki francuskiej. Kontrtorpedowce
jej osiagaja szybkos$¢ 36 wezlow, co
stanowi rekord. Torpedowce ze swe-
mi 32 wezlami ustepuja szybkoscia
torpedowcom niektorych innych
panstw, wyrownuja jednak ten minus
przez wigksze rozmiary i lepsze uzbro-
jenie.

Flota francuska odradza sie. Nowe
jednostki rychlo po spuszczeniu na
wode ruszaja w dalsze podroze, by
zdobyé doswiadczenie niezbedne dla
marynarza.

Na czem si¢ tedy opiera program
morski Francji? To pytanie intereso-
wac¢ nas musi przedewszystkiem, daje
ono nam bowiem pewng metode my-
$lenia morskiego 1 w konsekwencji
prowadzi do wnioskéw: czem my kie-
rowaé si¢ mamy, okreslajac nasze, pol-
skie potrzeby. Przedewszystkiem wigc
wchodzi tu w gre okreslenie sily mor-
skiej Niemiec, ktora Traktat Wersal-
ski (art. 180) ustalit na 6 krazowni-

BUDZET FRANCUSKIEJ

Referent do spraw morskich w senacie
byly minister marynarki Reberti podczas
referowania spraw programu rozbudowy
floly oraz budzetu marynarki wojen. na
rok 1926/27, oznajmil, ze morska polityka
Francji nie ulegnie zmianie co do ograni-
czenn konferencji Waszyngtonskiej w sto-
sunku do budowy podwodnej floty i pro-
wadzenia wojny podwodnej.

Bardzo cickawe s3 uwagi Reberti prze-
ciwko ustanowieniu w przyszlosci ogra-
niczed budowy lekkich sit morskich (kra-
zowniki, konlr-torpedowce i lodzie pod-
wodne).

Ze wzgledu na przeznaczenie jednostek
plywajacych lekkich sit morskich Rober-
ti dzieli je na 3 grupy:

1) Lekkie sily, ktére wchodzg w skiad
linjowych sit (okrety linjowe i opance-
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kow po 10 tys. t., 6 krazownikow lek-
kich, 12 kontrtorpedowcéw po 800 t.
i 12 matych torpedowcéow. Ogolna po-
jemno$¢ tej floty mopze wynosi¢ 108
tys. tonn. Opinja francuskich két woj-
skowych jest zgodna, ze dla zabezpie-
czenia sobie przewagi z tej strony wy-
starczy przewaga o 50°/y. Czyli flotyl-
la europejska Francji winna posiadaé
tonazu ok. 160 tys. Pozostaje atoli do
obrony dluga linja komunikacyjna z
kolonjami oraz obrona intereséw na
morzu Srodziemnem, na co musi sie
przeznaczy¢ co najmniej 230.000 tonn.
Przeszlp czwarta czesé tonazu (96.000
tonn) ma przypa$é na nurkowce. Ca-
fos¢ obejmie 75 jednostek plywaja-
cych.

Zastanowmy si¢ nad tem wszyst-
kiem. Przedewszystkiem uderza prze-
waga tonazu lekkiego, na ktory spe-
cjalny nacisk jest polozony. Jest to
wzglad bardzo wainy, pozwalajacy i1
nam stanaé do wspotzawodnictwa na
morzu i zwolna realizowaé pewien pro-
gram. Dalej --- nie ulega watpliwosci,
ze glowni nasi, ewentualni przeciwni-
cy bynajmniej nie posiadaja sit tak
poteznych, byémy si¢ z nimi zréwnaé
nie mogli. Trzecia rzecz bylaby—usta-
lenie naszych interesow na Baltyku i
poza nim. Do tematu tego wrocimy
niebawem. Dzi§ rzucamy tylko myséli.
Par¢ mysli, ktore warto rozwazyé!

A. SULIMA

MARYNARKI WOJENNEJ

rzone krazowniki) i stuza do ich obslu-
giwania.

2) Lekkie sily, ktére stuza specjalnie
do ochrony linij komunikacyjnych oraz

3) Lekkie sily — do obrony wlasnych
wybrzezy.

Reberti udowadniat, ze ilos¢ krazowni-
kow pierwszej grupy nie stoi w zadnym
stosunku do iloéci okretéow linjowych, bo
wedlug jego przypuszczen flota, skladaja-
ca si¢ z 15 okretéw linjowych, nie po-
trzebuje bynajmniej mie¢ o 3 razy wiecej
krazownikow niz flota, posiadajgca 5
okretow linjowych, a wiasnie, ze w przy-
szlosci przypuszcza Reberti, morskie mo-
carstwa stang na tym punkcie widzenia,
gdy zajdzie potrzeba regulowania ilosci
krazownikow w poszczegélnych flotach.
Co sig tyczy okretéw drugich grup, to



ilos¢ posiadania ich Reberti uzaleznia od
dtugosci linij komunikacyjnych oraz diu-
soéci posiadanego wybrzeza. Przechodzac
do spraw personelu marynarki wojennej
Reberti nadmienil, ze flota wkrétce be-
dzie potrzebowata 450 oficeréw oraz
15000 szeregowych, a to celem ukomple-
towania nowobudujacych sie jednostek
ptywajacych.

Obecny niedobor personelu w marynar-
ce byly minister tlumaczy malem uposa-
z¢niem, nieodbywaniem diuiszych podré-
2y zagranicznych oraz brakiem ustawo-
dawczych gwarancyj co do przebiegu
stuzby, ktéreby daly na przyszlo§é pewne
zabezpieczenia personelowi.

Reberti nadmienil réwniez, ze w wy-
szkoleniu ludzi odczuwa si¢ brak przygo-
towania nalezytego w dziedzinie technicz-
nej, jak réwniez daje sie zauwazyé upa-

dek moralnosci wogéle catego personelu.

Przy dalszych debatach o sprawach ma-
rynarki, zostal podkreélony szereg nie-
domagan we flocie, migedzy innemi wska-
zywano na niewystarczajgca ilo§é cystern
ropowych, przeznaczonych dla floty, co
powoduje, ze cala flote¢ mozna zaopatrzyé
w rope w ciaggu 40 dni — flocie obecnie
potrzeba 1.340.000 ton ropy, a marynarka
dysponuje zaledwie 140.000 tonami.

Na tymze posiedzeniu senatu odbywa-
ly sie réwniez debaty nad rolami jakie
plt()winny odegra¢ floty francuska i wio-
ska,

Podczas tych obrad odpowiedzi udzie-
lat obecny minister marynarki Lejg,
stwierdzajac, ze rzeczywiscie sa pewne
niedomagania w marynarce francuskiej,
ktore jednak z biegiem czasu dadzg sie
usunag.

W ostatecznoéci senat zatwierdzil cal-
kowicie budzet marynarki na 1926/27 rok
oraz program rozbudowy floty, ktéry
obejmowal: 1 krazownik, 3 lidery, 4 kontr-
torpedowce, 1 podwodny krazownik, 5 to-
dzi podwodnych, 1 podwodny stawiacz
min, 1 okret-baza todzi podwodnych o
5000 ton pojemnosgci, 2 transporlowce ja-
ko tanki ropowe oraz 1 szkolny okret o
5400 ton pojemnosci,

Rozpoczecie budowy wszystkich wymie-
nionych jednostek ptywajgcych ma byé
uskutecznione najpézniej do dnia 30-go
czerwca 1927 r. Koszty budowy na rok
}926427 tych okretéw wynoszg 11.000.000
r. zt.

Za przyjeciem tego budzetu w senacie
glosowalo 415 senatoréw przeciwko 145.

B.

SZKOLENIE OFICEROW W MARYNARCE NIEMIECKIE]

Zmiany, jakie zaszly po wojnie
$§wiatowej w marynarce niemieckiej,
nie ominely takze i dziedziny wyszko-
lenia oficerow.

Wysokie kwalifikacje marynarzy
niemieckich, nabyte dzigki dwunasto-
letniej obowiazujacej stuzbie (zgodnie
z Traktatem Wersalskim) przyczynily
si¢ rownie2 do polepszenia wyszko-
lenia personelu oficerskiego. W zwiaz-
ku z tem, w ostatnich latach dokona-
no szeregu zmian w szkoleniu aspiran-
tow oficerskich, jak rowniez i w wa-
runkach przyjeé do szkol morskich.
Zmiany te daly mozno§é wstapienia
do szkot oficerskich nietylko matu-
rzystom, lecz i nieposiadajacym matu-
ry, jak rowniez i zyczacym sobie tego
szregowym po odpowiednim ich przy-
gotowaniu.

Personel oficerski w marynarce nie-
mieckiej dzieli si¢ na:

1) oficerow linjowych (Seeoffizie-
re),

2) inzynieré6w mechanikow (Mari-
ne-Ingenieur-Offiziere),

3) lekarzy marynarki wojennej (Ma-
rine-Sanitats-Offiziere),

4) oficerow platnikéow (Marine-
zahlmeister) oraz urzednikow spe-
cjalnosci budowy okretow (Marine-
baubeamte).

Ochotnicy w wieku od 17 do 20 lat,
ktorzy maja prawo ubiegaé sie¢ o po-
zyskanie szarzy oficerskiej wyzej wy-
mienionych specjalnosci, pod wzgle-
dem posiadanego wyksztalcenia dzie-
la si¢ na 3 grupy:

Do pierwszej grupy naleza ci, kto-
rzy posiadaja maturg; do drugiej —
ktorzy maja tylko §wiadectwa o prze-
stuchaniu gimnazjum lub szkoly re-
alnej; do trzeciej za§ grupy naleia
najzdolniejsi szeregowi — marynarze,
ktorzy posiadaja odpowiednie kwalifi-
kacje.

