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Jed en  z ostatnich okrętów  żaglowych dla połowu w ielorybów , obecnie ten typ 
okrętów  je s t  zastąpiony przez parow ce.
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W Y D A W N I C T W O

„ L E C T O R - P O L O N I A "
Sp . z o g r . odp. w  W a rsza w ie

SKŁADY GŁÓWNE: Warszawa „Lektor” Sienkiewicza 5, Lwów „Lektor” Mikołaja 23 , 

Poznań „Lektor” Ratajczaka 3 3 , Kraków „Lektor” Rynek 2 2 , Lublin 
„Lektor” Hipoteczna 2, Bydgoszcz „Lektor” Gdańska 141,

Grudziądz „Lektor” Toruńska 4.

N O W O Ś Ć 500.000 NAKŁAD W ORYGINALE! S E N S A C J A

b-Tiniejszym uprzejmie zawiadamiamy, że nabyliśmy wy- 
* '  łączną autoryzację na Polskę, najgłośniejszych utwo­
rów powieściowych znanych pisarzy zagranicznych i obec­
nie wydajemy tychże w przekładzie polskim.

Cykl tych najnowszych utworów rozpoczynamy wy­
daniem

SENSACYJNEJ TRYLOGJI
MAURYCEGO DEKOBRY

który wybił się na czoło pisarzy francuskich swoją głośną 
Trylogją, którą podajemy naszym czytelnikom w dosko­
nałym i starannym przekładzie znane­
go literata

KAZIMIERZA RYCHŁO WSKIEGO.

O poczytności tego znakomitego 
romansopisarza świadczy fakt, że każ­
da z trzech niżej wymienionych po­
wieści osiągnęła w oryginale rekordo­
wy nakład, bo przeszło pół miljona 
egzemplarzy.

W wielkim dzienniku paryskim 
,,Le Figaro" pisze znany krytyk lite­
racki J . Patin następujące słowa: „Hi- 
storja to naprawdę osobliwa j niesły­
chanie zajmująca, którą opowiada nam 
M. Dekobra... Powieści te, świetnie pi­
sane, zawierają szereg scen oryginal­
nych lub dramatycznych".

W dzienniku „New York Herald" 
czytamy: „Książę Seliman to jedno
z najciekawszych fresków, jakie wo- 
góle nakreślono na tle życia kosmo- 
politecznego. Osobliwe przygody bo­
hatera tej powieści przykuwają uwagę 
nawet najbardziej zblazowanego czy­
telnika".

Dziennik „LEcho d Alger" pisze: „Można z całym 
zaufaniem wziąć do ręki powieści M. Dekobry. Ten fan­
tastyczny pisarz zainteresuje czytelnika o wiele silniej, 
niż okrzyczany i przeceniany Conan Doyle".

Ceniony francuski krytyk literacki Pierre Mac Orlan 
powiada: „Dekobra czuje się doskonale, wśród stworzo­
nych przez siebie postaci. W stylu jego odkrywamy co­
raz nowy skarb. Kto przeczyta tę książkę nie pożałuje 
tego, gdyż jest to bez zastrzeżeń dzieło wielkiego talentu 
stworzone przez pisarza z Bożej laski”.

Niemniej entuzjastycznie wyraża się znany literat 
Pierre Valdagne „...Książka porywająca bujną fantazją, 
pisana z doskonałą znajomością duszy ludzkiej, przez by­
strego obserwatora. Całość, jaką nie często się dziś spo­
tyka, a którą potrafił stworzyć tylko taki talent, jaki po­
siada Maurycy Dekobra".

LA-MADONE
DES-S LEE  PIN GS

DAMA W- WAGONIE • SYPIALNYM
-LECTOR .POLONIA'I927

Brak miejsca ine pozwala nam na podanie wszystkich 
głosów całej prasy zagranicznej. Niech zresztą każdy sam 
czytelnik wyrobi sobie własne zdanie. Poniżej podajemy 
treść całej Trylogji.

Pierwsza część ukazuje się pod tytułem:

KSIĄŻĘ SELIMAN
W pierwszej powieści „Książę Seliman" opowiada 

nam barwnie Dekobra osobliwe przeżycia Gerarda, księ­
cia Selimana, który jedzie do Ojczyzny „drapaczy chmur" 
i zdobywa tam złote runo. Środowisko amerykańskiego 

świata potentatów finansowych, na­
kreślone jest wiernie i interesująco, 
sceny z palarni opium chińskiej dziel­
nicy N. Jorku, czy erotyczne przy­
gody bohatera w uroczym Palm Beach 
na FTorydzie, przykuwają uwagę czy­
telnika.

DAMA W WAGONIE 
SYPIALNYM

(LA MADONE DES SLEEPINGS)

Niemniej ciekawem jest tło dru­
giej powieści „Dama w wagonie sy­
pialnym (La Madone des Sleepings), 
której akcja toczy się kolejno w wiel­
kich metropoliach Europy, by prze­
rzucić się następnie na daleki Kaukaz. 
Dantejskie niemal sceny z za kulis 
straszliwej „Czeki", opisane z fotogra­
ficzną prawie plastyką, zostawiają 
wstrząsające wrażenie, a straszliwa 
Irina Murawiew, prawdziwa markiza 
de Sade czerwonej Rosji, to postać, 

jakich niewiele spotyka się we współczesnej literaturze.

PURPUROWA GONDOLA
W „Purpurowej Gondoli" wreszcie opowiada nam 

Dekobra dzieje uroczej lady Wynham i jej płomiennej, 
tragicznej miłości do hrabiego Ruzzini, szukającego na 
Anglikaoh pomsty, za krzywdę wyrządzoną jego jedynej 
siostrze. Z nad lagun Wenecji „Królowej Adrjatyku", 
przenosi nas autor pod skwarne niebo Egiptu. Kair Lu- 
xor, Assuan... oto etapy tej drogi, u celu której czeka... 
straszna śmierć dla ukochanego, a welon klasztorny dla 
nieszczęśliwej lady Wynham t. zw. „Madonny Sleepin­
gów".

Cena: Dekobra, „Książę Seliman” Zl. 6.— , „Dama w wagonie sypialnym” Zl. 7.—
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KOM ITET REDAKCYJN Y STANOWIĄ: HUGON PISTEL i KOMANDOR CZESŁAW  PETELENZ (jako naczelni kierownicy) oraz ANTONI ALEKSANDROWICZ (sport 

wodny), PIOTR BOMAS (sprawy portowe), JÓ Z E F  BO REYKO i W IKTOR WOJNICZ (marynarka wojenna), RADOSŁAW  K R A JEW SK I (rybactwo), STANISŁAW 

KRUSZYŃSKI (dział oficjalny L, M. i R.), FELIK S ROSTKOW SKI (marynarka handlowa), JER Z Y  B, RYCHLIŃSKI, ALEKSANDER RYLKE (drogi wodne śródlądowe 

i technika morska), ADAM UZIEMBŁO. Adres redakcji i administracji: ul. Elektoralna 2 (gmach Ministerstwa Przemysłu i Handlu), Warszawa. Administracja czynna 

w dni powszednie od g. 12 do 2 po poł., tel. 15-63. Konto P. K. O. Nr. 9747. Redakcja czynna w piątki od - m. 30 do 3 m. 30 po p o ł, tel. 15-63; prywatny

adres redaktora: Warszawa, ul. Przeskok 4 m. 7. tel. 116-00.

BEZPOŚREDNI DOSTĘP DO BAŁTYKU TO DOSTĘP DO WSZYSTKICH RYNKÓW ZBYTU, DO WSZYSTKICH NARODÓW 
I KULTUR, TO NIEODZOWNY WARUNEK NASZEJ NIEPODLEGŁOŚCI GOSPODARCZEJ I POLITYCZNEJ. KORZYSTANIE 

POLSKI Z DOSTĘPU DO MORZA LEŻY W INTERESIE KAŻDEGO POLAKA.

RZĄD POLSKI ZAKUPIŁ 5 OKRĘTÓW HANDLOWYCH
(szczegółow e w iadom ości o łem ukażą się w następnym zeszycie ,, M orza”)

O D  W Y D A W N I C T W A :
Od dnia wskrzeszenia Państwa Pol­

skiego Liga Morska i Rzeczna zrzeszała 
pod swym sztandarem wszystkich, któ­
rzy, mając uprzednio praktyczne zajęcia 
związane z morzem, ujawniali najwięk­
sze praktyczne zrozumienie znaczenia 
morza dla naszej Ojczyzny. Ten ośrodek 
ściągnął narazie bardzo nielicznych sym­
patyków polskiej idei morskiej,

Pierwsze lata istnienia Ligi były po­
święcone opracowaniu głównych wytycz­
nych naszej polityki morskiej, które po­
służyły za podstawę do prowadzonej 
przez Ligę propagandy.

Od dnia swego powstania Liga rozu­
miała, że pierwszym warunkiem wyko­
rzystania wolnego dostępu do morza jest 
posiadanie podstawy rozwoju akcji na 
morzu, a mianowicie własnego portu.

Dla tego też Liga skierowała swe usi­
łowania przedewszystkiem ku zrealizo­
waniu budowy portu w Gdyni, oraz ku 
uświadomieniu społeczeństwa, że w inte­
resie narodu leży posiadanie własnej 
marynarki handlowej, oraz czynnika bez­
pieczeństwa Państwa — siły zbrojnej na 

, morzu.
Kilkuletnia praca Ligi dała konkretne 

wyniki.
Port w Gdyni jest w budowie. Flota 

wojenna staje się już poważną szkołą dla 
przyszłej polskiej siły morskiej. Rząd usi­
łuje stworzyć marynarkę handlową.

Pod wpływem akcji Ligi powstaje

w Polsce i sport żeglarski, którego zna- 
cenie zresztą jest dotąd niedoceniane.

Innemi słowy sprawy morskie, dotąd 
traktowane raczej z punktu widzenia sen­
tymentu patriotycznego, ideowo i teore­
tycznie, zaczynają nabierać cech aktual­
ności. Stąd też powstaje dla nas szereg 
nowych zagadnień — już w dziedzinie 
czysto praktycznej.

Jest niezmiernie ważnem, aby te za­
gadnienia zostały u nas ujęte racjonalnie, 
gdyż od tego, jak te sprawy zostaną dziś 
zapoczątkowane, zależy ich powodzenie 
lub też niepowodzenie.

Sprawy morskie, z kłóremi jest ściśle 
związany rozwój gospodarczy kraju na­
szego, łączą się właściwie z najpoważ- 
niejszemi interesami Państwa, a ponie­
waż morze łączy kraje, które rozdziela, 
wkraczają one i w dziedzinę stosunków 
międzynarodowych.

Nie jesteśmy dość bogaci, abyśmy mo­
gli sobie pozwolić na eksperymenty, 
a zatem każdy nasz krok na morzu po­
winien być dokładnie obmyślony i prze­
studiowany.

Przy obecnym ustroju państwowym 
często zmieniające się Rządy nie są 
w stanie zapewnić ciągłości usiłowań, 
co jest nieodzownym warunkiem pomyśl­
nych wyników. Jeśli obecny Rząd in­
teresuje się sprawami morza, nie ma 
pewności, że Rząd następny nie pozosta­
wi tych spraw na uboczu.

Z tej racji koniecznem jest utworzenie 
w społeczeństwie trwałego ośrodka, któ­
ry, ześrodkowując w sobie myśl morską, 
byłby niejako kustoszem polskiej trady­
cji morskiej i miał szczególną troskę 
o ciągłość naszej polityki morskiej.

Takim właśnie ośrodkiem, gdzie wszyst­
kie sprawy, dotyczące morza, mogłyby 
być omawiane publicznie i któryby w ten 
sposób tworzył stały łącznik pomiędzy 
całym kompleksem spraw morskich a spo­
łeczeństwem, jest Liga Morska i Rzeczna.

Widzimy z powyższego: zadania Ligi są 
bardzo obszerne i wyjątkowo doniosłego 
znaczenia.

Nasz miesięcznik „Morze" będzie od­
zwierciedleniem pracy Ligi, będzie oświe­
tlać aktualne zagadnienia naszej akcji na 
morzu i wpływać w ten sposób na kształ­
towanie się opinji społecznej, która obec­
nie u nas jest zbyt mało urobiona, co 
wytwarza ogromne trudności przy roz­
wiązywaniu naszych problemów morskich.

Winniśmy te problemy poznać do 
głębi.

Redakcja „Morza" przyczyni się do te­
go, leoz jej usiłowania pozostaną bez­
owocne, jeśli ci, którzy mogą zabierać 
kompetentny głos w poszczególnych za­
gadnieniach, związanych z morzem, nie 
zechcą podzielić się ze społeczeństwem 
swemi myślami i doświadczeniem i jeśli 
społeczeństwo nie podtrzyma czynnie na­
szego pisma.



W A L K A  O B A Ł T Y K

Od dłuższego czasu daje się zauważyć 
na międzynarodowym terenie wzmożone 
zainteresowanie się naszem Pomorzem, 
znajdujące pewien oddźwięk i w naszej 
prasie, która zdradza w tych sprawach 
pewne zaniepokojenie. I słusznie, s p r a -  
w a bowiem, którą należy nazwać sprawą 
utrzymania przez Polskę wolnego, niczem 
nieskrępowanego dostępu do morza, j e s t  
z a g a d n i e n i e m  n a s z e g o  b y t u  
p a ń s t w o w e g o  i n a r o d o w e g o .