Czas szkolenia pierwszej grupy
trwa 4!/, lata, drugiej o rok dluzej,
a trzeciej o dwa lata dluzej.

Przy wstapieniu ochotnicy podpisu-
ja zobowiazanie do 12-letniej stuzby,
a przy uzyskaniu stopnia oficerskiego
lzobowiazanie to przediuza si¢ do 25
at.

Rzkolenie oficeréw linjowych.

Podczas pierwszego i drugiego szkol-
nego roku aspiranci przechodza w ciggu
czterech miesiecy musztrg, oraz trzy
miesiace szkolenia na szkolnym za-
glowcu. Po tych siedmiu miesiacach
nastepuje mianowanie aspirantéw na
kadetéow morskich (Seekadetten). Juz
jako kadeci, aspiranci odbywaja prak-
tyczne plywanie zagranica na szkol-
nym krazowniku w ciagu 17 mie-
sigcy. Po zakorniczeniu zagranicznego
plywania i po egzaminach kadeci sa
mianowani podchorazymi (Fahnrich
zur See). Dopiero w trzecim szkolnym
roku rozpoczyna si¢ teoretyczny kurs
w szkole morskiej, ktory trwa 12 mie-
siecy. Na zakonczenie roku odbywaja
si¢ glowne egzaminy. Czwarty rok
szkolny liczy 10 miesiecy teoretycz-
nych specjalnych kurséw, oraz 2 mie-
siace linjowej stuiby na okretach.
W koncu roku nastepuje awans na
»Oberfahnrich zur See”. Po tym awan-
sie aspiranci zostaja zaokretowani
i pelniq stuzbe linjowa w ciggu dal-
szych 6 miesigcy, poczem nastepuje
mianowanie na [-szy stopien oficer-
ski ,,Leutnant zur See".

Dla aspirantéw z matura awans na
oficera nastepuje po cztero-i-pot let-
nim pobycie w szkole, dla aspirantow
bez matury po pigciu i pol latach i dla
szeregowych marynarzy — po szesciu
i pot latach.

W warunkach normalnych, a wiec
w ciagu czterech i pé6l lat pobytu w
szkole, aspiranci maja w ten sposéb
28 miesiecy praktycznego plywania
(z nich 17 zagranica) oraz 28 miesiecy
teoretycznego kursu na ladzie.

Szkolenie inzynierow mechanikow.

W pierwszych dwoch latach szko-
lenia aspiranci odbywaja musztre w
ciggu czterech miesiecy, praktyczne
roboty w warsztatach w ciagu 3-ch
miesigcy, poczem nastepuje mianowa-
nie na kadetow-mechanikow.

Nastepnie aspiranci odbywaja w cia-
gu 17-tu miesigcy praktyczne ptywa-
nie na krazowniku szkolnym zagrani-
ca. Po zakoficzeniu tego ptywania i po
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zdaniu egzaminow kadeci s3 miano-
wani podchorazymi (Fihnrich I).

W ciagu trzeciego roku szkolnego
aspiranci maja 9 miesiecy praktycz-
nych zaje¢ w warsztatach oraz 3 mie-
sigce szkolenia i musztry.

Czwarty rok szkolny zoslaje uzyty
wylacznie na teoretyczne wyklady w
szkole, w koncu roku odbywaja sie
glowne egzaminy na oficera, poczem
nastgpuje miaowanie na ,,Oberfahn-
rich 1",

Po szesciu miesiacach stuzby na
okretach w piatym roku szkolnym,
nastepuje mianowanie na I-szy sto-
pien oficerski oficera mechanika ,,Leu-
tnant des Marine-Ingenieurwesens".

Czas szkolenia dla uzyskania awan-
su na oficera w tej specjalnoséci jest
taki sam, jak i dla oficerow linjo-
wych.

W warunkach normalnych, to jest
w ciagu czterech i pot lat, aspiranci
mechanicy maja: praktycznych robot
12 miesigcy, plywania 23 miesiace, za$s
zaledwie 15 miesiecy teorji w szkole.

Szkolenie oficeréw ptatnikow.

Szkolenie tej grupy odbywa sig
identycznie, jak i szkolenie poprzed-
nich grup, z ta jednak réznica, ze za-
miast nauk morskich lub technicznych
aspiranci tej grupy studjuja admini-
stracje i sprawy gospodarcze mary-
narki wojenne;j.

Podczas cztero-i-potletniego poby-
tu w szkole aspiranci sq zaokretowani
w ciagu 23 miesiecy, praktycznie prze-
chodza swa specjalno§é w roznych u-
rzedach marynarki wojennej w ciagu
15 miesiecy, a kurs teoretyczny trwa
tylko 16 miesigcy.

Podczas ksztalcenia aspirantow we
wszystkich  specjalnosciach  glowna
uwage zwrocono na praktyczne ich
wyszkolenie, oraz na nalezyte wycho-
wanie fizyczne. Do tych celow, nawet
podczas teoretyczych zajeé, przezna-
czone jest codziennie cale popotud-
nie. Nie liczac éwiczen odbywanych
podczas plywania na okretach, aspi-
ranci, przebywajac w szkole na la-
dzie éwicza sie¢ w wiostowaniu, zeglo-
waniu, sterowaniu na kutrach paro-




wych, plywaniu, oraz maja mozno$é
uzywania najroznaitszych sportow.

Wychowanie fizyczne jest oparte o
podstawy wysoko naukowe.

Szkota morska w Miurwike, gdzie
aspiranci  przechodza  teoretyczny
kurs, jest doskonale przystosowana
do zajeé szkolnych, posiada bibljoteke,
bogato zaopatrzona w dziela z facho-
wej literatury, czytelnie, modelarnie,
sale gimnastyczne i boiska sportowe.

Warunki mieszkalne aspirantow sa
dobre, gdyz posiadaja oni osobne po-
koiki.

Aspiranci otrzymuja rowniez po-
bory. Podczas pierwszego i drugiego
roku szkolnego kadeci otrzymuja po
1212 marek rocznie, podczas trzecie-

go - - 1638 marek, podczas czwarte-
go — 1680, i piatego — 2274.
Podczas plywania otrzymuja oni

t. zw. ,zaokretowanie”, w wysokosci
od 0,15 do 0,25 marek dziennie, aspi-
ranci za$§ mechanicy dodatkowo po
0,20 marek dziennie. Oprécz tych po-
boréw otrzymuja kadeci na umundu-
rowanie po 108 marek rocznie, za$
podchorazowie po 216 marek.

Po ukoniczeniu kurséw w szkole
aspiranci zostaja zaokrgtowani na jed-

nostki ptywajace i pelnig tam funkcje
podoficerskie zaleinie od specjalno-
$ci.

Nominacja aspiranta na oficera na-
stepuje dopiero po przebalotowaniu
go przez oficerow tego okretu, na kto-
rym aspirant ptywal.

Dla poglebienia wiedzy $cisle fa-
chowej istnieja procz tego: dla ofi-
cerow linjowych kursy nawigacyjny,
artyleryjski, torpedowy, minowy, ra-
djotelegraficzny, za§ dla inzynierow-
mechanikéw - matematyki, mechaniki
teoretycznej, fizyki, chemiji, elektro-
techniki, budowy okretow i inne.

Rozw6j sit morskich Niemiec jest
skrepowany Traktatem Wersalskim,
ktory ujal w ciasne ramki zaréwno
skfad jednostek plywajacych, jako
tez i ilo§¢ personelu, pelniacego stuz-
be w marynarce wojennej. Nic tedy
dziwnego, ze droga wprost idealnego
wyszkolenia oficer6ow Niemcy przygo-
towujg juz teraz zastepy ludzi wyso-
ko wykwalifikowanych, ktorzy w przy-
szloéci mobliby przyczynié si¢ jak-
najskuteczniej do rozwoju odradzaja-
cej sie floty Niemiec.

JOZEF BOREYKO

KRONIKA OBCA

ANGLJA.

Z chwila wejscia do linji okregtéw linjo-
wych ,Nelson" i ,Rodney"” zostana
skreslone (zgodnie z umowa Waszyng-
toniska) z listy okretéow stuzby czynnej,
okrety linjowe ,Ajax"”, ,Centurion”,
WKing-George V' i ,Thunderer”.

Obecnie s czynione ku temu przygoto-
wania, a mianowicie: ,Thunderer”
zoslaje zamieniony przez monitor ,Ere-
bus" i zdany do portu na szmelc; ,King-
George V' — przeznaczony zostal na
baze szkoly torpedowej; ,Centurion”
ma by¢ zastosowany jako tarcza artyle-
ryjska, kierowana na odleglosci.

Ze wzgledéw oszczednosciowych maja
byé skreslone z listy okretéw czynnych
15 kontrtorpedowcéw budowy 1916/19 r.,
fodzie podwodne ,L. 9 budowy 1918/19
r. i ,CH 14", |CH 15" oraz kanadyjski
krazownik ,Aurora’.

Roku ubieglego zakonczyt kapitalny re-
mont opancerzony krazownik ,Re-
nown"., Okret ten zmodernizowano,
zwigkszono opancerzowanie i obrone prze-
ciwminowg, co spowodowalo powigksze-
nie pojemno$ci kragzownika do 32.500 ton.
Krazownik ten znajduje si¢ obecnie na
wodach australijskich. Odbywa on podréz
dookota $wiata po dominjach angielskich,
majac na pokladzie drugiego syna kréla
angielskiego, ksigcia Yorku z malzonka.

Angielscy inzynierowie budowy okre-
téw prowadzg prace nad skonstruowa-
niem duzego doku plywajacego, przezna-
czonego dla bazy w Singapore. Wymiary
tego doku sa: dlugos¢ 274 mtr., zanurze-
nie 152 mtr., no$noé¢ 50.000 ton; duze
zanurzenie doku pozwala wprowadzi¢ do
niego uszkodzone okrety z awaryjnem za-
nurzeniem.

Celem dokonania kapitalnego remontu
okret linjowy ,Resolution” wyszedl
na przeciag 12 miesiecy ze skladu floty
czynnej morza Srédziemnego; remont be-
dzie dokonany w Portsmouth,

W lutym r. b. flota Atlantycka przeszia
do Gibraltaru, celem wziecia udzialu we
wspb6lnych manewrach z flota morza $réd-
ziemnego.

GRECJA.

W r. ub. zostala odwotana z Grecji an-
gielska misja morska admirala Tousenda,
gdyz nie pozwalaly na jej utrzymanie
wzgledy natury ekonomicznej (9000 funt.
sterl. wyniosty koszty roczne). Rzad grec-
ki ponownie zwrécil si¢ jednak do An-
glii z prosbg o przyslanie 5 oficeréw mor-
skich, jako inspektoréw lotnictwa mor-
skiego, artylerji i sygnalizacji. Sprawa
ta nie jest jeszcze ostatecznie zalatwiona.

W zwiazku z projektem rozbudowy flo-
ty podwodnej rzad wysyla oficeréw do
szk6! podwodnego plywania we Franciji.
Dwéch oficeréw, ktérzy ukonczyli taka
szkote w Tulonie, przystapito juz do przy-
gotowania personelu na nowe lodzie pod-
wodne.

Na urzadzenie bazy lodzi podwodnych
w Skaramange rzad wyasygnowal nie-
zbedne kredyty. Oprécz tego rzad posta-
nowil utworzyé¢ specjalog stuibe w ma-
rynarce — podwodnego plywania. Stuiba
ta bedzie obejmowala sprawy, zwiazane
z todziami podwodnemi, okretami pomoc-
niczemi, przydzielonemi do nich i baza.
Na czele stuzby ma stanaé komandor,
podlegly bezpoérednio ministrowi mary-
narki wojennej.

Projekt rozbudowy floty idzie w kie-
runku zwiekszenia ilosci lodzi podwod-
nych. Dotychczas rzad zatwierdzil budo-
we 6 todzi podwodn.: 2 po 595 i 4 po
705—1776 ton pojemnosci. Elementy wigk-
szych lodzi s3: dlugosé 62,5 mtr., szer.
5,4 mtr., szybko$¢ 14/9,5 mm. Mechaniz-
my 2 Diesla po 650 HP, 2 elektromot. po
500 HP. Artylerja: 1 dzialo — 76 mm.
i 1 dzialo — 40 mm., przeciwlotnicze, 6
ap. torp.—53 cm. Rejon plywania 3500/100
mm., Maksymalne zanurzenie — 80 m.
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JUGOSLAWJA,

Dla celéw szkolnych rzad zakupil w
Niemczech stary krazownik ,Niobe”
(budowy 1899 r. 2600 ton pojemnosci).
Krazownik ten otrzymal nazwe ,Dal-
macija’,

Wedtug posiadanych prasowych infor-
macyj, angielskie stocznie otrzymaly za-
méwienie na budowe 6 kontrtorpedowcow
i 2 todzi podwodnych. Pojemnoé¢ pod-
wodna lodzi ma wynosi¢ 800 ton.

HISZPANJA.

Rzad zatwierdzil nadzwyczajny budzet
w kwocie 877 miljonéw pesetéw na roz-
budowe mar. woj. Projekt tej rozbudowy
w ciggu 10 lat przewiduje:

1) Dokonczenie budowy krazownikéw
po 8000 ton: ,Principe Alfonso",
+Cervantes”, 6 liderbw po 1650 ton,
6 todzi podwodnych typu C po 915/1290
ton oraz okretu szkolnego ,Sebastia-
ne Elcano” 7000 ton.

2) Rozpoczgcie budowy 3-ch krazowni-
kéw po 10.000 ton, 3 lider6w po 1650 ton,
12 lodzi podwodnych typu C., 2 transpor-
towcéw, tanki ropowe po 7.000 ton, 3
okretéow hydrograficznych po 250 ton, oraz
pewna iloé¢ trawleréw.

Na rozbudowg samej floty wyasygno-
wano 702 miljony pesetéw. Reszte pienig-
dzy przeznaczono na rozbudowe baz,
szkoty lotniczej w Barcelonie oraz na za-
instalowanie warsztatéw do wyrabiania
materjaléw wybuchowych, torped, min
morskich i sieci zagrodowych. Budowa
jednostek ptywajgcych ma byé dokonana
w kraju, mimo powolnego wykonywania
rob6t i drozyzny.

JAPONJA.
Flota czynna zostala podzielona na 2
cskadry.

I eskadra:

a) dywizja okretéw linjowych (4 okre-
ty linjowe),

b) dywizja krazownikéw (3 krazow-
niki),

c) flotyla kontrtorpedowcow (1
zownik i 11 kontrtorp).,

d) flotyla todzi podwodnych (1 matka
i 8 todzi podwodn.),

kra-

Il eskadra.

a) dywizja linjowa krazownikéw (3
krazowniki),

b) dywizja krazownikéw (4 krazow-
niki),

c) flotyla kontrtorpedowcow (1

zownik i 11 kontrtorp.),

d) flotyla todzi podwodn. (1 matka, 6

todzi),

e) 1 awio-matka,

f) stawiacz min,

#) 7 okretébw pomocniczych.

Budzet mar. woj. 1926/27 wynosil 280
miljonow jen., za§ rok 1927/28 bedzie
znacznie zwigkszony, gdyz w tym roku
przewiduje sie rozpoczecie budowy:

4 krazownikoéw,

16 kontrtorpedowcétw,

5 lodzi podwodnych,

3 kanonierek,

5 okretéw specjalnego przeznaczenia,

Koszty budowy tych okretéw majq wy-
nie$¢ 294 miljony jen, termin za$ rozlo-
zony jest na 4 lata.

Na nowych lodziach podwodnych sa
ustawiane hydroplany typu ,Heinkel”
(niemieckie, fabryka w Warnemiinde) z
silnikiem ,Loraine’a’” 70 HP. Samolol,
zbudowany z duralluminium, posiada skla-
dajace si¢ skrzydta. Na zmontowanie ca-
tego aparatu potrzeba 15 minut czasu.

kra-



STANY ZJEDNOCZONE.

Budzet marynarki wojennej na 1927 r.
ostatecznie zostal zatwierdzony w kwocie
315 mil. dol. (rok ubiegly—333 mil. dol.).

Zmniejszenie  tegorocznego  budzetu
wplynie na przeprowadzenie szeregu za-
rzadzen, w celu zredukowania wydatkow.
Przypuszczaja, ze z tej racji bedzie opéz-
niona budowa nowych krazownikow, skre-
slone zostana ze skladu czynnej floty
pewne jednostki i zmniejszone beda wy-
datki na lotnictwo morskie.

Sytuacja przedslawia si¢ tem gorzej, ze
w r. biez. majg wejs¢ do linji 2 awio-mat-
ki, ktore pochtong duzo pieniedzy ze
wzgledu na ich wykornczenie i obsadzenie
zalogq.

Nowe zbudowane awiomatki ,Leging-
ton" i ,Saratoga” beda najwigksze-
mi i najsilniejszemi okretami tego lypu.

Okrety te sa przerobione z b. nieukon-
czonych krazownikéw bojowych i posia-
daja nastepujace elementy: pojemnosé
33.000 ton, szybkoé¢ 33 -- 34 wezly, ogol-
na sita maszyn 180.000 HP. (4 sruby), re-
jon plywania — 7.000 mil mor., dtugosé

260 mtr., szeroko$¢ 32 mtr. i zanurzenie
9,1 mtr.

Uzbrojone sa w 8 dzial—203 cm./45,12
dzial — 12,7/51 i 4 ap. torp. 53 cm. Stan
zalogi — 1500 ludzi.

Moga zabra¢ do 72 samolotow kaidy;
aparaty sa lypu bombardujacego, torpe-
dowego, wywiadowczego, mysliwskiego,
do kierowania ogniem art. i inne.

W r. ub. zostaly zmodernizowane naste-
pujace okrety linjowe: | Arkansas",
+WNew-York"”, ,Texas", ,Utah",
WFlorida” i ,Wyoming". Po prze-
robce okrety te posiadaja tylko jeden ko-
min oraz maja zwigkszona obrone prze-
ciwminowg i silniejsze opancerzenic po-
ktadu — 88 mm. (poprzednio 44 mm.).

W r. biez. mialy si¢ odbyé manewry
wedlug planu z 1926 r., lecz brak kredy-
t6w nie pozwala na zrealizowanie lego
zamiaru i manewry floty beda dokonane
w mniejszym zakresie w rejonie kanalu
Panamskiego. Zadanie manewréw—spraw-
dzi¢ zdolnosci obronne najwigcej waznych
pod wzgledem ekonomicznym punktéw
wybrzeza na Atlantyku, zapomoca sit
morskich, lotnictwa morskiego, obrony
brzegowej i sit ladowych. J. B.

SILY ANGIELSKIE NA WODACH CHINSKICH

Rzad Brytyjski wystal na Daleki
Wschod w przeciagu ubieglego kwartatu
nastepujace morskie positki:

Krazownik ,Enterprise’ i ,Eme-
rald” wydzielone ze Wschodnio-Indyj-
skiej Stacji przybyly do Shanghaju i
Hong-Kongu okoto 1-go stycznia r. b.
+Caradoc" z trzeciej eskadry krazow-
nikéw morza Srédziemnego przybyt do
Hong-Kongu 9 stycznia.