Jest zatem obowiązkiem Ligi Morskiej 
i Rzecznej, jako instytucji społecznej, 
stojącej na straży morskich interesów na­
szej Ojczyzny, zabranie głosu w tej spra­
wie i wszechstronne jej oświetlenie.

Wszystkie partje polityczne mają, a 
w każdym razie powinny mieć na wzglę­
dzie przedewszystkiem zapewnienie Pań­
stwu trwałości, a jego obecnej i przyszłej 
ludności dobrobytu, choćby dążyły do 
tego wspólnego celu różnemi drogami. 
Przypomnimy powiedzenie, przypisywane 
masonom i odnoszące się do osób myślą­
cych szerszemi kategorjami międzynaro- 
dowemi, że „wysoka godność obywatela 
świata nie zwalnia nikogo od obowiąz­
ków względem swej ojczyzny'1

Z tej racji sprawa dostępu Polski do 
morza, która jest niezawodnie kwestją 
istnienia Polskiego Państwa i narodu — 
winna być traktowana jako wspólny in­
teres wszystkich odłamów i klas lud­
ności.

Musimy wszyscy dokładnie uprzytom­
nić sobie, że przed nami staje hamletow­
skie pytanie: „być, albo nie być" i że 
klęski narodowe nie oszczędzają nikogo.

Istnieje stare angielskie powiedzenie: 
„jeśli wiedza nie jest potęgą, wskazuje 
ona drogę do potęgi". ,

W świadomości tego pragniemy, ażeby 
każdy Polak był’ dokładnie poinformo­
wany o stanie naszej sprawy, gdyż to mu 
da możność przyczynienia się w ten lub 
inny sposób do obrony najżywotniejszych 
interesów swego kraju i zapewnienia roz­
woju dla przyszłych pokoleń.

Nie jest naszym celem sianie niepoko­
ju, jednak im wcześniej zrozumiemy nie­
bezpieczeństwo i dokładnie zbadamy je, 
tem będzie łatwiejsza z niem walka.

Przedewszystkiem zaś winniśmy zacho­
wać spokój, który razem z męską odwa­
gą stanowi najważniejszą zaletę w każdej 
walce.

Zagadnienia historyczne są rozwiązy­
wane ostatecznie nie przez najbardziej 
rzeczowe argumenty prawne, lecz' przez 
kombinację realnych sił i żadne konfe­
rencje nie zdołają odwrócić niebezpie­
czeństwa, a być może klęski, jeśli nasza 
słuszność nie będzie podtrzymana przez 
siłę.

Nie stanowi tajemnicy, że Niemcy pro­
wadzą już od dłuższego czasu narazie 
pokojową ofensywę przeciwko Polsce, 
dążąc do odcięcia Polski od morza i to 
jest jednym z najważniejszych celów po­
lityki niemieckiej, z czem się po tamtej 
stronie granicy bynajmniej nie kryją.

Już od kilku lat Niemcy zaczęli usilnie 
importować do Polski, a także do szere­
gu innych krajów, o opinję których im 
chodzi, myśl o możliwej zamianie Pomo­
rza na Litwę i Kłajpedę.

I

Z drugiej strony korzystają z każdej 
nadającej się sposobności, aby podkre­
ślać w rzeczywistości nieistniejące nie­
wygody komunikacji pomiędzy Rzeszą 
a Prusami Wschodniemi, oraz utrwalać 
opinję o niemożliwości utrzymania obec­
nej sytuacji. Jak zwykle, Niemcy starają 
się dać tej sprawie podłoże n a u k o w e .

W związku z tem nie jest zbędnem za­
cytowanie niektórych ustępów z książki 
„Der Kampf um die Weichsel", na której 
treść składają się opracowane w formie 
naukowej artykuły szeregu profesorów, 
docentów i archiwistów niemieckich i 
gdańskich: d-ra Geislera, d-ra La Bau­
mem, d-ra Keyser’a, d-ra Kaufman'a, 
d-ra Hubner a, d-ra Millacka, d-ra Lau- 
bert’a.

Ci autorzy stwierdzają, że „Walka o 
Pomorze, o Wisłę, o dostęp do morza 
stanowiła przez długie wieki jedną z wy­
bitnych, a trwałych racyj stanu państwa 
polskiego i że z drugiej strony niemiec­
ką racją stanu było zagrodzenie Polakom 
tego wylotu do morza".

„Rozbiór Polski był koniecznością, Pru­
sy — Brandeburgja mogły się godzić jedy­
nie na istnienie Polski słabej. Przeciwnie, 
silna Polska stanowiła trwałe niebezpie­
czeństwo dla tych krajów". „Podejmując 
inicjatywę rozbioru Polski, Fryderyk ii 
ratował pokój europejski".

Autorzy stwierdzają czarno na białem 
fakt historyczny, że w polityce niemiec­
kiej na Pomorzu przeważała zawsze i od 
najdawniejszych czasów myśl naczelna— 
odcięcia Polski od morza.

„Tak dwa potężne filary pilnują prawie 
czysto-niemieckiej krainy zagłębia toruń­
sko-bydgoskiego i zagłębia grudziądzkie­
go dostępu do morza. Forpocztą jest tu 
ziemia chełmińska o 50“/o ludności nie­
mieckiej". *)

W ten sposób droga Polski do morza 
ma zostać zamkięta.

Propaganda niemiecka, mająca na celu 
przygotowanie opinji międzynarodowej, 
nie mówiąc o propagandzie wewnętrznej, 
dzięki której każdy Niemiec jest święcie 
przekonany o słuszności tezy niemieckiej, 
jest prowadzona różnemi sposobami 
w różnych krajach.

Przypomnijmy sobie, że już w roku 
1922 Nitti groził Polsce losem Armenji, 
jeśli nie zdecyduje się na słuszne resty­
tucje na rzecz Niemiec i Rosji, poczyna­
jąc od wydania Niemcom „bezsensownego 
i niemoralnego korytarza".

Lord d Abernoon,' były ambasador An- 
glji w Berlinie w rokowaniach przedlo- 
karneńskich pozwolił Niemcom mieć na­
dzieję odnośnie rewizji granic polskich. 
W roku 1924 Mac Donald, ówczesny pre- 
mjer Anglji, mówił o granicach Polsko- 
Niemieckich dwuznacznie. Lloyd George, 
omawiając pakt Lokarna, żądał wy­
raźnie, aby Liga Narodów, uzupełniona 
przez Niemcy, podjęła rewizję traktatów 
w ich klauzulach nieżywotnych.

Ostatnio Francuz p. Claudon, omawia­
jąc „bilans aktualny i przyszłość" proble­
mu najbardziej narażonego i najbardziej 
newralgicznego Europy, jakiem są we­

•) „Kurjer Warszawski".

dług p. Claudon kwestje konfiguracji gra­
nic polsko-niemieckich wogóle, a kwe- 
stja Gdańska w szczególności, wypowia­
da między innemi takie zdanie:

„Na Śląsku problem terytorjalny, jak­
kolwiek byłby skomplikowany, nie jest 
„a priori", z natury rzeczy, nierozwiązal- 
ny i można sobie wyobrazić, że wyzna­
czenie granicy nadaje się do przesunięć, 
przystosowań, odmierzeń (se prete a de- 
placements, ajustements, dosages). Na 
Pomorzu Polskiem nic podobnego. Anta­
gonizm jest niewzruszony, nieuleczal­
ny" *).

W ostatnim numerze (wrzesień 1926) 
„La Revue hebdomadaire" umieszcza 
przychylny dla sprawy polskiej artykuł 
p. Jean Picardin p. t. „Zagadnienie Ku- 
rytarza Pomorskiego i losy Gdańska". 
Redakcja zaś pisma dodaje uwagę nastę­
pującą:

„Sprawa Gdańska i korytarza pomor­
skiego jest jedną z tych, które najbar­
dziej zagrażają pokojowi w Europie. Na­
wet śród Francuzów, najbardziej wrogo 
usposobionych do rewizji traktatu Wer­
salskiego, przeważa raczej opinja, uzna­
jąca za niemożliwe pozostawienie tak 
wielkiego państwa, jak Niemcy, odciętem 
od części jego terytorjum... Cóż mówić 
o tych, których Locarno usposabia do 
przypuszczeń o możliwościach i sposo­
bach wielkiej zgody. W kwestji tak skom­
plikowanej „Revue Hebdomadaire" nie 
mogłaby wypowiedzieć swego określone­
go zdania i ogranicza się do udzielenia 
objektywnych informacyj".

Ta uwaga jest nader charakterystycz­
ną jako wskaźnik nas ostrzegający, że 
propaganda niemiecka znajduje grunt po­
datny nawet w najbardziej dla nas przy­
chylnie usposobionych środowiskach.

Te kilka danych zupełnie wyraźnie po­
twierdzają to, co powiedzieliśmy na po­
czątku artykułu, a mianowicie, że Niem­
cy stawiają jako główne zagadnienie swej 
polityki—odcięcie Polski od morza z tem, 
że Polska bez dostępu do morza stanie 
się słabą i nie będzie w stanie opierać 
się naporowi Niemiec. Innemi słowy, 
wrócilibyśmy wówczas do sytuacji z przed 
150 lat.

Ostatnio parlament niemiecki wyasy­
gnował sumę 34.000.000 marek niemiec­
kich na cele, związane z germanizacją Po­
laków. Jednocześnie prowadzone jest 
wszelkiemi sposobami wzmocnienie niem­
czyzny w Polsce równolegle z dążenia­
mi na gruncie międzynarodowym do 
stworzenia takiej sytuacji, przy której 
Polska nie byłaby w stanie przeciwdzia­
łać naporowi niemieckiemu.

W danej chwili wydaje się, że niemiec­
kie usiłowania, przynajmniej w dziedzinie 
germanizacji w Prusach, mają dla Niemiec 
wyniki dodatnie.

(d. c. n.)
JU L JA N  RUMMEL

■) „Kurjer Poranny” 8.X 1926 Nr. 278.



Z zabytków  polskich  nad morzem Czarnem-. pa łac B elina-B rzozow skich  w Odesie, 
gdzie w ciągu ostatniego stulecia kultura polska  miała swe oparcie (p. str. 5).

ORGANIZACJA URZĘDÓW MARYNARKI HANDLOWEJ
I PORTÓW

Ostatniemi czasy spotykamy w prasie 
wzmianki o projektach reorganizacji nie­
których naszych ministerstw, przyczem 
dowiadujemy się, że zamierzone reformy 
dotyczą i urzędów, kierujących sprawami 
naszej marynarki i portów handlowych, 
które mają być wcielone już to do nowo­
powstałego Ministerstwa Komunikacji, już 
to do ciągle umierającego, lecz nie mogą­
cego skonać Ministerstwa Robót Publicz­
nych, a zresztą być może i pozostaną 
w Ministerstwie Przemysłu i Handlu, 
gdzie są obecnie.

Nie ulega wątpliwości, że brak decyzji 
w tym względzie nie może oddziaływać 
pomyślnie na traktowanie spraw, gdyż 
przedewszystkiem wytwarza atmosferę 
niepewności.

Ponieważ problemat reorganizacji wciąż 
się wałkuje, postaramy się w nim rozej­
rzeć, aby się przyczynić do rozwiązania 
tego zagadnienia, zgodnie z interesami 
kraju.

Odrzucając zupełnie myśl o wcieleniu 
marynarki i portów handlowych do Mi­
nisterstwa Robót Publicznych, zapewne 
powstałą li tylko w fantazji dziennikar­
skiej, gdyż to, w swem założeniu wyłącz­
nie techniczne Ministerstwo nie ma ab­
solutnie nic wspólnego z polityką han­
dlową, lub polityką komunikacyjną, któ­
rych narzędziem są porty i marynarka, 
zastanowimy się nad tern, co w naszych 
warunkach jest racjonalniejszem: — czy 
zarządzanie portami i marynarką handlo­
wą przez Ministerstwo Komunikacji, czy 
też wcielenie odnośnych urzędów do Mi­
nisterstwa Komunikacji.

Musimy przytem zaznaczyć, że oddzie­
lenie eksploatacji portów od ich budowy 
i konserwacji jest wręcz niemożliwem, 
gdyż jedno jest zanadto ściśle związane 
z drugiem. Podział tych agend pomiędzy 
dwa ministerstwa byłby tak samo racjo­
nalnym, jak np. wcielenie konserwacji 
kolei żelaznych, innemi słowy, służby 
technicznej do Ministerstwa Robót Pu­
blicznych, pozostawienie zaś eksploatacji 
kolei w Ministerstwie Komunikacji. Moż­
na być pewnymi, że nawet w naszym kra­
ju fantastycznych pomysłów taka myśl 
nie znalazłaby obrońców.