+wDurban” po remoncie w Devonpor-
cie powrdcit do Hong-Kongu 22 stycznia.
Pierwsza eskadra krazownikéw morza
Srédziemnego pod dowodztwem kontrad-
mirata W. Boyle na krazowniku ,Fro-
bisher" wraz z krgzownikiem ,Delhi"”,
wDragon" i ,Danac" opuscita Malte
19 slycznia, udajac si¢ na wody chifiskie,
wDauntless” po ukorczeniu napraw
udaje sie tamze.

Awjomatki: ,Hermes" wydzielony z
eskadry morza Srédziemnego przybyl do
Hong-Kongu 11 pazdziernika; ,Argus"”
po kompletnem odremontowaniu w Port-
smouth wyruszyl do Chin 1-go lutego.

Kontrtorpedowce: Trzecia flotylla, skla-
dajaca sie¢ z kierownika flotylli ,K e p-
pel” i o$miu kontrtorpedowcow tez z

morza Srédziemnego przybyta do Hong-
Kongu 23 pazdziernika, gdzie wigkszos¢
jednostek wystano na Yangtse. Osma flo-
tylla z Chetham i Sherness wyruszyla do
Chin na poczatku lutego. Czwarta flotylla
morza Srodziemnego oczekuje rozkazéow
przy Malcie.

Kanonierki rzeczne: ,Aphis" i ,La-
dybird"”, przystosowane w porcie Mal-
ta do stuzby w Chinach, wyruszyty pod
eskorta kontrtorpedowcow ,Wande-
rer’ i ,Wolverine".

Okret szpitalny ,Maine" jest w dro-
dze z morza Srodziemnego do Chin. Do
tego czasu sily angielskie na wodach chin-
skich skladatly sie z krazownikow: ,Ha w-
kins", ,Carlisle”, ,Despatch”,
+wDurban" i ,Vindictive", oraz:

Kanonierek 15.

Okretow patrolowych 4.

Baz todzi podwodnych 3.

todzi podwodnych 12.

Uzbrojonych motorowek 3.

Obecnie jest na wodach chinskich ra-
zem: 13 krazownikow, 2 awjomatki, 18
Lontrtorp., 17 kanonierek, 3 bazy todzi
podwodnych, 12 todzi podwodn., 4 okrety
patrolowe i 3 uzbrojone motoréwki.

PROJEKT NOWEGO OKRETU LINJOWEGO

W fachowej literaturze Stanéw Zjedno-
czonych ostatniemi czasy duzo komenta-
rzéw wywolal nowy projekt budowy okre-
tu linjowego, poruszanego zapomoca mo-
toréw Diesla. Autor projektu tego stwier-
dza, ze, dzieki motorom okrety linjowe
beda mialy znacznie wigkszy rejon ply-
wania, niz dotychczasowe, posiadajace
turbiny. -

Wedlug tego projektu okret powinien
posiadaé¢ dwa motory Diesla podwédjnego
dzialania; ogélna sila motoréw powinna
byé rowna sile maszyn, znajdujacych sie
na obecnych okretach linjowych. Zapas
paliwa w ilosci 5500 ton umozliwi moto-
rowemu okretowi linjowemu przebyé bez
przerwy przestrzen 58.000 mil. m. przy 15
wezlach szybkosci, zas przy szybkosci 9,5
wezlow — 75,000 m., m.

Obecny rozwéj techniki motorowej po-
zwala zainstalowaé¢ na okrecie linjowym
molory ogélnej sity 30.000 HP. Autor pro-
jektu zaznacza, 2e jezeli postawionoby

4 motory po 12 cylindréw, o mozna otrzy-
maé 124,000 sit, Moc ta w zupetnosci wy-
starczy dla osiggnigcia nalezytej szybko-
sci okretu w bojowych warunkach.

Ustawienie motoréw Diesla zamiast tur-
bin i kotléw daje wygrana na korzysé
ogolnej wagi okretu, umozliwiajac przez
to zwiekszenie arlylerji i opancerzenia
okretow. Dzieki instalacji motoréw na
okretach wojennych, uniknie si¢ dymie-
nia, przez co dluzej skrywa si¢ okret od
oka nieprzyjaciela oraz zmniejsza sie
ilos¢ rurociagéw dymowych i wentylacji
na okrecie.

Przeciwnicy projeklu tego wskazuja, ze
turbiny z motorami sa pewniejsze w dzia-
taniu. Jednak motory obecnie s3 stosowa-
ne, jako najlepsza sila popgedowa, wobec
czego nalezy liczyé, ze projekt motoro-
wego okretu linjowego w marynarce wo-
jennej, ze wzgledu na jej specjalne zada-
nia, jest rzecza zupetnie realng.

J. B.
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RADJO ZWIASTUNEM POGODY

Rozwéj komunikacji powielrznej spo-
wodowal ulepszenie w obstugiwaniu lot-
nikow przez stacje meteorologiczne. Bu-
rze, wichry, a w szczegélnosci mgly sa
najgrozniejszemi nieprzyjacielami samo-
lotow. Dlatego tez jest rzecza koniecznja,
$cista lacznoséé lotnika ze slacja meteoro-
logiczna, ktéra podaje mu wiadomosci o
mozliwym stanie pogody. Dotychczas ra-
djo uzywano jako érodek lacznosci przy
podawaniu  wiadomosci meteorologicz-
nych. Obecnie dokonano préb uzycia ra-
djo jako wskaznika pogody. Atmosferycz-
ne, elektryczne wyladowania, ktére za-
zwyczaj przepowiadaja burze, mogg by¢
zauwazone przez specjalny szum w radio-
odbiorniku. Za pomoca anteny radjowe;j,
klora okresla kierunek wyladowan elek-
trycznych w atmosferze, mozna dowie-
dzieé¢ sig. o miejscu burzy na odleglosci
300 kilomeltréow.

Przy elektrycznych wyladowaniach na-
stepujg zwykle inne atmosferyczne zjawi-
ska, jak np. ulewne deszcze, silne wiatry,
mgty i t. d. Wszystko to ujawni¢ mozna
rowniez w radjo.

Francuski profesor Rote skonstruowat
ramowa radio-antene w ten sposdb, ze
pozwala ona, réwnoczeénie z okresleniem
kierunku, rozpoznaé, jakie zjawiska at-
mosferyczne nastepuja w danej chwili
w powietrzu.

Dla lotnictwa i dla marynarki bedzie
lo mialo ogromne znaczenie.

WYDAWNICTWA
LIGI MORSKIEJ | RZECZNEJ

Rocznik ,MORZA" za 1926 r. zh. 6.—
J. Rummel. ,,Gdynia port polski”. zt. 7.—
J. Rummel. ,Panstwo a morze". zi 2.—
Wt. Nalecz. .Na bursztynowym brzegu'.
zt. 3.—

F. Rostkowski. ,Realny program twérczej
pracy Polski na morzu'. zt. 0.50

F. Rostkowski. ,Panstwo a zegluga i jej

rentownosé”’, zt. 0,50
A. Uziemblo. .Praca Polski nad morzem".
z}. 0,50

A. Rylke. ,Co kazdy Polak o morzu wie-
dzie¢ powinien". zt. 0,30
A. Rylke. ,Morze lo nowy teren pracy
dla robotnika polskiego" zt. 0,20
K. Demel. ,Narzedzia i metody ltowu ga-
tunkéw uzytkowych ryb Baltyku pol-
skiego. zt. 1.—
E. Slorski. ..Zaslubiny Polski z Morzem"
(bajka dla dzieci). zt. 3—
Wyd. Oddziatu Ligi M. i R. w Gdyni
..Polskie morze" (informator wybrze-
2a). zt. 2.—
Nakt. Panstw. Instytutu Wydawn. w Po-
znaniu ,.Handlowe i prywatne Prawo
Morskie obowiazujace w Polsce, oraz
przepisy o polskich statkach handlo-
wych". zt, 6.—
J. Borowik. ,Rybactwo Morskie na tle
Bilansu Handlowego". zt. 0,50

Do nabycia: w Instytucie Wydawniczym
Ligi M i R. — Warszawa, Elektoraina 2,
oraz w ksiggarniach.



TAM, GDZIE BUDU JE SIE KONTRTORPEDOWCE POLSKIE

- U

s . Widok ogdlny stoczni , Chantiers Navals Francais” w Bainville, koto Caen.

Jak juz dcnosilismy, rzad polski
postanowil w roku ubieglym obstalo-
waé¢ w stoczniach francuskich nowe
okrety wojenne i przystapi¢ do wyko-
nania cze$ci pierwszej swego progra-
mu morskiego, zawierajacej budowe:

2 kontrtorpedowcow,
3 todzi podwodnych.

Obstalunek 2 kontrtorpedowcow zo-
stal powierzony towarzystwu ,,Chan-
tiers Navals Frangais” w Paryzu, 33
rue de Mogador, ktorego stocznia
znajduje sie¢ w poblizu miasta Caen
w departamencie Calvados.

Budowe 3 lodzi podwodnych odda-
no nastepujagcym stoczniom:

+Chantiers Navals Francais", wska-
zane wyzej,

wChantiers Augustin Normand",

»Chantiers de la Loire".

Roboty konstrukcyjne 2 kontrtor-
pedowcow zostaly juz rozpoczegte.
Pierwszy nit kontrtorpedowca ,,Wi-
cher’ — jak pisalismy w numerze po-
przednim — zostal zalozony dnia 19
lutego r. b. w stoczni w Caen przez
ambasadora Rzeczypospolitej Polskiej
w Paryzu p. Alfreda Chlapowskiego
i przez szefa kierownictwa marynarki
wojennej komandora Jerzego Swir-
skiego.