Z drugiej strony daje się zauważyć ści­
sła łączność pomiędzy eksploatacją por­
tów i polityką marynarki handlowej, Np. 
ojczyste przedsiębiorstwa żeglugi winny 
się opierać na portach, posiadać łam te­
reny i składy. Ściągnięcie na dany port 
linij morskich cudzoziemskich, — o ile 
własnych do pewnych portów stworzyć 
nie możemy — na utrzymaniu zaś odpo­
wiednich komunikacyj może nam zale­
żeć, jest również związane z portem. 
Administracja i eksploatacja portów nie 
może być oddzielona od całego szeregu 
funkcyj, związanych z marynarką han­
dlową.

Port jest stacją w komunikacji mor­
skiej tak, jak stacja kolejowa służy dla 
komunikacyj kolejowych — a doprawdy 
trudno byłoby obronić tezę, że stacja ma 
być zarządzana przez jedno ministerstwo, 
a sama kolej przez drugie.

Lecz koleje żelazne są nam dobrze 
znane, sprawy zaś żeglugi morskiej — są 
raczej „terra incognita”, co jednak nie 
może usprawiedliwić powierzchownego 
ich traktowania.

Z tego wynika, że porty i żegluga han­
dlowa nie mogą być uzależnione od róż­
nych ministerstw, lecz winny być uza­
leżnione od jednej zwierzchniej władzy.

Chodzi teraz o to, gdzie ma być umie­
szczony Departament Marynarki Handlo­
wej, który obejmuje u nas wydział por­
tów i wydział żeglugi handlowej.

Za pozostawieniem jego w Minister­
stwie Przemysłu i Handlu przemawia to, 
że żegluga i porty są narzędziami poli­
tyki ekonomicznej Państwa, a jako takie 
muszą być w rozporządzeniu Minister­
stwa Przemysłu i Handlu.

Na to odpowiadają, że koleje żelazne 
są nie mniej ważnem narzędziem tej po­
lityki, a jednak nie należą do Minister­
stwa Przemysłu i Handlu, z drugiej zaś 
strony porty handlowe nie są niczem in- 
nem, jak końcowemi granicznemi stacja­
mi sieci ojczystych kolei żelaznych i sta­
cjami początkowemi sieci linij morskich, 
stanowiących nic innego, jak przedłuże­
nie komunikacyj kolejowych.

W starych państw" i  jest pod tym 
względem ustalona • utyna, wyłączają­

ca wszelką obawę przed niepożądanemi 
skutkami zmian w dawno ustalonym 
aparacie. Naprzykład w Hiszpanji od 
wieków portami się opiekuje minister­
stwo spraw wewnętrznych, jednak z wie­
loma późniejszemi korrektywami, zaś np. 
w Południowej Afryce—Brytyjskiem do- 
minjum — istnieje ministerstwo kolei i 
portów, połączenie czego praktyczny u- 
rnysł angielski uważa za zupełnie logicz­
ne i za najbardziej odpowiadające coraz 
zwiększającym się wymaganiom w dzie­
dzinie komunikacji.

Jedyną obawą, wysuwaną przeciwko 
wcieleniu Departamentu Marynarki Han­
dlowej do Ministerstwa Komunikacji, jest 
ta, że w tem Ministerstwie olbrzymie in­
teresy kolei żelaznych mogą zadławić u 
nas narazie małe interesy żeglugi. Zresztą 
zwolennicy Ministerstwa Komunikacji, 
które w założeniu musiałoby łączyć ko­
munikacje kolejowe i ich przedłużenie— 
linje morskie, twierdzą, że to Ministerstwo 
nie może lekceważyć portów — najwięk­
szych stacyj przeładunkowych, jak nie 
lekceważy żadnych innych swoich stacyj 
i nie może nie być praktycznie zaintere- 
sowanem w ich rozwoju—co wymaga prze­
dewszystkiem komunikacyj morskich, Z tej 
racji Ministerstwo Komunikacji może 
mieć większy czynny wpływ na rozwój 
żeglugi ojczystej, niż każde inne minister­
stwo. Wskazują również na to, że ścisła 
współpraca w dziedzinie komunikacyj lą­
dowych i morskich, co jest możliwem 
przy połączeniu tych komunikacyj w jed­
nym resorcie, da Państwu bardziej po­
tężne narzędzie polityki ekonomicznej, 
niż gdy te główne rodzaje komunikacyj 
pozostaną rozrzucone po różnych Mini­
sterstwach.

Do tego możemy dodać, że w wielu 
państwach koleje żelazne są właściciela­
mi portów i posiadają swoje linje żeglu­
gowe, zaczynając od Canadian Pacific — 
co wydaje się przemawiać za tem, że ko­
leje, porty i linje morskie mogą być or­
ganicznie związane pomiędzy sobą.

Jest niezawodnem, że organizacja ko­
munikacji odgrywa coraz ważniejszą rolę 
w gospodarczem życiu narodów i nie jest 
wyłączone, że nawet w starszych pań­
stwach, gdzie formy rządzenia są oddaw- 
na ustalone, życie wysunie konieczność 
skoncentrowania wszystkich rodzai ko­
munikacyj w rękach jednego resortu.

Należy tylko zwrócić uwagę na to, że 
porty morskie i żegluga morska muszą 
stanowić w administracji państwowej od­
dzielną jednostkę, i w żadnym razie, bę­
dąc w składzie jednego ministerstwa, nie 
mogą być połączone z żeglugą wewnętrz­
ną, która nie ma nic wspólnego z żeglugą 
morską, rozwijającą się na zupełnie in­
nych podstawach. Z tej racji — niezależ­
nie od tego, do jakiego ministerstwa zo­
stanie wcielonym, Departament Marynar­
ki Handlowej winien pozostać samodziel­
nym departamentem. Wszelki inny obrót 
rzeczy dowodziłby niezrozumienia zadań 
portów i żeglugi morskiej i byłby słusz­
nie uważany za bagatelizowanie spraw 
morskich. Zwłaszcza ma to znaczenie 
u nas, gdzie w tej dziedzinie czeka nas 
olbrzymia i coraz zwiększająca się praca.

Należałoby jednocześnie się zastano­
wić, czy nie byłoby racjonalnem przyłą­
czenie do Departamentu Marynarki Han­
dlowej rybołówstwa morskiego, które ma 
znacznie więcej styczności z portami han- 
dlowemi i żegl. handl., niż z rolnictwem.

E. Z-CZ.
Przyp. R ed.: Prosim y swych czytelni­

ków  o w ypow iedzenie sią w poruszonej 
w yżej sprawie, celem  w szechstronnego  
ośw ietlen ia tego aktualnego i p o s iad a ją ce ­
go doniosłe znaczenie zagadnienia.



ECHA PO BY TU ESKADRY FRANCUSKIEJ  W GDYNI

fot. R. M oraw ski, G dynia
Francuska eskadra w Gdyni-. Spotkanie w Gdyni J .  E. A m basadora Francji, p. Laroche. — Z lew ej 
ttrony ku praw ej widzimy: D ow ódcę Floty, kom. J .  Unruga, Szefa  Sztabu Dowództwa Floty, kom. K. 
K orytow skiego i A m basadora F ran cji, p. Laroche, przechodzących przed  frontem świetnie się p re­

zentującej kom panji honorow ej marynarzy.

Niezwłocznie po przybyciu do Gdyni 
francuskiego dywizjonu w składzie dwóch 
dużych kontr - torpedowców, jednego 
mniejszego, dwóch łodzi podwodnych, 
oraz jednego transportowca, na pokład 
„Jaguara”, na którym trzymał swój pro­
porczyk dowódca dywizjonu, komandor 
de Ruffi de Ponteves, udała się delegacja 
Ligi Morskiej i Rzecznej w składzie Pre­
zesa Warszawskiego Oddziału p. A. Ryl- 
ke, Prezesa Oddziału Poznańskiego p, J. 
Rummla i Przedstawiciela Oddziału Gdyń­
skiego p. Żupańskiego,

Delegacja, spotkana na burcie przez 
oficerów sztabu, została zaproszona do 
salonu dowódcy, gdzie po wzajemnem 
przedstawieniu się p. J . Rummel wygłosił 
w języku francuskim przemówienie, któ­
rego tłumaczenie podajemy niżej:

„Panie Komendancie! Polska Liga Mor­
ska jest szczęśliwą, mając możność po­
zdrowienia w Gdyni, w naszym powsta­
jącym porcie, który ma stać się naszą ba­
zą morską, przedstawicieli sławnej i dziel­
nej floty francuskiej.

„Polska Liga Morska, posiadająca 42

Oddziały w różnych miejscowościach Pol­
ski, pracuje nad morską przyszłością swe­
go kraju, w zupełnem zrozumieniu, że si­
ła morska jest najtrwalszą podstawą jego 
niezależności i pokoju. Historja naszego 
kraju uczy nas, że lekceważenie tej siły 
było przyczyną naszych klęsk, z drugiej 
zaś strony najbardziej świetnemi okresa­
mi w życiu naszego narodu były te, 
w których Polska rozwinęła swe siły 
morskie.

„Pozdrawiamy was z tem większem 
uczuciem, że nasza flota, powołana do 
życia zaledwie sześć lat temu, ma moż­
ność korzystania z waszych instruktorów, 
z waszego materjału oraz z waszej wie­
dzy morskiej. Niezliczone mci łączności 
tworzą się pomiędzy naszemi flotami i 
mamy nadzieję, że nasza współpraca na 
morzu wyda rezultaty wielkiego znacze­
nia, rezultaty, które zabezpieczą interesy 
naszych obu krajów.

„Wiele wieków temu ambasador Fran­
cji w Kopenhadze, Pielo, pisał do Ludwi­
ka XV i do kardynała Fleury, że w Gdań­
sku i w Polsce decydują się losy przewa­

fot. R. M oraw ski
Francuska eskadra w Gdyni: K ontrtorpedow iec „Jaguar".

gi Francji na kontynencie Europy, i że 
najbardziej świetne zwycięstwa nad Re­
nem i u podnóża Alp nie mogą zrówno­
ważyć klęski, którą będzie dla Francji 
upadek Gdańska i sprawy Leszczyńskie­
go w Polsce.

„Nasz historyk dodaje, że klęska roku 
1734 prowadziła prostą drogą do drugiej, 
jeszcze straszniejszej, klęski roku 1772. 
W roku 1734 Polska siły morskiej nie po­
siadała, a Francja swej na pomoc nie 
przysłała. I był rok 1772 — rok pierw­
szego rozbioru Polski. Wówczas Prusy 
zawładnęły naszem wybrzeżeią.

„Jest to jedną z przyczyn, dlaczego wi­
tamy dziś sławną trójbarwną banderę 
z taką głęboką radośoią i z tJkiem ży- 
wem uczuciem, przypominając wspaniałe 
tradycje waszej floty.

„Mamy nadzieję, że cały naród francu­
ski, pamiętając o tych tradycjach, zrozu­
mie nadzwyczajną ważność rozwoju fran­
cuskiej siły morskiej, która, zapewniając 
kontrolę na morzu Śródziemnem i ochra­
niając kolonje zamorskie, mogłaby współ­
pracować nad utrzymaniem sprawiedli­
wości i prawa na morzach północy.

„Polska jest szczęśliwa, widząc w swym 
porcie wasze okręty, ujawniające na tych 
dalekich wodach genjusz techniczny wa­
szej rasy.

„Niech żyje Komendant de Ruffi de 
Ponteves.

„Niech żyje dzielna flota francuska.
„Niech żyje Francja!"
Komendant de Ruffi de Ponteves, dzię­

kując w serdecznych słowach za pozdro­
wienie, wyraził szczerą radość z tego, że 
może przyjąć na swoim okręcie przedsta­
wicieli tej części społeczeństwa polskie­
go, która czynnie pracuje nad najważniej- 
szemi dla kraju problematami, jakiemi są 
problematy morza.

Podnosząc swój kielich, Komendant de 
Ruffi de Ponteves życzył Lidze pomyśl­
nego rozwoju jej pracy tak koniecznej dla 
Polski.

Następnego dnia komandor de Ruffi de 
Ponteyćs rewizytował delegację.



fot. R. M oraw ski

Francuska eskadra w G dyni: K ontrlorpedow iec „Chacal".

Francuska eskadra w Gdyni: Łódź podw odna „Marsouin"■ Teleskopiczne maszty 
służą tylko do radio, gdy łódź idzie pod  wodę, są opuszczane.

PAMIĄTKI WPŁYWÓW POLSKICH NAD CZARNEM MORZEM

W tym samym dniu członkowie dele­
gacji zwiedzili poszczególne okręty dywi­
zjonu, szczegółowo zaznajamiając się 
z najnowszemi zdobyczami morskiej tech­
niki francuskiej i byli serdecznie przyj­
mowani przez oficerów okrętowych.

W czasie pobytu eskadry rejd Gdyński 
przedstawiał obraz dużego ożywienia. Po­
mijając motorówki i szalupy służbowe 
oraz liczne łodzie zwiedzających okręty, 
rejd zaroił się od yachtów. „Yacht Klub 
Polski" był reprezentowany przez yacht 
„Witeź”, poza tern było kilka yachtów 
z Gdańska oraz kilka większych pruskich 
yachtów z Królewca.

Zwrócono uwagę na to, że nie wszyst­
kie yachty pruskie salutowały „Witezio­
wi", aczkolwiek międzynarodowe zwycza­
je wymagają, aby pierwszy salutował (przy 
spuszczając banderę) banderze yachtu, 
znajdującego się na swoich wodach, yacht 
obcy, do tych wód zawijający. Innemi 
słowy pierwsze salutowanie należy się 
gospodarzowi.

N.

PROCES OFICERÓW MARY­
NARKI WOJENNEJ.

Z niezmiernym bólem widzi społeczeń­
stwo na lawie oskarżonych szereg ofice­
rów naszej marynarki, z których olbrzy­
mia większość niezawodnie okaże się 
niewinna.

Ten proces, którego wyników nie prze­
sądzamy, lecz który wydaje się nam 
w znacznym stopniu i zupełnie niepotrzeb­
nie, jak twierdzą ze względów politycz­
nych, wyolbrzymionym, przenosi nas w 
pierwsze lata istnienia wskrzeszonego 
Państwa, gdy mało dbano o dobór ludzi, 
kierując się raczej chęcią dania możności 
zarobkowania ludziom, których los wró­
cił na Ojczyzny łono, przyczem wielu 
z nich pozostawało jeszcze pod wpływem 
katastrofy, którą przeżyła Rosja, co nie 
mogło pozostać przez pewien czas bez 
wpływu na ich psychikę.

Z drugiej strony wzajemne stosunki 
służbowe nie były uregulowane.

Zresztą to samo było i w innych insty­
tucjach państwowych.

Byłoby niewłaściwem uogólniać spra­
wę i snuć wnioski, że w naszej marynar­
ce panują niezdrowe stosunki.

W każdym razie od czasu powstania 
procesu w Kierownictwie Marynarki za­
szło dużo zasadniczych zmian i nad ulep­
szeniem organizacji pracują nadal.

Jeśli i dotąd możemy mieć w tej dzie­
dzinie pewne braki, przyczyną tego jest 
ogólnie ciężka organizacja naszych urzę­
dów, jak i względy budżetowe.

Należy przytem zawsze mieć na wzglę­
dzie, że Marynarka stanowi organizm zu­
pełnie odrębny i stosowanie do niej ob­
cych norm, do czego tendencje dotąd 
u nas istnieją, będzie zawsze miało wyni­
ki ujemne.

Przebieg procesu będziemy uważnie 
śledzili i po jego zakończeniu zabierze­
my jeszcze raz głos, narazie zaś wyraża­
my przekonanie, że Sąd z największą su­
rowością ukarze rzeczywiście winnych 
w nadużyciach, aby przeciąć ich możli­
wość w przyszłości.

Szkoda, że prasa, poświęcająca całe 
szpalty na opisanie tego procesu, udziela 
tak mało uwagi aktualnym zagadnieniom 
obrony morskiej.

Jeszcze w r. 1619 w Sejmie mó,wiono:
„Armata morska jakby nam potrzebną 

była, chyba szalony nie widzi".
I my też będziemy to głosili, lecz oby 

nie było zapóźno.

Wpływy polskie na południu sięgały 
swego czasu bardzo daleko. W ciągu stu 
kilkudziesięciu lat władaliśmy brzegami 
morza Czarnego. Za Kazimierza Jagiel­
lończyka, te wpływy obejmowały nietyl- 
ko morze Czarne i Krym, lecz dochodziły 
do Księstwa Naddunajskiego. Wtedy Pol­
ska miała przez morze Czarne bezpośred­
nie stosunki nietylko prawie z całą Euro­
pą lecz również z częścią Azji. Zboże pol­
skie szło do Włoch, Afryki i dalej. Wy- 
datniejszemi punktami, wówczas do Pol­
ski należącemi, na wybrzeżu Czarnomor- 
skiem, były Teodozja, Oczaków, Aker- 
man. Teodozja, dawniej Kaffa, ongiś sto­
lica kolonij genueńskich. Oczaków, daw­
niej Kara Kennen, silna twierdza tatar­
ska przez Mengli Gireja założona. Wresz­
cie Akerman, dawniejszy Białogród, sta­
ra stolica Tatarów budziackich. A gdzie

W następnym numerze „Morza" roz­
poczynamy druk interesujących pamięt­
ników kapitana T. Steckiego z czasów

teraz jest Odesa, była ongiś miejscowość, 
zwana Chadżibej.

Tak więc mieliśmy na południu silne 
ostoje dla kultury polskiej. Aż do ch-wil 
ostatnich zboże polskie szło przez morze 
Czarne. Aż do chwil ostatnich mieliśmy 
w Odesie placówki polskie, dobrze kul­
turę polską szerzące. Jedną z tych pla­
cówek przedstawiamy (p. str. 4).

Był to pałac, raczej zamek hr. Belina- 
Brzozowskich, gdzie w oiągu ostatniego 
stulecia kultura polska miała swój po­
ważny ośrodek. Nauka i sztuka polska 
zawsze tu znajdowały podtrzymanie i stąd 
promieniowały. Wnuk twórcy tego zam­
ku, hr. Zenon Belina-Brzozowwski był do 
ostatnich czasów (1919 roku) konsulem 
Rzeczypospolitej Polskiej.

Prf. A N T O N I U RBAŃ SKI.

wielkiej wojny, oraz opis podróży poznań­
skiej drużyny harcerzy morskich na ło­
dziach z Torunia do Gdyni,



R O Z B U D O W A  F L O T Y Ł O T E W S K I E J  I F I Ń S K I E J
ne okręty mogą służyć dla celów tylko 
ćwiczebnych.

Żadne inne państwo nie wymaga takiej 
asekuracji na morzu, jak Polska, a jed­
nak sprawy naszej floty wojennej są 
traktowane jako podrzędne, gdy winny- 
by zostać wysunięte na pierwszy plan.

PROGRAM ROZBUDOWY FLOTY 
FINLANDZKIEJ.

Jeszcze na wiosnę roku ubiegłego do sej­
mu finlandzkiego był wniesiony projekt 
rozbudowy floty wojennej Finlandji, który 
przewidywał w ciągu 8 lat budowę 3 
kanonierek, 2 niszczycieli torpedowców, 
6 łodzi podwodnych, 30 motorowych tor­
pedowców, 1 szkolnego okrętu, 1 bazy 
łodzi podwodnych oraz 2 stawiaczy min.

Wykonanie tego programu kosztowało­
by 520 miljonów mk. fińskich. Z biegiem 
zaś czasu rząd wycofał poprzedni swój 
projekt i wniósł nowy 4-letni projekt 
programu rozbudowy floty, którego ko­
szta wyniosłyby tylko 375 mil. mk. Pro­
jekt ten przewidywał budowę 2 kanonie­
rek, 4 łodzi podwodnych, 1 okrętu szkol­
nego i 4 motorowych torpedowców. Pro­
jekt ten przy rozpatrzeniu przez wojsko­
wą komisję sejmu był zredukowany na 
60 milj. mk. i w programie rozbudowy 
skreślono 1 kanonierkę i okręt szkolny 
jak również materjał minowy i torpedo­
wy.

Projektu w sejmie bronił minister obro­
ny kraju. W swem dluższem przemówie­
niu wskazywał on na niezbędność posia­
dania floty bojowej, która w żadnej mie­
rze nie może być zastąpiona ani armją, 
ani małemi statkami motorowemi, ani lot­
nictwem, jak to przypuszczano w sejmie. 
Na potwierdzenie swoich dowodów mi­
nister ogłosił opinję eksperta cudzoziem­
ca (prawdopodobnie angielskiego generała 
Kinka, przewodniczącego komisji, wysła­
nej z ramienia angielskiego rządu dla zor­
ganizowania obrony kraju). Według opinji 
tej, przy ewentualnym froncie na wscho­
dzie jedno skrzydło armji finlandzkiej 
oprze się o morze i tu okaże się potrzeba 
pomocy bojowej floty; możliwość operacji 
desantowej ze strony nieprzyjaciela na ty­
łach armji również nie jest wykluczona. 
Oprócz tego państwo musi mieć zapewnie­
nie, że dowóz do kraju oraz linje komu­
nikacyjne z zachodem podczas wojny nie 
będą przerwane. Wszystko to może być 
osiągnięte tylko zapomocą floty bojo­
wej.

W dalszem swem przemówieniu mini­
ster określił, jakie zadania ma do speł­
nienia flota bojowa Finlandji. „Zadaniem 
floty podczas wojny"—mówi minister— 
„jest bronić skrzydła armji, która się 
opiera o brzeg morza. Okręty wojenne 
będą odgrywały rolę ciężkich bateryj, 
zdolnych do obrony jak również i do 
ofensywy. Te pływające baterje nie bę­
dą potrzebowały żadnej ochrony i będą 
obsługiwane tak minimalną ilością ludzi, 
klórzyby na lądzie nie mieii żadnego zna­
czenia. Przybrzeżne baterje mogą tylko 
na pewnych odcinkach wybrzeża prze­
szkodzić desantowi, a zagrody minowe 
tylko wtenczas osiągają cel, gdy są bro­
nione przez flotę i nieprzyjaciel nie mo­
że ich usunąć. Przy egzystencji floty 
armja jest zabezpieczona od wszelkich 
możliwości niebezpieczeństwa ze strony 
morza; nieprzyjaciel nie rozpocznie de­
santu nim nie zdobędzie chociażby cza­
sowego panowania na morzu, na co po­
trzeba dłuższej walki. Jeżeliby armja, 
udowadnia minister, otrzymała pienią­

W ybudowany przez słynną stocznię szkocką  W. B eardm ore lodotam acz „Krisianis Val- 
dem ars” dla Rygi. zamówiony przez rząd łotew ski. Zwracamy uwagę na oryginalną 
form ę kadłuba. D zięki jeg o  pracy  port ryski pozosta je otwartym dla naw igacji nawet 
w okresie silnych mrozów. Długość jeg o  wynosi 185 stóp, szerokość 54 stopy. N or­

m alne pogłębien ie 22 stopy. W yporność około  2800 ton.

ROZBUDOWA FLOTY ŁOTEWSKIEJ.

Rozumiejąc doniosłość posiadania siły 
morskiej, Łotwa, mająca ludność nie­
wiele większą od ludności jednej War­
szawy, nie szczędzi usiłowań, aby stwo­
rzyć flotę wojenną.

Obecnie we Francji znajdują się w bu­
dowie, a częściowo są na wykończeniu, 
dwie łodzie podwodne po 390 ton i dwa 
wyławiacze min.

W najbliższym czasie rząd łotewski 
zamierza zamówić* jeszcze dwie łodzie 
podwodne tego samego typu, oraz dwa 
wyławiacze min.

Jaka różnica — pomiędzy małem pań­
stwem Bałtyckiem, nie posiadającem żad­
nych bogactw maturalnych, oprócz ziemi 
i lasów, z niewielką, lecz logicznie my­
ślącą i pracowitą ludnością, a wielkiem 
Państwem Polskiem!

Jeśli Łotwa, o której w następnych nu­
merach podamy dokładniejsze wiadomo­
ści, może się zdobyć na ten wysiłek, cóż

mówić o Polsce, której potencjalne bo­
gactwa są bezporównania większe.

Porównywując możliwości obydwóch 
państw, można śmiało powiedzieć, że je­
śli Łotwa może posiadać taką flotę — 
Państwo Polskie mogłoby posiadać flotę 
co najmniej dziesięć razy silniejszą—cho­
dzi tylko o zrozumienie sprawy i chęć 
do czynu.

W każdym razie w krótkim czasie sta­
niemy przed faktem, że mała Łotwa bę­
dzie posiadała flotę wojenną o sile bojo­
wej większej, niż Polska.

W dzisiejszym numerze drukujemy 
również wzmiankę o flocie finlandzkiej.

Estonja—państwo jeszcze mniejsze od 
Łotwy, już posiada flotę wojenną bezpo­
równania większą od naszej.

Żadne inne państwo nie jest tak zależ­
ne od stosunku sił na Bałtyku, jak Pol­
ska, a jednak właśnie Polska, jedyna ze 
wszystkich państw bałtyckich, rzeczywi­
stej siły morskiej nie posiada, gdyż obec­



dze, przeznaczone na rozbudową floty, 
to wszystko jedno nie zdołałaby ona 
stworzyć takiego bojowego oporu, jakim 
jest dla niej flota. Wszelkie rozchody 
i ofiary na armję są bezcelowe, jeżeli nie 
jest równocześnie stworzona odpowied­
niej siły flota. Na w y p a d e k  w o j n y  
m o ż n a  w k r ó t k i m  c z a s i e  s t w o ­
r z y ć  a r mj ą ,  l e c z  n i e  f l o t ą ,  Broń 
i ekwipunek można prędko zakupić, żoł-

P O R
Port antwerpski wysuwa się po zakoń­

czeniu wojny na czołowe stanowisko 
wśród portów zachodnio-europejskich.

Nadzwyczaj korzystnie położony w sto­
sunku do przemysłowych okolic zagłębi 
węglowych belgijskich, francuskich i nie­
mieckich, obsługuje je w dużej części, 
spełniając rolę punktu wyjściowego dla 
ekspansji wielkiego przemysłu belgijskie­
go, zagłębia Ruhry i Saary.