Wymiary obydwu kontrtorpedow-
cOw sa nastepujace:

dtugosé 100 m,
wypornosé 1.550 ton,
sifa maszyn 35.000 HP.,
szybkosé 33 wezly,
uzbrojenie 4 dziata 130 mm,
2 dziala 75 mm,
2 aparaty torpedowe potréjne.

Kontrtorpedowce te s3 tego samego
typu, co ostatnio budowane kontrtor-
pedowce marynarki francuskiej, ktére
w stuzbie daly swietne rezultaty. O-

krety tego typu osiagnely rekord szyb-
kosci. Mianowicie kontrtorpedowiec
»Ouragan" marynarki francuskiej, zbu-
dowany przez stoczni¢ ,,Chantiers Na-
vals Frangais' w Caen w czasie pro-
by na maksymalna szybkosé osiagnatl
szybkosé 34,5 wezlow.

Chantiers Navals Francais' w Caen
zbudowato lub posiada w trakcie bu-
dowy 6 kontrtorpedowcow tego typu.

Kontrtorpedowce, obstalowane przez
marynarke polska, sa prawie identycz-
ne z kontrtorpedowcami francuskiemi,
tylko nieco od tych ostatnich szersze.

Stocznia ,,Chantiers Navals Fran-
gais' jest najbardziej nowoczesna

Jeden z kontrtorpedowcéw marynarki wojennej francuskiej.
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stocznia europejska. Zbudowana zo-
stala w roku 1920 pod dyrekcja i we-
dlug planow p. Dhome, inzyniera mor-
skiego wojennej marynarki francu-
skiej.

Instalacje stoczni zajmuja po-
wierzchni¢ przeszlo 80 ha. Stocznia
posiada wlasny port, ktory zostal
przez nig zbudowany i ktory posiada
powierzchni¢ 12 ha, oraz nadbrzeza
dtugosci 2 kilometrow, przy ktorych
mozna przycumowaé cala flote. War-
sztaly stoczni moga wybudowaé w cia-
gu 1 dnia 100 ton. W ostatnich latach
stocznia budowala przecigtnie co mie-
siac jeden okret.

Polskie kontrtorpedowce
«Wicher” i ,Burza”, ktére buduje stocznia ,Chantiers Navals Francais”, bedq tego
samego typu.



Warsztaty stoczni buduja okrety
wszelkiego rodzaju, od wielkich okre-
tow - cystern naftowych, jak okret
«Saint-Boniface” 1.200 ton, do stat-
kéw weglowych, jak 5 statkow o po-
jemno$ci ca 3.000 ton, ktore zakupit
ostatnio rzad polski od ,Chantiers
Navals Frangais”, a ktore eksploatuje
obecnie panstwowe przedsigbiorstwo

wZegluga Polska™.

Wymiary tych ostatnich statkow sa
nastepujace:

diugos¢ 86 m,

szerokosé¢ 12 m,

pojemnosé¢ 3.100 ton,

szybkos¢ 11 wezlow,

sifa maszyn 1.200 HP.

Stocznia buduje rowniez, jak wspo-
mniano wyzej, torpedowce i todzie
podwodne. Obecnie sg w budowie to-
dzie podwodne dla marynarki wojen-
nej francuskiej i dla flot cudzoziem-
skich.

Podamy wkrétce informacje o to-
dziach podwodnych, znajdujacych sie
obecnie takze w trakcie budowy.

X.
FParyi, w kwietniu 1927 r.

Statek ', Saint-Boniface”. zbudowany w ,Chantiers- Navals Francais”, a przeznaczony
do przewozu ropy naftowej.
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REKORD SZYBKOSCI.

Dazac konsekwentnie do zapewnienia
Wtochom stanowiska wielkomocarstwowe-
go, rzad wloski kladzie od diuiszego cza-
su specjalny nacisk na rozbudowe swojej
marynarki handlowe;j.

Rekordowe wyniki pod tym wzgledem
przyniést rok 1926, w ciagu ktérego, to-
naz spuszczony przez stocznie wloskie na
morze osiagnal cyfre 220,021 ton, a Wio-
chy zajely 2-gie miejsce w §wiecie w dzie-
dzinie budowy okretéw. Wyniki te jed-
nak nie zaspokoily ambicyj morskich po-
wojennej Italji, gdyz oto mamy znéw do
zanotowania fakt dalszych tendencyj eks-
pansyjnych, tym razem jednak na polu
rekordéw szybkosci.

Wedlug wynurzen oficjalnych, stocznie
wloskie maja w najblizszym czasie przy-
stapi¢ do budowy dwoéch statkéw trans-
atlantyckich, ktére przy normalnej szyb-
kosci 38 wezléw, beda mogly w cztery
dni przebywaé¢ odlegtos¢ z Neapolu do
New Yorku. Blizsze jednak szczegéty do-
tyczace konstrukciji tych okretéw trzyma-
ne sa dotychczas przez czynniki miaro-
dajne w tajemnicy, tak ze obecnie szersza
opinja publiczna jest w posiadaniu za-
ledwie tych skapych danych, jakie prze-
dostaty si¢ do zagranicznej prasy facho-
wej.

Zgodnie z niemi, budowa wspomnianych
okretow ma byé powierzona stoczniom
Ansaldo i Monfalcony w Tryjescie, ktére
jednak musza przedewszystkiem rozbudo-
waé odpowiednio swoje doki. Okrety te
bowiem posiadaé¢ maja pojemnosci po
40.000 ton kazdy, obecnie za§ stocznie
wloskie nie dysponuja tak wiclkiemi ba-
senami.

Ciekawy ze wzgledéw konstrukcyjnych
jest projekt umieszczenia érub okretowych
posrodku statkéw pod kilem, a nie na ru-
fie jak to jest ogélnie dotychczas prak-
tykowane.

Nowy ten sposéb, ktérego projektodaw-
cq jest inzynier neapolitafiski M. de Meo,
ma umozliwi¢ wlaénie wspomnianym okre-
tom osiaganie maksymalnej szybkosci 42
wezlow.

Nieznane sa zupelnie zasady, na jakich
ma byé¢ oparta konstrukcja maszyn, przy-
puszczaé¢ jednak mozna, ze punktem wyj-
écia beda tu systemy turbo-elektryczne.

Koszty budowy tych prawdziwych
.chartow morskich, jak je nazwal Mus-
solini — wyniosa po 200 miljonéw liréw
za kazdy. Suma ta nie jest znowu tak
wielka, o ile sie weimie pod uwage, iz
okret ,Roma" Tow. ,Navigazione Gene-
rale Italiana" kosztowal 170 miljonéw
liréw.

Statki te pod nazwa ,Rex" i ,,Duce"
maja byé przeznaczone wylacznie dla ko-
munikacji pasazerskiej. Przyczem kazdy
z nich bedzie w stanie braé ze soba do
2.000 pasazer6w.

Koszty podrézy ze zrozumialych wzgle-
dow beda odpowiednio wyizsze. Niezalez-
nie od tego, statki korzystaé¢ beda z wy-
dalnej subwencji pocztowej Panstwa. Ob-
stugiwa¢ maja one linje Neapol — New-
York. Wloskie kierownicze czynniki pan-
slowe spodziewaja sie w ten spos6b $cia-
gna¢ do siebie liczne rzesze turystéw
amerykafiskich, ktorzy dzis ze wzgledow
komunikacyjnych przedewszystkiem na-
wiedzaja Europe $rodkowa.

Tyle pisza w tej sprawie ,Journal of
Commerce’ z New Yorku i ,Journal de
la Marine Marchande".

Ciekawa bardzo réwniez jest opinja in-
zyniera niemieckiego P. R. Singera, kto-
ry w okszernym artykule na lamach pi-
sma ,Gazette de Voss" — przeprowadza
poréwnanie’ miedzy projektem wloskim, a
analogicznemi projektami niemieckiemi i
dochodzi do wniosku, Ze zaréwno pod
wzgledem konstrukcyjnym jak i ekono-
micznym, biorac pod uwage zarysowujace
si¢ coraz bardziej mozliwoéci konkuren-

16

cyine komunikacji lotniczej, — projekt
ten ma wszelkie szanse pomyélnej reali-
zacji. R&=P.

TRUDNOSCI W PLANOWANEJ ROZ-
BUDOWIE SOWIECKIEJ MARYNAR-
KI HANDLOWEJ.

Wedtug ustalonego przez Rade Zw.
Rep. Sow. programu z sierpnia r. 1925,
dla panstwowej marynarki postanowio-
no wybudowaé w czasie od | pazdzierni-
ka 1925 r. do 1 pazdziernika 1926 r. 38
statkébw o ogélnej pojemnosci 93,420
tonn.

Jednak wobec trudnoéci finansowych
ilo¢ ta musiala byé obnizona do 22
statkbw o pojemno$ci 44.000 tonn. —
Z tej liczby stocznie rosyjskie miaty zbu-
dowaé 18 statkéw, zagraniczne zas po-
zostate 4. W rezultacie jednak zbudowa-
no tylko 16 statkéw: w Petersburgu (Le-

ningradzie] 4 dla transportéw drzewa,
3 — z chlodniami i 2 — towarowo-pa-
sazerskie dla linji Krym — Kaukaz, ra-

zem 9 statkéw o pojemnosci 26,940 tonn,
a w Nikolajewie — 4 statki o lacznej po-
jemnosci 2.200 tonn.

Pomimo jednak zredukowania progra-
mu rozbudowy floty handlowej, powsta-
la znaczna zwloka w jego wykonaniu.
Jako gléwne przyczyny tej zwloki So-
wiety podaja: brak srodkéw pienieznych,
trudnoéci kredytowe, opézniony i niedo-
staleczny naplyw materjaléw, nieregu-
larnoé¢ rosyjskich fabryk w budowie mo-
toréw Diesla, kottow parowych i arkuszy
poszycia dla kadlubéw okretowych, a
wreszcie zwloka w wykanczaniu planéw
tych typow okretéw, ktére po raz pierw-
szy od wielu lat znowu maja byé¢ budo-
wane w Rosji.

Z tych wzgledow w koficu 1925/26 r.
w budzecie bylo tylko 5 statkéw do
transportow  drzewa, 2z ktérych na
1/X 1926 w Petersburgu (Leningradzie)
wykoficzono w 30% cztery statki i w Se-



waslopolu w 20" jeden statek. Z po-
zostalych zaczeto budowe jedynie stat-
kéw z chlodniami. Dla reszty przygoto-
wano zaledwie plany, Zagranica nie za-
moéwiono zadnego statku.

Flota bedaca w budowie zadna miara
nie wystarczy na potrzeby rosyjskiego
handlu moskiego, wzrastajacego stale z
roku na rok. Pozatem obecna flota jest
bardzo przestarzala i kosztowna w utrzy-
maniu.

Wobec tego na r. 1926/27 zostal usta-
lony nowy program, przewidujacy bu-
dowe 61 statkow.

Niemozliwo$¢ wybudowania tej floty
w samej Rosji spowoduje znowu aktu-
alnos¢ obstalunkéw na statki rosyjskie
zagranicq. Przewiduje sig¢, ze w samej
Rosji zostanie wybudowane tylko 36
statkow o ogoélnej pojemnosci 98,165
tonn, i to w ten sposob, ze I-szy okres
obejmie budowe 8 statkéw dla transpor-
téow drzewa na srednie odleglosci, 3 —
dla zeglugi przybrzeinej i 1 — z chtod-
niami, razem 42,375 tonn, za$ okres Il-gi:
2 statki dla dalekich transportow drze-
wa (5.600 tonn), 2 statki towarowe po
2.500 tonn, 2 statki towarowe z chlod-
niami po 1.220 tonn i 10 statkéw dla
zeglugi przybrzeznej.

Cata ta flota jednak, nawet w wypad-
ku zrealizowania zakreélonego planu,
nie bedzie oddana do uzytku wczesniej
niz w r. 1929,

ke §S3

ELEKTRYCZNE SYGNALY
PODAWANIA CZASU.

W portach zazwyczaj podaja dokladny
czas dla celéow nawigacyjnych. Jako
sygnal w podawaniu czasu uzywano do-
tychczas specjalne kule, ulokowane na
masztach. Sposob ten jednak nie jest zu-
petnie wygodny, gdyz kule te z dalszej
odleglosci nie mozna rozpoznaé, a w cza-
si¢ mgly, lub w nocy, wogole ich nie wi-
da¢. Obecnie zagranica ten sposéb poda-
wania czasu zostal zmieniony, gdyz za-
miast podnoszenia kul, nadaja sygnaly
elektryczne $wietlne, widoczne z dalekiej
odlegtosci. Na Baltyku system taki zna-
lazl réwniez zastosowanie. Uzywaja tych
sygnaléw porty w Rydze (Lotwa) i Oslo
(Norwegja). Sygnal w Oslo jest podawa-
ny lampa elektryczna o sile 4000 $wiec.
za§ w Rydze 12-tu lampami po 1000
swiec kazda. Ryskie sygnaly w pochmur-
ne dni sj widoczne z odlegloéci 13 ki-
lometréw.

RADJO-LATARNIE MORSKIE.

Zagranica w coraz szerszym zakresie
zaczynaja stosowaé radjo do ustug latar-
ni morskich. Podczas najwigksze] mgly

POLECA:
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beztubowe ,,Radiovox".
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sobie ,szczur lgdowy”

wwilka morskiego”.

wyobraza

sygnaly, podawane przez radjo latarni
morskich, daja moznoé¢ okretom okre-
sla¢ dokladnie swoje miejsce na morzu
w poblizu brzegéw i w ten sposob czesto
uniknaé grozacej im awarji.

Stosownie do sily stacji nadawczej
radjotelegraficznej latarnie morskie moz-
na podzieli¢ na 3 grupy:

1) latarnie o silnej stacji, posylajacej
sygnaly na odlegto$¢ 200 mil mor-
skich (1 mila morska roéowna sig
1330 metrow);

2) latarnie, ktére tylko podaja sygna-
ly podczas mgly na odleglos¢ 50
mil morskich;

3) latarnie miejscowe, ktore pra:uija
w wazkich przejsciach do portéw
lub w kanatach.

Dziatanie radio-latarni morskiej jest
nieskomplikowane. Posyla ona sygnal,
ktory przejmuje. okret, jednoczesnic

odnotowujac u siebie na mapie morskiej
kierunek tego sygnalu wedlug kompasu.
Dwa lub trzy sygnaly podawane z réz-
nych latarn doktadnie daja moznosc
okreélenia miejsca okretu na morzu.
Oprécz brzegowych takich latari mor-
skich poczeto stosowaé¢ radjo i na latar-
niach plywajacych. We Francji juz sa
w uzyciu 4 takie plywajace i 32 brzego-
we latarnie morskie.
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POLSKIE TOWARZYSTWO RADJOTECHNICZNE

PR,

SP. AKC.

APARATY

1-0, 2, 3, 4, 5-io lampowe, tanie,
selektywne, uniwersalne,

WARSZAWA, Sklep: Hotel Europejski, plac Saski. Fabryka: Mokotéw, Narbutta 29,

Popierajcie przemyst krajowy.

opont
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SAMOLOTY ,RYBACKIE",

Olbrzymi rozwoéj lotnictwa w latach
ostatnich wprowadza ten nowy srodek
homunikacji we wszystkie niemal dzie-
dziny 2zycia. Z ustug lotnictwa poczelo
korzystaé¢ w latach ostatnich takze ry-
bactwo morskie.

Ryboléwstwo morskie (oczywiscie, mo-
wa jest o polowach na pelnem morzu),
polaczone jesl ze znaczna strata drogo-
cennego czasu na poszukiwanie tawic ryb
morskich. Nieraz catemi tgyodniami trze-
ba szuka¢ odpowiednich terenéw polo-
wow. Réwniez flotylle potawiaczy wielo-
rybéw, jak i innych zwierzat morskich
traca mnostwo czasu na poszukiwanie ob-
szaréow, w ktérych zwierzgta te w danym
czasie przebywaija.

Postanowiono do poszukiwan tych uzyé
wodnoplatowcéow, Proby daty wynik na-
der pomysélny. Lotnik, dzigki szybkosci
w przebywaniu przestrzeni morskich oraz
dzieki wlasciwoséci widzenia na kilka me-
tlréow pod powierzchniag wody z wysoko-
sci kilkuset metréw, ma wzglednie tatwe
zadanie w odkrywaniu lawic ryb, oraz le-
gowisk fok i wielorybéw. Nawet przy nie-
zbyt sprzyjajacych warunkach (z wyjat-
kiem mgly), obserwator moze zauwazyé
z gory ruch ryb i zawiadomi¢ o tem
(przez radjo, lub po powrocie) flotylle
statkéw rybackich. W ten sposéb lotnic-
two oddaje nieocenione wprost ustugi ry-
bactwu. Na co statki rybackie musza tra-
ci¢ po kilka dni, to wodnoptatowiec mo-
ze wykonaé¢ w ciggu kilku godzn.

Uzywanie wodnoptatowcéw do celow
rozpoznawczych w ryboléwstwie morskiem
wprowadzita Francja. Rezultaty tego by-
ly tak dobre, ze za przykladem Francu-
z6w poszli natychmiast praktyczni Yan-
kesi. Dzi§ w Ameryce flotylle rybackie
udaja si¢ na polowy na wody pélnocne
stale w towarzystwie hydroplanéw. Na-
wel Sowiety uczynily w tym kierunku
probe w roku ubieglym z wynikiem bardzo
dodatnim, mimo niedo$wiadczenia lotni-
kéw w tego rodzaju sltuzbie.

Nasze ubogie, niezorganizowane rybac-
lwo morskie nie wyszlo jeszcze z poto-
wami na pelne morzc. Rybacy nasi zyja,
jak przed wiekami, wciagz jeszcze z tego,
co taskawy los ku naszym wybrzezom
przypedzi. Miejmy jednak nadzieje, ze
niedaleki jest juz czas, kiedy na terenach
polowéw miedzynarodowych obok stat-
kéw niemieckich, angielskich, norweskich,
francuskich i t. d. zjawig sig statki ry-
backie polskie. Domaga si¢ tego nietylko
nasza ambicja w opanowaniu morza, ale
i dobrze zrozumiany wlasny interes. Wéw-
czas lotnictwo polskie bedzie mialo nie-
watpliwie jeszcze jedno pole do owocnej
pracy.
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GABRJEL D’ANNUNZIO JAKO POETA MORZA

Swietny pisarz, narodowy poeta
wsp6lczesnych Wtoch, Gabrjel d'An-
nunzio jest przedewszystkiem poeta
morza.

W przestworzach powietrznych do-
konal wprawdzie gloénych wypraw,
ktore wstawily go w czasie wielkiej
wojny i im po§wigcil powszechnie zna-
na swoja powie$é ,Forse che si, forse
che no”. Lecz podobnie jak ta rzecz
nie jest bynajmniej najlepszem dzie-
fem jego bogatej i bujnej tworczosci,
tak samo nie powietrze, lecz morze
Jostarczylo jego natchnieniu najpo-
tezniejszych motywow.