Mądrze i celowo zarządzana, skutecz­
nie walcząc stawkami opłat portowych 
ze swymi konkurentami: Rotterdamem
i Dunkierką, skupia również Antwerpja 
coraz więcej ruchu przeładunkowego, tak 
ważnego czynnika w rozwoju ekonomicz­
nym portu.

Port sam leży nad rzeką Skaldą o 90 
km. od jej ujścia i pomimo to może przyj­
mować największe okręty oceaniczne, bo 
dzięki przypływom, które pod Antwerpją 
jeszcze podnoszą poziom wody w rzece 
dwa razy dziennie do 2 metrów blisko, 
najniższy poziom wody nie opada niżej 
8 metrów.

Wspaniałe urządzenia basenowe i prze­
ładunkowe warte są poznania. Sprawność 
działania zwodzonych mostów oraz po­
tężnych dźwigów zdumiewa obcego przy­
bysza. Olbrzymi ruch portowy, który 
w ubiegłym roku przekroczył liczbę 20 
miljonów ton, wymaga wielkiej sprawno­
ści w organizacji tego ruchu, tem bardziej, 
że otwieranie i zamykanie basenów jest 
uzależnione od okresów przypływu.

Codzień koło 50 okrętów wchodzi i ty­
leż wychodzi z portu z regularnością po­
ciągów na stacji węzłowej. Codzień, nie 
wyłączając niedziel, wre tu praca gorącz-

Viu

Port w Antwerpji: Dźwigi elektryczne.

nierzy stosunkowo w krótkim czasie wy­
ćwiczyć i posłać na front, lecz nieegzy- 
stującej floty stworzyć tak prędko nie 
można". Temi słowy, które muszą mieć 
w pamięci wszystkie narody, mające cho­
ciażby skrawek wybrzeża, bronił w sej­
mie finlandzkim minister obrony krajowej 
programu rozbudowy floty.

W rezultacie różnych tarć i debatów 
w tej sprawie, sejm finlandzki obecnie

uchwalił w nadzwyczajnym budżecie woj­
skowym 1926 roku na budowę nowych 
okrętów 47 miljonów mk., co da możność 
rozpoczęcia budowy 2-ch łodzi podwod­
nych i kilku łodzi motorowych. Budowę 
kanonierki odłożono na późniejsze lata. 
O ile nie zajdą żadne zmiany w projekcie 
budowy, nowe łodzie podwodne będą go­
towe nie wcześniej niż na wiosnę 1927 
roku. j ,  B O R E JK O

T W A N T W E R P J I
Ograniczymy się tylko do podania kilku 

zdjęć fotograficznych, dokonanych w tym 
porcie, które zilustrują poniekąd jego 
charakter i wygląd.

P ort w Antwerpji.

kowa, zamieniając całe wybrzeże w je­
den huczny i pulsujący życiem obraz. 
Przedstawiciele wszelkich ras i narodów 
krzyżują się tutaj w wiecznym, natłoku 
i gorączce; od czasu do czasu zauważa 
się wylęknione i popychane postacie na­
szych chłopów, przeważnie z kresów 
wschodnich, nieśmiało przesuwające się 
pod murami domów i w niemym zachwy­
cie ogarniające ten dziwny i obcy dla 
nich widok. To emigranci, werbowani na 
wyjazd do Kanady lub Ameryki Połu­
dniowej i tu sprowadzeni, w oczekiwaniu 
okrętu, który ich uniesie za morze.

Przemyślni kupcy tutejsi, znani w świę­
cie całym z rzutkości i przedsiębiorczo­
ści, idąc w myśl wymagań i konjunktur, 
jakie się im otwierają, rozpoczęli rozbu­
dowę portu, obliczoną na lat kilkanaście 
i która po ukończeniu zrobi Antwerpję 
największym portem starego świata, bo 
ustępować on będzie w długości wybrze­
ża ładunkowego jedynie New Yorkowi.

W stosunkach z Polską, poza ruchem 
emigranckim, łączą Antwerpję również 
i sprawy handlowe ściślejsze: od czasu 
do czasu zawijają tu okręty polskie, 
przywożąc drzewo lub zboże. Czasami 
również zdarzają się bezpośrednie prze­
syłki do Polski lub z Polski.

Wszystkie te szczegóły, wynikające za­
równo z położenia i organizacji portu 
w Antwerpji, jak i z jej stosunków z Pol­
ską, wymagałyby baczniejszej uwagi na­
szych sfer fachowych, oraz obszerniejsze­
go studjum, na co ramy tej notatki nie 
pozwalają.

B O G U S Ł A W  Ż Ó R A W SK I

Z W Y D A W N I C T W

„KALENDARZ MORSKI NA R. 1927/8". 
Oddział Warszawski L. M. i R. przystą­
pił do wydania „Kalendarza Morskiego 
na r. 1927/8". W wydawnictwie tem uzu- 
pełnionem bogato datami ważniejszych 
wypadków z dziejów stosunku Polski do 
morza, będzie bardzo obszerny dział in­
formacyjny (prawodastwo, zwyczaje, ban­
dery, urzędy morskie, tonaż, miary, wagi, 
frachty okrętowe, cła, opłaty, zarządze­
nia portowe i t. p.), posiadający niezbęd­
ne wiadomości dla marynarzy, handlow­
ców i pożyteczne dla szerokich warstw 
społecznych, nadto artykuły o wpływie 
portów naszych na stan gospodarczy Pol­
ski, dział ostatnich wynalazków w tech­
nice morskiej i dział beletrystyki.

Port w Antwerpji: pocztow iec Ostende- 
D ouores wprowadzony do suchego doku.



W 299-ą ROCZNICĘ ZWYCIĘSTWA POL. FLOTY WOJ. POD OLIWĄ

Przyp. R ed. W iadom ości te o zw ycię­
stwie p od  Oliwą podajem y według mate- 
rjalów , zebranych przez b. zasłużonego h i­
storyka, autora cennej pracy  ,,M arynarka 
w P olsce" -  dr. A leksandra Czolowskiego.

Poranek niedzielny 28 listopada 1627 r. 
był jednym z tych, w których szara, je­
sienna mgła gęstą zasłoną otulała zatokę 
Gdańską i całą nadbrzeżną okolicę. Na 
okrętach królewskich, stojących — jak 
za>vsze — spokojnie na kotwicy pod La­
tarnią, niezwykły od świtu wrzał ruch. 
Ledwie bowiem poranne ukończono mo­
dły i śpiewy nabożne, do wszystkich na­
gle wyszedł rozkaz admirała: gotować się 
do wyprawy na morze. Cel wyprawy był 
jasny: napaść pod osłoną mgły na flotę 
szwedzką, rozbić ją, znieść blokadę i dać 
nauczkę butnemu Szwedowi.

Sam nieprzyjaciel zdawał się ułatwiać 
powyższe zadanie. Okręty jego,—o czem 
otrzymano wiadomość, — które dnia po­
przedniego znajdowały się niedaleko He­
lu, zmieniły stanowisko i, rozpuściwszy 
żagle, zbliżyły się ku lądowi. Dwa pierw­
sze z nich wysunęły się znacznie naprzód, 
cztery inne pozostały wtyle.

Z tej właśnie chwili postanowił sko­
rzystać admirał polski i w walce spróbo­
wać szczęścia, zwłaszcza, że wiatr po­
myślny, wiejący ku morzu, sprzyjał przed­
sięwzięciu.

Zegar na wieży gdańskiego ratusza 
wydzwonił właśnie godzinę ósmą. Szary 
mrok budzącego się dnia, potęgowany 
mgłą, zaciemniał jeszcze horyzont, gdy 
rozległ się strzał działowy i dalekiem od­
bił się echem. Był to znak dla załóg okrę­
towych, by podnieść kotwicę, rozpuścić 
żagle i ruszyć naprzód. Długą linją, peł- 
nemi żaglami opuszczały okręty królew­
skie swój port.

Flota polska, wypadłszy na morze, 
zwróciła się w kierunku zatoki Puckiej. 
Tutaj, przed brzegami, między Brzoznem 
a Sopotami, mniej więcej naprzeciw Oli­
wy, rozegrał się niezwykły w dziejach 
Polski bój. Tutaj bowiem oba szwedzkie 
znalazły się okręty, a następne zbliżały 
się ku nim. Najdalej wysunął się duży, 
dobrze zbudowany okręt Stiernskjólda, 
którego nazwy nie podają źródła.

Na jego widok na polskim admiralskim 
okręcie pada donośny rozkaz Dickmanna: 
..W imię Boże! Naprzód ku Szwedowi! 
Musimy przybić do jego burty" (boku).

W myśl tego rozkazu ,,Ś. Jerzy" wysu­
nął się naprzód przed innemi okrętami 
polskiemi i w chwil niewiele znalazł się 
w odległości strzału muszkietowego od 
szwedzkiego wiceadmirała. Obie strony 
ujrzały siebie dokładnie. Widziano z pol­
skiej strony, jak dumny i ufny w powo­
dzenie Szwed, z rapierem w dłoni, ener­
giczne do walki wydawał rozkazy.

Flota polska rozpoczęła ją pierwsza.
Z polskiego okrętu zagrzmiała salwa 

z czterech dział, a za nią — jak następnie 
opowiadali jeńcy — dwa trupy i kilku ran­
nych potoczyło się na szwedzkim pokła­
dzie. W odpowiedzi zagrzmiały i szwedz­
kie działa. Pierwsza kula uszkodziła na 
„Św. Jerzym" część przodową okrętu, na­
stępne ubiły jednego żołnierza na pokła­
dzie.

Po tem wstępnem przywitaniu okręt 
polski, nie tracąc czasu, obrócił się przo­
dem i w kilka chwil podpłynął pod pra­
wą burtę szwedzkiego. Działa umilkły.

Przez zetknięcie się obu okrętów walka 
odrazu gwałtowny przybrała charakter. 
Rezultat jej zależał teraz od tego, kto 
prędzej większą zdoła zadać drugiemu 
klęskę, kto silniej zasypie przeciwnika 
gradem pocisków, wedrze się na jego 
okręt, opanuje go lub podpali. Wśród 
wzajemnych ataków na pokłady nie dzia­
ła, ale osobiste męstwo, przytomność 
umysłu, muszkiety, piki, halabardy, rapie- 
ry, ręczne granaty i płonące wieńce smol­
ne miały rozstrzygnąć o losie jednej lub 
drugiej strony.

Zaraz z początku walka zaczęła przy­
bierać niepomyślny dla Szwedów olbrót. 
Przy pierwszych muszkietowych strzałach 
Stiernskjóld otrzymał kulę w prawe ra­
mię. Wskutek tego opuszcza pokład, aby 
się dać opatrzyć w kajucie. W chwili, gdy 
do niej wchodzi, dwie nowe godzą weń 
kule. Muszkietowa przeszywa go nawy- 
lot, druga, z działa, lewą urywa mu rękę. 
Pachołek przyboczny śpieszy z pomocą 
wodzowi, lecz, sam kulą ugodzony, pada

u jego nóg. Stiernskjóld, śmiertelnie ran­
ny, widząc groźne położenie, każe tręba­
czowi trąbić „o pardon". Trębacz, posłu­
szny rozkazowi, wyskakuje naprzód, przy­
kłada trąbę do ust, lecz w tej chwili kuia 
z polskiego muszkietu rani mu nogę i po­
wala go na pokład. Obok niego pada po­
rucznik okrętowej załogi, z pochodzenia 
Szkot — i kilku innych. Na ten widok ad­
mirał szwedzki ostatkiem sił rozkazuje 
chłopakowi okrętowemu wrzucić ogień do 
magazynu prochowego. Chłopak zapala 
lont, śpieszy do prochów, lecz nim do nich 
dotarł, kula armatnia urywa mu głowę.

W zastępstwie ciężko rannego wicead­
mirała dowództwo nad flotą szwedzką 
objął kapitan Stouard- Ten, widząc tyle 
trupów i nieuniknioną klęskę, sam przy- 
tem ranny, ponawia ostatni rozkaz Stiern­
skjólda i każe puszkarzowi, Holendrowi 
rodem, spowodować wybuch prochów. 
Wykonanie takiego rozkazu — w razie 
ostatecznym — było świętym obowiąz­
kiem każdego marynarza, więc i puszkarz



bez wahania byłby go wypełnił, ale szy­
per okrętu w ostatniej ch-wili powstrzymał 
go od tego.

Załoga szwedzka, zdziesiątkowana ku­
lami i granatami, rzucanemi z gniazda bo­
cianiego, pod pokładem szuka chwilowej 
ochrony. Korzysta z tego jeden z polskich 
marynarzy, Kaszub i postanawia zdobyć 
nieprzyjacielską banderę, powiewającą na 
t o p i e  (szczycie) najwyższego masztu. 
Z toporem w dłoni wskakuje na szwedzki 
okręt i drabiną sznurową wdziera się na 
górę. Dostrzeżony, otrzymuje z dołu dot­
kliwe pchnięcie piką. Nie traci jednak 
fantazji, lecz zakląwszy srodze po kaszub- 
sku, zeskakuje nadół, toporem powala te­
go, który go zranił, poczem znowu wdra­
puje się na szczyt masztu i z triumfem 
zerwaną przynosi banderę, Równocześnie 
prawie porucznik okrętowej piechoty 
,,Św. Jerzego", ujrzawszy, że chorąży 
szwedzki, trzymając białą chorągiew ze 
złotą bramą i literami, zachęca do dal­
szej walki — przeskoczył na pokład nie­
przyjacielski i po kilku pchnięciach ra- 
pieru wyrwał mu ową chorągiew i na swój 
uniósł okręt.

...Wśród tego do walki wmieszał się 
drugi okręt polski, „Panna Wodna", który 
ustawiwszy się bokiem do tyłu szwedz­
kiego okrętu i prażąc go strzałami, przy­
czynił się niemało, że nieprzyjaciel, mi­
mo wysiłków, nietylko nie zdołał we­
drzeć się na „Św. Jerzego", lecz co chwila 
pod pokładem musiał szukać osłony. Pró­
bował wprawdzie rzucaniem różnych pło­
nących materjałów wywołać pożar na ata­
kujących okrętach polskich, lecz darem­
nie, zawsze wczas zdołano je przygasić 
moczoną skórą.

Ale i po stronie polskiej, na „Św. Je ­
rzym", śmierć obfite zbierała żniwo. Je ­
den z pierwszych padł kapitan Storch, 
dowódca wszystkich żołnierzy okręto­
wych. Zachęcał ich właśnie do celnego 
strzelania, gdy sam kulą w oko trafiony, 
chwycił się za głowę, padł na kolana i, 
nie wyrzekłszy słowa, wyzionął ducha ku 
wielkiemu żalowi swoich żołnierzy.

Wobec niepomyślnego dla Szwedów 
przebiegu bitwy, Dickmann wzywa ich do 
poddania się i zaprzestania walki. Wi­
dząc ich wahanie, wysyła porucznika 
Olofsena do konającego Stiernskjólda, 
który ręką daje znak, że zgadza się na to. 
Dickmann przeto kazał wstrzymać dalszą 
strzelaninę i brać jeńców.

Inne okręty szwedzkie, widząc kry­
tyczne położenie swego wiceadmirała, sta­
rały się przybyć mu z pomocą. Udało się 
to tylko dwom, „Pelikanowi” i „Słońcu" 
(Sonne).

„Pelikan" nie odważył się przybliżyć 
do ,„Św. Jerzego", zaatakowany, co rych­
lej wszystkie zamyka strzelnice, zdejmu­
je przodowy maszt i wystawia białą cho­
rągiew na znak, że się poddaje. Umilkły 
strzały. Korzysta z tego poddający się 
okręt i, nim inne okręty polskie mogły 
się doń zbliżyć, petnemi żaglami uchpdzi 
z placu boju. W znacznej odległości, pew­
ny, że już go nikt nie dogoni, jakby na 
pożegnanie, z tylnej strzelnicy ostatni je­
szcze posyła strzał ku „Św. Jerzemu". 
Kula jednak — zamiast w niego — trafia 
w okręt Stiernskjólda, z rezultatem wprost 
tragicznym dla Polaków. Oto na pokła­
dzie szwedzkiego statku stał właśnie Dick­
mann, który, zadowolony odparciem ata­
ku „Pelikana", kazał znowu swoim lu­
dziom zająć się załogą szwedzką i czu­
wał nad wykonaniem rozkazu. W tej 
chwili godzi weń złowroga kula „Pelika­
na" i łamie mu obie nogi. Wszelki ratu­

nek okazał się niemożliwy. „Dobry, po­
bożny i dzielny admirał jego król. mości 
Zygmunta III" w kilka minut oddał du­
cha. Wyrokiem opatrzności trupy dowód­
ców obu wrogich stron na jednym zna­
lazły się statku.

Wśród tego drugi statek szwedzki, 
„Słońce", największy ze wszystkich, o 30 
działach, nie dotarł do walczących, jak 
„Pelikan". Wstrzymał go salwą dział 
okręt polski „Wodnik", dowodzony przez 
kapitana, Hermana Witta, zarazem wice­
admirała floty królewskiej. Po trzykrot­
nej wzajemnej wymianie strzałów padł 
po stronie szwedzkiej kapitan okrętu, 
Forrat, po stronie polskiej dwóch żołnie­
rzy, a porucznik Hans Schróder ciężką 
odniósł ranę.

Przechodząc do ataku, „Wodnik" pod­
płynął nagle pod prawy bok „Słońca" 
i znowu podobna, jak przy admiralskich 
okrętach, powtarza się scena. Kto prę­
dzej drugiego w ręcznem zwalczy spotka­
niu, kto wtargnie na statek przeciwnika 
i opanuje go, ten wygrywa.

W pierwszej chwili zdawało się, że po­
rucznik szwedzki, który po śmierci kapi­
tana okrętu objął dowództwo, stracił od­
wagę, bo wyciągnąwszy rękę na znak 
poddania się, wolał: ąuartier! ąuartier! 
Postać jego wszystkim utkwiła w pamię­
ci. Stanowczość malowała się na obliczu, 
pokrytem szeroką, napół od prochów spa­
loną brodą i widocznem było, że pragnie 
tylko zyskać na czasie, aby swoich do 
tern silniejszego przygotować oporu. Da­
remnie kapitan Witt prosi go i wyciąga 
rękę, aby, jeżeli chce się poddać, na je­
go przeskoczył okręt. Porucznik zgadza 
się, lecz zwleka, aż zobaczywszy swoich 
już gotowych, odmawia poddania się. Na 
to rozgniewany Witt tnie go halabardą 
przez szyję, jeden z marynarzy piką prze­
szywa mu pierś i trup spada do wody.

Załoga szwedzka, mimo śmierci obu 
swych dowódców, nie tracąc ducha, za­
cięty stawiła opór. Dwa razy żołnierze 
Witta wdzierają się na pokład „Słońca", 
dwa razy jednak muszą ustępować przed 
razami pik i ręcznych granatów. Trzeci 
atak, zdawało się, że pomyślny uwieńczy 
rezultat. Marynarz Piotr Simson, Duń­
czyk, wpadłszy z trzema towarzyszami, 
przeciął liny masztowe i żaglowe, przez 
co obezwładnił nieprzyjacielski okręt. 
Witt z wszystkimi swymi ludźmi śpieszy 
im na pomoc. Z obu stron padają trupy 
i ranni, pokład krwią się czerwieni, opór 
Szwedów słabnie coraz bardziej. Wtem, 
w wirze walki, Witt dostrzega sternika 
szwedzkiego, jak z lontami i innemi pal- 
nemi materjałami skoczył w dół okrętu. 
Wiedząc, czem to grozi, daje znak swoim 
do odwrotu. Większość umyka w popło­
chu i co tchu przeskakuje na swój okręt. 
Za nimi to samo czyni 32 Szwedów, rzu­
ca zaraz broń i poddaje się. Chorąży 
szwedzki z chorągwią w dłoni idzie po­
czątkowo za ich przykładem, lecz rozwa­
żywszy, że szlachetniej zginąć razem z po­
wierzonym znakiem, niż poddać się, prze­
skakuje napowrót na swój statek. Sierżant 
okrętu polskiego śpieszy za nim i usiłuje 
wydrzeć mu chorągiew. Chorąży zamierza 
się weń muszkietem, lecz sierżant uprze­
dza cios, toporem rozwala mu głowę. 
Zdobytą chorągiew z triumfem pokazuje 
swoim, a tymczasem przykład jego naśla­
duje chłopak okrętowy, Benedykt Schelf, 
któremu już przedtem udało się zdjąć 
z głównego masztu banderę nieprzyjaciel­
ską. Sądząc, że mu się uda zdjąć jeszcze 
drugą, powiewającą na przodzie okrętu, 
przeskoczył również na szwedzki okręt. 
Dla obu jednak nie starczyło już czasu na 
powrót. Bohaterski sternik szwedzki wy­

konał, co zamierzył: rzucił zapalony lont 
w magazyn prochowy swego okrętu.

Straszliwy huk i łomot wstrząsnął 
szwedzkim statkiem. Z wnętrza jego pod 
obłoki wyleciał ólbrzymi słup ognia i dy­
mu, z którego jak z chmury gradowej 
spadały tysiączne odłamy drzewa, meta­
lu, broni, sprzętów i ciała ludzkie. 
W chwil niewiele z pięknego, wielkiego 
wojennego statku zostało tylko trochę 
pływających szczątków, trupy i ranni obu 
stron. Resztę bez śladu morska pochło­
nęła toń.

Oprócz sierżanta i wspomnianego chło­
paka, wybuch prochów zaskoczył na 
szwedzkim pokładzie jeszcze 23 polskich 
żołnierzy, którzy, walcząc zawzięcie, nie 
zdążyli już ujść. Trzech z nich, ciężko 
rannych, wyratowano następnie z morza, 
reszta zginęła. Nadto zaś 10-ciu jeszcze 
innych poległo przedtem w walce na stat­
ku. Ilu Szwedów uśmiercił wybuch, nie 
zdołano stwierdzić. Tylko 14-stu z nich 
wydobyto z wody jeszcze żywych.

Okręt polski sam w niemałem znalazł 
się niebezpieczeństwie. Dzięki temu ato­
li, że zdołał nieco odbić od „Słońca", 
„które w południe zajść miało", jak żar­
tobliwie później mawiano w Gdańsku, nie 
poniósł większej szkody.

Katastrofa, na którą z przerażeniem 
i podziwem patrzano, zakończyła zwy­
cięską bitwę. Trwała ona około dwóch 
godzin. Były chwile, pisze świadek naocz­
ny, że ziemia trzęsła się od wielkiego 
dział strzelania. Samych wystrzałów 
działowych naliczono w tym czasie 
w twierdzy Latarni przeszło 350. Z wy­
brzeży patrzano z niepokojem na niezwy­
kłe widowisko. Połowa polskich okrętów 
nie brała bezpośredniego udziału w bi­
twie, czekając w odwodzie lub ogranicza­
jąc się na strzelaniu. Pozostałe okręty 
szwedzkie nie próbowały dalszego szczę­
ścia, lecz znikły z horyzontu i uszły do 
Piławy.

Z „gorącej kąpieli" flota polska wyszła 
zwycięsko. Zwycięstwo okupiono wpraw­
dzie drogo, bo stratą admirała, kapitana, 
23 marynarzy i żołnierzy i wielu rannych, 
ale o d n i e s i o n o  j e  n a d  n i e p r z y ­
j a c i e l e m ,  k t ó r y  d o t ą d  u c h o ­
d z i ł  za  n i e z w y c i ę ż o n e g o  na  
mor z u .  Zdobyto piękny okręt admiral­
ski, z całem uzbrojeniem, z 38 działami, 
z kasą, pochodzącą z ceł i z ważnemi pa­
pierami. Wzięto dwóch kapitanów, dwóch 
poruczników, pastora i 66 zdrowych jeń­
ców, nie licząc rannych, a nadto dwie 
bandery i kilka chorągwi.

Z triumfem wracała flota polska do 
swojej przystani. Objawom radości nie 
było końca. Dziwili się zwycięstwu Gdań­
szczanie, lecz również starali się prześci­
gać w objawach radości.

Pogrzeb admirała Dickmanna i kapi­
tana Storcha odbył się z wielką uroczy­
stością. Obok załóg wszystkich okrętów 
wzięło w nim udział całe miasto. Przed 
trumnami, które pochowano w kościele 
Panny Marji, niesiono zdobyte bandery 
i chorągwie, a za niemi postępowało 33 
par jeńców szwedzkich ze związanemi rę­
kami.

Wiadomość o morskiem zwycięstwie 
królewskiej floty szczególniejszą radość 
sprawiła Zygmuntowi III. Dzieło jego za­
biegów nie zawiodło pokładanych w niem 
nadziei. To też z wielką życzliwością 
przyjął komisarza okrętowego, WolfaOel- 
snitza, który specjalnie przybył do War­
szawy, aby złożyć królowi szczegółowe 
sprawozdanie i wręczyć mu obie szwedz­
kie bandery i admiralski miecz Stierns­
kjólda.
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KILKA SŁÓW O PRZEWOZIE MORSKIM
Rozwój polskiej żeglugi morskiej uczy­

ni niewątpliwie aktualnemi zagadnienia 
morskiego prawa. Jeśli dotąd w olbrzy­
miej większości wypadków polski ekspor­
ter sprzedawał swój towar w Gdańsku, 
w związku z czem nie miał wpływu na 
dalszy jego transport, posiadanie własnej 
floty może się przyczynić do tego, że pol­
ski kupiec będzie sprzedawał swój towar 
franko port cudzoziemski. W takim wy­
padku nasz kupiec będzie musiał wejść 
w bezpośrednią styczność z właścicielem 
statku i zawrzeć z nim umowę przewo­
zową.

Z tej racji nie będzie zbędne uprzy­
tomnienie ogólnych norm prawnych, do­
tyczących morskiego przewozu.

Z punktu widzenia prawnego przewóz 
morski jest uskuteczniony zapomocą za­
warcia specjalnej umowy, którą możemy 
nazwać umową frachtową. Na mocy ta­
kiej umowy jedna ze stron (przedsiębior­
ca żeglugowy, armator) przyjmuje na sie­
bie obowiązek przewieźć na statku przy­
jęty od drugiej strony (nadawcy towaru, 
frachtującego) towar.