Wigcej nawet. Znakomity talent
d'Annunzia zrodzilo i wypiastowalo
morze. Tworca ,,La Nave" ujrzal §wia-
tlo zycia na okrecie wérod fal Adrja-
tyku.

wJest on niezaprzeczalnie — pisze
jeden z biograféw -~ wiernym, rozko-
chanym dzieckiem zywiolu, ktorego
atrybuty najpierwsze wszedzie, za§ na
morzach wloskich bodaj przedewszyst-

kiem, nosza miano — Piekno, Potega
i obok potegi i pickna, gdzie§ na dnie,
wérod lazuréw czy otowiu — Smieré,

ulajona, zawsze czychajaca, zawsze
w atmosferze, wsrod pedu wiatru, wi-
ru fal, nawatu oblokow, wéréd grozy
huraganu obecna'.

Po pierwszym oddechu na morzu
dziecifistwo cale przepedza d'Annun-
zio na morskiem pobrzezu, majac mo-
rze ciagle przed oczami. Pozostawi to
w jego duszy juz nigdy niezatarte §la-
dy. Pierwsza w zyciu jego tesknota
bedzie tesknota za morzem. Gdy go
od fal oderwano do szkoly, pisal,
w pierwszym z zachowanych jego li-
stow, do przyjaciela najwczeéniejszej
mltodoéci, pdzniej wybitnego krytyka
Chiariniego: ,Kocham morze ze
wszystkich sil duszy i tu, w tej doli-

nie, nad ta rzeka piaszczysta cierpig
na nostalgje".

W tym samym czasie zaczyna pisaé
pierwsze wiersze, morzu wlasnie po-
$§wiecone. Ukazuja sie¢ one w druku
i odrazu wykazuja potege talentu,
w chwili, gdy poeta liczy zaledwie
szesnaécie lat zycia. Nastgpny tom po-
ezji ,Primo vere” wypelniajq takze
w znacznej cze$ci liryczne hymny na
cze§¢ morza.

Poézniej, juz w okresie pelnego roz-
kwitu tworczosci, jednem z najpotez-
niejszych dziet d'Annunzia bedzie po-
emat dramatyczny ,La Nave", rozgry-
wajacy si¢ na weneckiej galerze wo-
jennej wérod Adrjatyku.

Szerszej publiczno$ci poza granica-
mi Wloch malo sa znane te wtlasnie
morskie jego rzeczy, ktére sa bodaj
najznakomitsze i ktére zapewne w
przyszloéci zastuza mu na najtrwalsza
pamigé.

Jest wérod nich wiele krétkich no-
wel, opowieéci i fragmentow, ktore le-
piej niz jakiekolwiek rozprawy ilu-
struja charakter morskiej tworczosci
d'Annunzia. Twoérczo§é ta nie powin-
na byé calkowicie obca nikomu, kto
morzem w najszerszem znaczeniu Si¢
interesuje i morze prawdziwie kocha
we wszystkich jego przejawach, w ca-
tej jego poteznej, peinej niebezpie-
czefistw 1 wstrzasow, rozleglosci,
wszechbarwnoéci, wspaniatosci i1 zy-
wiotowoéci. Rzecz, ktora jako przy-
kladowe zilustrowanie dzisiaj dla czy-
telnikéw ,,Morza” wydobywamy, jest
dawna, lecz w Polsce nieznana. Za-
czerpnigta zostala z opowiesci d'An-
nunzia o tem, co opowiadano w ro-
dzinnej jego Pescarze. Przedmiot rze-
czy, w literaturze morskiej rzadko po-
dejmowany, bodaj nigdzie w sposéb
tak znakomicie efektowny i artystycz-
ny nie zostal wyzyskany.

IL CERUSICO DEL MARE

(CHIRURG

Pogoda byla taskawa. Na niebie paz-
dziernikowem, prawie dotykajac wody,
pelny ksiezyc zwieszal si¢ jak gdyby ta-
godnie rozblyskujaca lampa rézowa. Gé-
ry i pagérki, w glebi, mialy ksztalty ko-
biet spokojnie legtych do snu. W wyso-
kosciach dzikie gesi przesuwaly sie bez
krzyku i znikaly na horyzontach.

Szeéciu ludzi i chlopiec okretowy naj-
pierwej manewrowali wspélnie, aby u-
chwyci¢ wiatr. Pézniej, gdy zagle catle
o barwie czerwonej i zdobne rysunkami
surowych postaci, rozdely sie w powie-
trzu, szeéciu ludzi zasiadlo wspélnie. Za-
czeli w spokoju pali¢ fajki.

Chlopiec zanucil piosenke ziemi ojczy-
stej, zwiesiwszy sie okrakiem na buk-
szprycie.

Rzekl starszy Talamonte, splunawszy
obficie w fale, potem wciskajacnapowrét
do ust fajke stawetna:

— Pogoda ma sie na zmiane.

Wobec tego proroctwa wszyscy spoj-
rzeli w przesiwory pelnego morza; nie

MORZA)

méwili nic. Byli to marynarze krzepcy
i w sprawach morza zaprawni. Nieraz juz
zaglowali ku wyspom dalmatysskim, i do
Zary, i do Trjestu, i do Spalato; znali te
droge. Niektérzy z nich takze wspominali
stodko wino z Dignano o zapachu réz
i owoce wysp.

Dowodzit zaglowiec Ferrante La Selvi.
Dwaj bracia Talamonte, Ciru, Massacese
i Gialluca stanowili zatoge. Wszyscy ro-
dem z Pescary. Nazareno byl chlopcem
okretowym.

Poniewaz byla pelnia ksigzyca, wigc
ociagali si¢ przed opuszczeniem poktadu.
Morze pokrywatly lodzie rybackie. Coraz
jaka§ para lodzi przeptywata obok za-
glowca i marynarze wymieniali poufale
okrzyki. Potéw zdawal sie by¢ szczesli-
wy. Gdy barki pozostaly w oddali i fale
opustoszaty, Ferrante i bracia Talamon-
te zeszli na leza, by wypoczaé. Massace-
se i Gialluca, gdy skonczyli pali¢, poda-
2yli za ich przykladem, Cirii pozostal na
strazy.
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Zanim zeszli, Gialluca rzek!, pochyla-
jac szyje ku towarzyszowi:

— Patrz,
tulaj?

Massacese spojrzal i odpowiedzial:

— Glupstwo. Nie warto mysleé,

Bylo to zaczerwienienie, podobne do
tych, jakie powoduje uklucie owadu
i w posrodku zaczerwienienia maly gru-
zol.

Gialluca dodat:

— Boli mnie.

— widzisz to nabrzemienie

W ciagu nocy wiatr zmienil si¢; morze
zaczelo sie wzdymaé. Zaglowiec plasat
na falach. Porywany ku wschodowi, gu-
bit kierunek. Gialucca, manewrujac, co-
raz to wydawal krétki okrzyk, bowiem
przy kaidym gwaltownym ruchu glowy
odczuwal bél.

Ferrante La Selvi zapytal:

— Co ci jest?

W blasku jutrzni Gialluca pokazal swe
bolesne miejsce. Zaczerwienienie rozsze-
rzylo si¢ po skérze, w $rodku widnial
$piczasty guz.

— Gtlupstwo. Nie warlo mysle¢.

Gialluca wydoby! chustke i otart szy-
je. Poczem zapalil fajke.

2aglowiec podrzucany balwanami i peg-
dzony wiatrem przeciwnym, umykal wcigz
dalej ku wschodowi. Huk morza zagtu-
szal glosy. Od czasu do czasu fala roz-
pryskiwala sie na pokladzie z gluchym
toskotem.

Pod wieczér zawierucha ustata, I ksie-
zyc wylonil si¢ jak gdyby ognista kula.
Lecz poniewaz wiatr opadl, 2aglowiec po-
zostal prawie nieruchomy wér6d spokoj-
nosci morza; zagle zwiotczaly. Co pewien
czas tylko nachodzil powiew przelotny.

Gialluca uskarzal sie na bél. W bez-
czynnoéci towarzysze zaczeli interesowaé
si¢ jego cierpieniem. Kazdy proponowat
inny $rodek zaradczy. Cirly, ktéry byt
wéréd nich najstarszym, wystapi} na
prz6d i doradzil plaster z miodu i maki
pszennej. Posiadal on pewne metne wia-
domoéci z zakresu medycyny, jako ze Zo-
na jego, na wsi, uprawiala sztuke lecze-
nia tacznie z kunsztem magiji i kurowatla
cierpienia lekami, tudziez zakleciami.
Niestety, maki pszennej ani miodu nie
bylo. Placek kukurydzowy nie mégt mieé
zastosowania.

Cirt wzial tedy cebule i garé¢ zbozo-
wego ziarna; start ziarno, posiekal cebu-
le i sporzadzit plaster. W zetknigciu z tym
preparatem Gialluca czut tylko wzmaga-
nie sie bélu. Po godzinie zerwal z szyi
bandaz i wszystko razem rzucil do mo-
rza w przystepie gniewnej niecierpliwo-
{ci. Aby przezwyciezyé znekanie, zabratl
sie do steru i pozostal przy nim przez
czas dlugi. Podniést si¢ wiatr, Zagle to-
potaly radoénie. Wéréd jasnej nocy jakas
wysepka — zapewne Pelagosa — uka-
zala sie w oddali naksztalt chmury, zto-
2onej na wodach.

O poranku Ciru, ktéry wzial na siebie
zadanie wyleczenia choroby. zechciat
przyjrze¢ sie opuchlinie. Nabrzmienie
rozszerzylo sie. Zajmowalo teraz wielka
czeéé szyi, przybralo nowy ksztalt i bar-
we ciemniejsza, u wierzchotka przecho-
dzaca w ton fioletowy,

— C6z to znowu?—wykrzyknat strwo-
zony, glosem, na diwiek ktérego dreszcz
wstrzasnal pacjentem. Zawezwal Ferran-
ta, braci Talamonte, pézniej pozosta-
tych.