Formy umowy przewozowej są różne, 
w zależności od tego, czy oddany do 
przewozu towar wymaga wynajmu całego 
statku, czy tylko jego części, czy też 
przewóz towaru odbywa się bez wskaza­
nia jego miejsca na statku. W wypadkach 
przewozu towaru całym statkiem, co ma 
miejsce np. przy przewozie ładunków 
masowych, umowę przewozową nazywa­
ją „ c h a r t e r - p a r t y "  (czarter-parti — 
certerpartja). W drugim wypadku stosu­
nek stron jest określony umową, nazy­
waną k o n o s a m e n t e m .  Te terminy 
są międzynarodowe i ich prawne znacze­
nie jest wszędzie ściśle określone.

Właściwie natura prawna tych doku­
mentów jest jednakowa, ze względu na 
to, że w obydwóch wypadkach mamy je­
den cel umowy, mianowicie przewóz to­
warów.

Istnieje jednak w praktyce jeszcze in­
na forma prawna, a mianowicie, gdy wy­
najem całego statku (charter) będziemy 
uważać za umowę objektu najmu mająt­
kowego, zaś umowę konosamentową na­
leży traktować, jak umowę przedsiębior­
cy, podejmującego się na określonych wa­
runkach wykonania pewnych świadczeń.

Istnieje jeszcze rodzaj umowy ,,T i m e 
c h a r t e r "  (tajm-czarter), na mocy któ­
rego właściciel statku odstępuje go cał­
kowicie nie na określoną podróż, a na 
określony przeciąg czasu.

Długoletnia praktyka żeglugowa spo­
wodowała ustalenie ścisłych form umowy 
(szematów) ,.czarteru ', które są zwykle 
drukowane przez przedsiębiorstwa żeglu­
gi i odpowiednio wypełniane przy zawie­
raniu umowy.

W tych drukowanych szematach „Czar­
terów" mogą być robione zmiany i uzu­
pełnienia (od ręki lub zapomocą maszy­
ny do pisania). Należy mieć na względzie, 
że według ustalonego zwyczaju, z m i a ­
ny t e  l u b  u z u p e ł n i e n i a  są  za ­
w s z e  m i a r o d a j n e ,  chociażby w dru­
kowanym tekście były sprzeczne z dopi­
skiem klauzule.

O ile „ c z a r t e r y "  mają zastosowa­
nie przeważnie przy przewozie masowym 
towarów na stakach nieregularnej żeglu­
gi, konosamenty są używane przeważnie 
na linjach regularnych i terminowych, 
przewożących głównie ładunki cząstkowe 
(generał cargo).

K o n o s a m e n t y ,  forma których jest 
ściśle ustalona, są zwykle wystawiane 
w kilku egzemplarzach, a to w tym celu, 
aby ułatwić właścicielowi towaru tran- 
zakcje handlowe. W pewnych wypadkach 
konosament zastępuje fakturę.

Znaczenie konosamentu polega na tern, 
że jest on dokumentem, nie tylko prze­
wozowym, lecz określającym p r a w o  do 
t o w a r u .  W związku z tern konosament 
może kursować na ryknu, będąc cedowa­
ny przez jedną osobę drugiej, tak samo, 
jak weksel. Międzynarodowe konferencje 
dążą do ujednostajnienia charakteru praw­
nego i do zwiększenia znaczenia konosa­
mentu w obrocie międzynarodowym.

Konosamenty mogą być imienne (na or­
der) i na okaziciela.

Nadawca towaru może żądać wydania 
mu konosamentu i w tym wypadku, gdy 
on czartruje cały statek. Wówczas kono­
sament ma dla nadawcy towaru znacze­
nie tylko pokwitowania w przyjęciu to­
waru do przewozu. Jeśli zaś ten konosa­
ment zostaje przekazany przez nadawcę 
towaru osobie trzeciej, konosament od­
zyskuje wszystkie swoje właściwości do­

kumentu, dającego prawo do towaru, 
a posiadacz konosamentu już nie może 
wchodzić w warunki „czarteru".

To są główne zasady prawne przewozu 
morskiego. Są one zresztą zależne od 
prawodawstwa morskiego każdego kraju.

Wynikiem usiłowań międzynarodowych 
było wydanie t. zw. Prawideł Haskich, 
zwołanie Międzynarodowej Brukselskiej 
Konwencji o konosamentowych przewo­
zach w 1922 r. i t. d. W związku z tern 
w Anglji zostało wydane w 1924 roku no­
we prawo „Carriage of Goods by Sea Act”.

W Polsce morskie prawo jest w zarod­
ku. Obowiązuje u nas prawo niemieckie 
i kilka ustaw ogólnych, wydanych już po 
wskrzeszeniu Państwa Polskiego.

J .  RUMMEL.

GDAŃSK CZY GDYNIA?
NASZA POLITYKA INWESTYCYJNA 

W PORTACH.
„Danziger Zeitung" we wrześniu zamie­

ściła szczegółowy wywiad z prezydentem 
Rady Portu Gdańskiego, p. de Loes, oma­
wiający sprawę rozbudowy portu gdań­
skiego.

W toku wywiadu stwierdzono, te stały 
rozwój handlu morskiego Polski bezpo­
średnio wpłynął w ostatnich latach na 
znaczny wzrost obrotu portowego Gdań­
ska, jedynego jak dotychczas portu na 
polskim wybrzeżu (Gdynia w budowie), 
z którego Polska korzysta na specjalnych 
warunkach, ustalonych Traktatem Wer­
salskim. Dziś obrót portowy Gdańska, 
liczony maksymalnie do wojny na 1,2—
1,3 mil. ton rocznie, dosięga 4,5 mil. ton 
i stale rośnie w miarę wzrastania maso­
wych ładunków — eksportowanego wę­
gla i inmportowanej rudy.

Wobec poczynionych w r. b. inwesty- 
cyj na rzecz mechanicznego uposażenia 
w najbliższym czasie do 500.000 ton mie­
sięcznie węgla i rudy łącznie, wobec za­
ledwie osiąganych 70.000 ton miesięcz­
nie przed II/2 rokiem. P. Loes oblicza, 
że tegoroczny obrót dobiegnie prawdopo­
dobnie łącznej cyfry 7 mil. ton i jedno­
cześnie zaznacza, że zdolność przeładun­
kowa portu winna być doprowadzona do 
12—15 mil. ton rocznie. Kwestja więc 
dalszej rozbudowy portu gdańskiego, zda­
niem p. de Lo/s, jest b. aktualna i musi 
być rozstrzygnięta w najbliższym czasie. 
Przedwstępne studja techniczne, projekta 
i kosztorysy zostały już opracowane i tyl­
ko chodzi o zaciągnięcie pożyczki mię­
dzynarodowej w kwocie 32—33 miljonów 
guldenów na cele rozbudowy, która z ła­
twością będzie udzielona Radzie Portu 
z chwilą usankcjonowania rozbudowy 
i przyjęcia gwarancji przez Polskę i Se­
nat Wolnego Miasta, dzielących pomię­
dzy sobą wydatki po połowie. Z tego wy­
nika, że z chwilą zadecydowania rozbu­
dowy portu Gdańskiego skarb Państwa 
zostanie obciążony znacznym wydatkiem 
16—16,5 mil. gd. na rzecz Rady Portu.

Kierując cały swój handel morski jak 
dotychczas przez Gdańsk, Gdynię i Tczew, 
Polaka powinna już obecnie posiadać pe­
wien plan inwestycyjny dla tych trzech 
swoich punktów portowych, uzgodniony 
we wszystkich szczegółach z koniunktu­
rami naszego handlu morskiego, obecne- 
mi środkami komunikacyjnemi a znaczy 
najwięcej celowy i najkorzystniejszy eko­
nomicznie dla Polski.

Powyższa zasada potrzebuje niektórych 
wyjaśnień charakteryzujących te porty, 
czy to pod względem ich obecnego zna­
czenia gospodarczego, czy też pod wzglę­
dem możliwości ich rozwoju w niedale­
kiej przyszłości z uwzględnieniem czyn­
ników gospodarczych i politycznych Polski



Cały ciężar naszego handlu morskiego 
przypada obecnie na Gdańsk i, w najbliż­
szych latach, na budujący się port w 
Gdyni. W rozwoju Tczewa zaangażowane 
są przedsiębiorstwa i kapitały prywatne 
(Żegluga Wisła-Bałtyk eksport węgla) 
i rozwój Tczewa jako portu winniśmy po­
zostawić w dalszym ciągu inicjatywie pry­
watnej, zajmując się poważnie jedynie 
kwestją stopniowego i możliwie szybkie­
go uregulowania Wisły.

Przechodząc do kwestji rozbudowy por­
tów Gdańskiego i Gdyni i porównywując 
techniczne widoki rozbudowy tych por­
tów, koszta inwestycyjne, możności roz­
woju sieci kolejowej na terenach tych 
portów i połączenie ich z głównemi ar- 
terjami komunikacyjnemi i ośrodkami 
handlu i przemysłu Kraju, a co najważ­
niejsza, licząc się z wynikającemi bezpo­
średnio korzyściami uniezależnienia i roz­
woju polskiego handlu morskiego — mu­
simy bezsprzecznie na pierwszym planie 
pod względem celowości i interesu Pań­
stwa postawić szybką budowę i dalszą 
rozbudowę portu w Gdyni.

Obrót morski Polski, obliczany, jako 
pewnik, na najbliższe 10-lecie na 30 mi- 
ljonów ton rocznie, potrzebować będzie 
bezsprzecznie jednoczesnej i to znacznej 
rozbudowy i Gdyni i Gdańska. Obydwa 
te porty w przyszłości będą się uzupeł­
niały.

Łożąc obecnie duże sumy tylko na roz­
budowę Gdańska nie uważamy za celowe 
wytwarzanie przez to monopolu na cały 
handel morski Polski i na pozostawienie 
go nadal w rękach Wólnego Miasta, bę­
dąc w jego porcie jedynie tylko w poło­
wie gospodarzem w myśl Traktatu Wer­
salskiego, odraczając w ten sposób osta­
teczne uregulowanie stosunku Wolnego 
Miesta do Polski w myśl odczuwanych 
już obecnie najistotniejszych potrzeb go­
spodarczych Polski.

Jednocześnie specjalne warunki korzy­
stania z portu Gdańskiego, ujęte Trakta­
tem Wersalskim, dały podstawę czynni­
kom, nieżyczliwym dla rozwoju polskiej 
ekspansji gospodarczej na Bałtyku, do 
niejednokrotnego wysuwania obowiązują­
cego przedewszystkiem wykorzystania 
przez Polskę portu Gdańskiego i do pod­
kreślania, że dopiero po zupełnem wyko­
rzystaniu tego portu jest słuszną rozbu­
dowa własnych portów przez Polskę.

Wobec tego zrozumiałem jest forsowa­
nie rozbudowy portu Gdańskiego przez 
sfery gdańskie wbrew możliwemu rozwo­
jowi jedynego polskiego portu, jakim by­
łaby Gdynia.

Wychodząc z tych założeń, uważamy 
za jedynie słuszną koncepcję rozbudowy 
portów w interesach Polski — budowę 
nowoczesnego portu morskiego w Gdyni 
i stopniową, rozbudowę portu gdańskiego, 
w granicach zmodernizowania samego 
portu przez przebudowę jego starych na­
brzeży i urządzeń portowych

Dotychczas niestety, zdaje się, że nie 
posiadamy wyraźnie wytkniętej i zdecy­
dowanej linji dla naszej polityki inwesty­
cyjnej w portach; przyznając, jak dotych­
czas bez specjalnych zastrzeżeń, znaczne 
sumy i obciążając niemi skarb Państwa 
na inwestycje w porcie Gdańskim *) i mo­
tywując to względami politycznemi, byli­
śmy równocześnie zbyt oszczędni w wy­
datkach koniecznych dla szybkiej budo­
wy portu w Gdyni, wbrew najwyraźniej­
szym państwowym potrzebom uniezależ­
nienia i rozwoju naszego handlu morskie­
go i naszej polityki morskiej.

INŻ. ZYG. Ł O K U C IE JE W S K I.

*) Ostatnie inwestycje w Gdańskim porcie wyniosły 
8,5 mii. gulden, i obciążyły skarb pa stwa 4,25 mlj. gd.

K R O N I K A

Rok 1926—27 w rozwoju naszej młodej 
floty stanowi początek nowego okresu. 
O k r ę t y  m a r y n a r k i  w o j e n n e j  
opuściły ciasną zatokę Pucką, ł. zw, „Ma­
łe morze" i p r z e z i m o w ać m a j ą  
p i e r w s z y  r a z  w n o w o p o w s t a j ą ­
c y m p o r c i e  w o j e n n y m  w Gdy n i ,  
nie jak dotąd bywało, w Gdańsku. Jest 
to fakt doniosły i miejmy nadzieję, dobra 
wróżba na przyszłość. Niestety jednakże 
z powodu ograniczonego budżetu nie 
wszystkie jednostki mogą być w kampanji, 
t. j. odbywać ćwiczenia zimowe. Tylko 3 
okręty, mianowicie kanonierka O. R. P., 
Komendant Piłsudski, okręt hydrograficz­
ny O. R. P. Pomorzanin oraz jeden z traw­
lerów mają pływanie podczas zimy.