Zdania byly podzielone. Ferrante do-
patrzy! si¢ straszliwej choroby, ktéra mo-
gla zadusi¢ Gialluce. Gialluca, z oczami
niepomiernie szeroko rozwartemi, nieco
blady, wystuchiwal prognostykéw. Ponie-
waz niebo oslonigte bylo oparami, morze
ciemng tonig rozciggalo si¢ przed ocza-
mi i stada mew z krzykiem pedzily ku
brzegom, wigec jaka§ trwoga dlawigca
zstapila mu na dusze.

Wreszcie mlodszy Talamonte zawyro-
kowal:

— Jest to wrz6d zlosliwy.

Inni przytwierdzili:

— Hm, bardzo by¢ moze.

Istotnie, nazajutrz nablonek opuchliny
wzdal si¢ pod naporem krwistej materji
i w wielu miejscach popgkal. Cata prze-
strzef przybrata wyglad gniazda os, z kté-
rego wysaczaly sie obficie wycieki ropy.
Zapalenie i owrzodzenie poglebialo sie
i rozszerzalo z wielka szybkoscia.

Gialluca, przeraiony, zwrécil modly
btagalne do Swigtego Rocha, ktéry leczy
rany. Przyobiecal dziesie¢ funtéw wosku,
cale dziesig¢ funtéw. Padlt na kolana
w posrodku pokladu, wyciagal ramiona
ku niebu, §lubowal, czynigc gesty uroczy-
ste, zaklinal si¢ na ojca, na matke, na
zong, na dzieci. Naokél towarzysze,
w powaznem skupieniu, czynili znak krzy-
ta za kazdg inwokacija.

Ferrante Le Selvi, spostrzeglszy, ze zry-
wa si¢ wielki ped wiatru, glosem chrap-
liwym wsér6d rumoru morza rzucil ko-
mende. 2aglowiec pochylil si¢ caly na
bok. Massacese, bracia Talamonte, Cir
rzucili si¢ do steru i zagli. Nazareno
wdrapal si¢ na maszt. W mgnieniu oka
zagle zostaly zwinigte: zwieszaly si¢ jak
kiscie obwisle. 2Zaglowiec, przewalajac sie
z boku na bok, zaczal pedzi¢ jak w prze-
pasé po wierzchotkach fal,

— Swigty Rochu! Swiety Rochul — wo-
tal z potezniejaca zarliwoscig Gialluca,
podniecony takze i zametem naokét, przy-
warlszy do ziemi kolanami i dlofimi, by
stawi¢ opér nieustannym wywrotom.

Od czasu do czasu potezniejsza fala
przesuwala si¢ przez dzi6b okretu: stona
woda zalewala poklad od krafica do
krafica.

— Ruszaj do pomp! — krzyknal Fer-
rante Gielluce.

Gialluca zeszedl w déi. Czul dreczacy
zar i goraczkowa suchosé¢ wzdluz catej
skéry. Jednoczeénie strach, jakim prze-
pelnialo go cierpienie, kurczylo mu zola-
dek. Tam w dole, wér6d mdlego swiatla,
ksztalty przedmiotéw przybieraly prze-
dziwne pozory. Stychaé bylo uderzenia
fal w boki okretu i skrzypienia calej bu-
dowy

Po pét godziny Gialluca powrécil na
poklad, blady, jak gdyby wydobyty z gro-
bu. Wolal byé na pelnem powietrzu, wy-
stawié si¢ na bryzgi fal, widzie¢ ludzi,
wdychaé¢ wiatr,

Ferrante, zdziwiony ta3 jego bladoscia,
zapytatl:

— Ech, c62 to z toba sie dzieje?

Pozostali marynarze, nie opuszczajac
swych miejsc, zaczeli rozprawiaé nad spo-
sobami ratunku. Rozprawiali glosami do-
no$nemi, prawie krzyczac, aby przezwy-
cigzy¢ huk burzy, Rozplomieniali sie.
Kazdy mial swa wlasng metode. Argu-
mentowali z doktorska pewnoscia siebie.
W 2arze dysputy zapominali o niebezpie-
czefistwie. Massacese, przed dwoma laty,
widzial, jak prawdziwy lekarz, w podob-
nym wypadku, dokonywal operacji na
biodrze Jana Margadonny. Lekarz wykra-
jal, potem wytarl otrabkami drzewa umo-
czonemi uprzednio w jakiej§ dymiacej
cieczy, w ten sposéb wypalil rane. Czems$
w rodzaju tyzki odjal spalone cialo, ktére

przypominalo fusy kawy. 1 Margadonna
zostal uratowany.

Massacese powtarzal, nieomal w egzal-
tacji, niczem jaki§ okrutny egzekutor:

— Trzeba kraja¢! Trzeba krajaé!

I czynil gest ciecia, mierzac dlonig ku
cierpigcemu,.

Cirt podzielal zdanie Massacesa. Bra-
cia Talamonte takze przytwierdzili. Fer-
rante La Selvi potrzasal glowa.

Tedy Ciru przedlozyt propozycje Gial-
luce. Gialluca odméwitl.

Ciru w brutalnym porywie, ktérego nie
moégt pohamowaé, wykrzyknal:

— To umieraj!

Gialluca zblad! jeszcze bardziej i spo-
glydal na towarzysza wytrzeszczonemi,
pelnemi przeraienia oczami,

Zapadala noc. W mroku wydawalo sig,
ie morze wyje jeszcze potezniej. Fale po-
tyskiwaly, gdy przeptywaly w swietle,
rzucanem przez latarni¢ u przodu. Do la-
du bylo daleko. Marynarze rekami ucze-
pili si¢ sznura, by ostaé¢ si¢ uderzeniom
tal, Ferrante kierowal sterem, rzucajac od
czasu do czasu glos w szum burzy:

— Idz na dét, Gialla!

Gialluca, powodowany dziwng odraza
do pozostawania w samotnosci, nie chcial
zejéé, chociaz b6l go przezeral. On takie
trzymal sie sznura, zaciskajac zeby z nad-
miaru cierpienia, Gdy nachodzila fala,
marynarze pochylali glowy i wydawali
okrzyk zgodny, podobny temu, jaki zwy-
kle towarzyszyl wsp6lnym wysitkom przy
pracy.

Wynurzyt sie ksiezyc z poza chmury,
zmniejszajac groze. Lecz morze pozosta-
walo wzburzone przez calg noc.

Rankiem Gialluca, zmozony, rzekl do
towarzyszéw:

— Krajcie.

Towrzysze przedewszystkiem z powaga
porozumiewali si¢ Odbyli co§ w rodzaju
ostatecznego konsyljum. Potem poddali
obserwacji wrz6d teraz wielkoéci dloni
mgskiej. Wszystkie otwory, ktére przed-
tem nadawaly mu wyglad gniazda os, lub
sita, obecnie tworzyly otwér jeden.

Rzekl Massacese:

— Odwagi! Zaczynajmy!

To on mial byé chirurgiem. Wyprébo-
wal na paznogciu ostro$é¢ kling. Wybrat
wreszcie néz starszego Talamonte, §wiezo
wyostrzony. Powtérzyt:

— Odwagi! Zaczynajmy!

Nieomal dreszcz niecierpliwoéci wstrza-
sal nim i innymi,

Cierpiacy zdawal si¢ byé¢ teraz pod
wladza tepego oszolomienia. Stowa nie
moéwiace, wlepit wzrok w ostrze noza, po-
zostawal z ustami napél otwartemi, z rg-
kami kolyszacemi si¢ wzdluz bioder, jak
idjota.

Ciru usadzil go, zdjal mu halstuch, wy-
dajac  wargami instynktowne dzwigki,
zdradzajace odraze. Na chwile wszyscy
pochylili si¢ nad rang i w milczeniu pa-
trzyli. Massacese rzekl:

— Tak i tak — zakreélajagc ostrzem
noza kierunek cie¢.

Wtedy nagle Gialluca wybucht wielkim
placzem. Lkania wstrzasaly calem jego
ciatlem.

— Odwagi! Odwagi! — powtarzali mu
marynarze, ujmujac go za ramiona,

Massacese przystapit do dzieta. Przy
pierwszem dotknieciu klingi Gialluca wy-
dal krzyk; potem, zaciskajac zeby, wy-
chrapywal jak gdyby stlumione wycie.

Massacese krajal powoli, lecz pewna
reka; wysunal koniec jezyka, jako ze
mial zwyczaj czynié wszystko z uwaga.
Poniewaz zaglowiec chybotal sig, wigc
ciecia wypadaly nieréwno; néz zapadal
raz glebiej, raz plyciej. Potezniejsze ude-
rzenie fali sprawilo, e ostrze zaglebilo
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si¢ w zdrowe tkanki. Gialluca rzucil po-
nowny krzyk; zaczal si¢ szarpaé, caly
ociekajacy krwia, jak zwierze na szlach-
tuzie w rekach rzeinikéw. Nie chcial juz
dluzej poddawaé si¢ operaciji.

— Nie, nie, nie!

— Chodz-2e tutaj! Chodz-ie tutajl —
krzyczal mu nad uchem Massacese, prag-
ngc prowadzi¢ dalej swoje dzieto. Lekal
si¢, ze przerwane cigcie moze wzméc nie-
bezpieczenstwo.

Morze, wcigz wzburzone, huczalo nao-
kot bez przerwy. Chmury w formie trab
wylanialy si¢ z poza niebosklonu i opa-
sywaly nieb<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>