W związku ze zmianą postoju okrętów 
komenda portu wojennego przeniesiona 
została z Pucka do Gdyni, a komendę 
portu objął z dniem 15-tfo października 
po powrocie z Francji, gdzie odbył 2-let- 
ni kurs wyższej szkoły marynarki wojen­
nej francuskiej, komandor por. Adam Mo- 
huczy, były dowódca szkoły oficerów ma­
rynarki w Toruniu. Równocześnie do­
wództwo floty rozpoczęło urzędowanie 
w nowym pięknym gmachu biurowym, 
tworzącym część kompleksu budynków 
marynarki wojennej u podnórza Oksyw­
skiej Kępy. Po przeprowadzeniu oświetle­
nia elektrycznego i kanalizacji wszystkie 
o d d z i a ł y  m a r y n a r k i  w o j e n n e j  
z w y j ą t k i e m  l o t n i c t w a  m o r ­
s k i e g o !  p o z o s t a j ą c e g o  w P u c ­
ku,  z e ś r o d k o w a n e  b ę d ą  w G d y ­
ni,  co w porównaniu z dotychczasowem 
rozproszeniem (w Pucku, Wejherowie, 
Gdyni i Gdańsku) stanowi postęp znacz­
ny i niemałe ułatwienie pracy.

R o z b u d o w a  p o r t u  w o j e n n e -  
g o dość raźno postępuje. Obecnie beto­
nowana jest północna strona basenu, a po­
łudniową strona oraz molo poprzeczne są 
na ukończeniu.

Podobnie i w p o r c i e  h a n d l o w y m  
śledzić można niemal z dnia na dzień po­
stęp robót. Ostatnio uskuteczniono usta­
wienie dwóch dźwigów do ładowania wę­
gla, a niebawem nastąpi oficjalny ich od­
biór od wykonawców. P r z e c i ę t n i e  
4 p a r o w c e  s t a l e  ł a d u j ą  wę g i e l ,  
po d wa  p r z y  no w e m m o l o  w ę- 
g l o w e m  i t y l e ż  po s t r o n i e  po­
ł u d n i o w e j  p r z y  s t a r e m  mol o .  
D w i e  d r a g i  czerpakowe, wgryzając się 
coraz bardziej w głąb torfowisk, wyko­
pują i poszerzają basen wewnętrzny, co 
prawie z każdym dniem zmienia kształt 
wybrzeża i najwyraźniej wskazuje na 
wzmożoną intensywność pracy około roz­
budowy portu. W najbliższych dniach 
n a d e j ś ć  ma  d u ż a  d r a g a  s s ą c a ,  
zbudowana specjalnie dla Gdyni, zaopa­
trzona w dwie maszyny o sile 400 koni, 
dzięki czemu czas przed nastaniem mro­
zów będzie można wykorzystać w całej 
pełni.

Piękna 'zazwyczaj k a s z u b s k a  j e ­
s i e ń  zawiodła w tym roku zupełnie. By­
wają już przymrozki a w ciągu dnia 
temperatura podnosi się zaledwie ponad 
zero. Mimo to r u c h  b u d o w l a n y  n i e  
u s t a ł ,  a kilka nowych domów powsta­
ło w zdumiewająco krótkim czasie. Prze­
prowadzenie ulicy, łączącej Kamienną Gó­
rę z miastem oraz wiodącej do Hotelu 
Riwiera, jest na ukończeniu, co ruchliwe­
mu, pełnemu inicjatywy magistratowi 
gdyńskiemu zapewni wdzięczność szofe­
rów i właścicieli samochodów, którzy ni­
szczyli swe maszyny, forsuiąc przeiazd 
przez głębokie piachy naprzełaj pól. Nie­
wątpliwie M a g i s t r a t  G d y ń s k i  do 
przyszłego sezonu urzeczywistni różne

G D Y Ń S K A

projekty dla ucywilizowania miasta np. 
tak bardzo pożądane urządzenie ciepłych 
łazienek, o ile nowa rada miejska zechce 
w tym kierunku współdziałać. To też 
z wielkiem zainteresowaniem i nie bez 
obawy miejscowe społeczeństwo oczekuje 
wyniku wyborów do rady miejskiej, ma­
jących się odbyć końcem listopada. Uło­
żono 6 list wyborczych, reprezentujących 
interesy ludności robotniczej, rybaków, 
miejscowego -kupiectwa i inteligencji. 
Rzekomo komuniści duże mają szanse ze 
względu na poparcie licznej rzeszy ro­
botników portowych. Niestety, miejscowej 
prasy, któraby potrafiła nadać jakiś kie­
runek, urobić opinję publiczną i wywrzeć 
wpływ na całokształt spraw, związanych 
z rozwojem Gdyni, ujmując te zagadnienia 
z szerszego punktu widzenia — dotych­
czas nie mamy. Aż dwa dzienniki uka­
zały się wprawdzie w Gdyni podczas la­
ta: G a z e t a  G d y ń s k a  i G ł o s  B a ł ­
t y c k i ,  lecz obydwa zakończyły swój 
krótki żywot. Spadek po nich objął one- 
gdaj „Ilustrowany Kurjer Pomorski" — na 
jak długo trudno na razie przewidzieć.

LIST Z GDYNI
Mając do załatwienia interes na jed­

nym ze statków, przycumowanych do tyl­
ko co wykończonych nabrzeży mola po­
łudniowego, miałem do pokonania nie­
mało trudności. Wiatr podnosił tumany 
kurzu, nogi tonęły w głębokim pia­
sku, którym molo jest zasypane. Jed­
nak ostatecznie dostałem się do nabrze­
ży, pocieszając się myślą, że wkrótce Za­
rząd Portu wybuduje jakąś drogę, po któ­
rej można będzie wygodnie dojść lub do­
jechać do nabrzeży.

Zdziwiło mnie jednak, że tory kolejo­
we na tych nabrzeżach są ułożone w ten 
sposób, że ich zabrukowanie będzie nie- 
możliwem bez przebudowania tych to­
rów, a wszak wybrukowanie nabrzeży 
jest koniecznem.

We wszystkich portach, które zwiedza­
łem, nabrzeża były wybrukowane, aby do 
statków można było dojechać. Tory ko­
lejowe były przytem wpuszczone (wto­
pione) do bruku, aby nie stanowiły prze­
szkody w ruchu kołowym.

W książce inż. J. Rummla „Gdynia — 
port Polski" również zwraca się uwagę 
na to, że nabrzeża winny być zastosowa­
ne do wszelkiego ruchu, kolejowego, jak 
kołowego, a wygląda tak, jakgdybyśmy 
dla Gdyni stosowali inne normy.

Miałem następnie interes w porcie wo­
jennym—i aby tam się dostać, musiałem 
stracić przeszło godzinę na przejazd przez 
wykop, prowadzący do basenu wewnętrz­
nego tam i z powrotem na prymitywnym 
promie, którego linę ciągnie dwóch bia­
łych niewolników.

Wykop-kanał będzie się stale rozsze­
rzał, a gdy się na dobre zacznie bagro- 
wanie wewnętrznego basenu, a zatem 
ruch holowników z odwożącemi wyba- 
growany grunt barkami, komunikacja 
z Oksywją będzie wprost niemożliwa. In­
nej drogi do Oksywji niema i zdaje się, 
że nikt dotąd nie pomyślał o zbudowaniu 
szosy okrężnej, któraby łączyła Oksywję 
i port wojenny z Gdynią. A o tem nale­
żałoby pomyśleć zawczasu, przed prze­
cięciem szosy Oksywskiej.

Pomijając tę niezbędną szosę, należy 
pomyśleć o zamianie obecnego prymityw­
nego promu przez prom parowy, gdyż 
potrzeba komunikacji pomiędzy północ­
ną a południową częścią portu zawsze 
będzie istniała. W miarę zaś poszerzenia 
kanału, który ma być doprowadzony do 
szerokości ’/« kilometra, przeprawa na



obecnym promie będzie wręcz niemo­
żliwa.

Ucieszyła nas wiadomość o projekto- 
wanem przez Rząd urządzeniu w porcie 
ambulatorjum. Rzeczywiście potrzeba ta­
kiego ambulatorjum, zwłaszcza przy bra­
ku szpitala w Gdyni (a nawet niezależnie 
od niego) w porcie, gdzie pracują setki, 
jeśli nie tysiące robotników, gdzie cza­
sem stoi kilkanaście statków w oczeki­
waniu ładunku, z każdym dniem staje się 
coraz bardziej palącą, i wymaga szybkie­
go zrealizowania tern więcej, że biedny 
magistrat gdyński nie prędko znajdzie 
środki na budowę szpitala.

A-SKI

Przypisek redakcji: Jest zupełnie słusz- 
nem, że w portach tory na nabrzeżach 
winny być wtapiane w bruki tak, jak ma 
to zastosowanie przy kładzeniu szyn 
tramwajowych na ulicach. Tory na na­
brzeżach układane są nie na podkładach 
poprzecznych, lecz na podłużnych bel­
kach, zmiana podkładów bowiem wyma­

gałaby dużej pracy i zatrzymywałaby ruch 
na nabrzeżach. Niezależnie od tego, co 
jest ładowane z nabrzeży, droga kołowa 
winna być doprowadzona do samych na­
brzeży. Jest to koniecznem z tego wzglę­
du, że zawsze mogą zajść komplikacje, 
przy których trzeba będzie ładować z wo­
zów lub samochodów. Ten fakt, że dziś 
lądujemy na danym odcinku nabrzeży wę­
giel z wagonów nie jest żadną gwarancją, 
że za rok będziemy tam ładować co inne­
go. Nadto statki przyjmują prowizję, otrzy­
mywaną nie wagonami, lecz wozami lub 
samochodami. Do nabrzeży winna mieć 
dostęp straż ogniowa, pogotowie ratun­
kowe i t. d.

Nie ulega wątpliwości, że nabrzeża 
w Gdyni będą również należycie zabru­
kowane, chociażby dlatego trzeba prze­
budować śpiesznie założone obecnie tory.

Co dotyczy okrężnej drogi do Oksywji, 
nasze władze już się zaczęły nad tem za­
stanawiać. Droga przejdzie zapewne rów­
nolegle do rozpoczętej obecnie budowy 
bocznicy kolejowej do portu wojennego.

K R O N I K A
PIERWSZE STATKI WOJENNE ZBU­

DOWANE W POLSCE. Przed kilku dnia­
mi w jednym z polskich zakładów prze­
mysłowych wykonano 2 statki rzeczne, 
zamówione przez kierownictwo marynar­
ki wojennej. Statki te, mianowicie moni­
tory „Kraków" i „Wilno" są pierwszemi 
statkami wojennemi, wykonanemi w ca­
łości w kraju. W niedzielę, dn. 31 pa­
ździernika r. b„ o godz. 12-ej w południe 
odbyła się uroczystość ich poświęcenia 
przy wybrzeżu Kościuszkowskiem, powy­
żej mostu Kierbedzia. Uroczystość za­
szczycił swoją obecnością p. Prezydent 
Rzeczypospolitej.

RZĄD POPIERA ŻEGLUGĘ MOR­
SKĄ. Rząd przyznał świeżo 2 towa­
rzystwom żeglugi morskiej: „Żeglu­
ga — Wisła—Bałtyk w Tczewie" i „Sar- 
macji” w Warszawie następujące ulgi: 
całkowite zwolnienie tych towarzystw od 
państwowego podatku dochodowego na 
pięć lat pod warunkiem, że ewentualne 
zyski, osiągnięte w tym okresie nie będą 
rozdzielane między akcjonarjuszów, lecz 
użyte zostaną całkowicie na powiększe­

nie funduszów obrotowych, lub na inwe­
stycje. Ponadto wymienione towarzystwa 
zwolnione zostały całkowicie od pań­
stwowego podatku przemysłowego oraz 
cd podatku od nieruchomości na lat 5.

POLSKA BANDERA HANDLOWA NA 
BAŁTYKU. W rezultacie pertraktacyj, 
prowadzonych od dłuższego czasu, w ce­
lu budowy lub kupna statków handlo­
wych, ktoreby stanowiły zaczątek pol­
skiej marynarki, p. minister Przemyślu 
i Handlu, E. Kwiatkowski, po uzyskaniu 
odpowiednich pełnomocnictw i kredytów, 
polecił sfinalizować tranzakcję kupna 5 
okrętów handlowych, reprezentujących 
pojemność 14 tys. ton.

Okręty te są częściowo już gotowe a 
częściowo są na wykończeniu.

Okręty powyższe będą w najbliższym 
czasie oddane do dyspozycji Rządu Pol­
skiego.

Do Warszawy przybyli przedstawiciele 
zagranicznych stoczni, celem podpisania 
umowy, uzgodnienia niektórych szczegó­
łów tranzakcji oraz ustalenia formy kre­
dytu.

Patrol ratunkowy na plażach australijskich. Takie lodzie są fundowane i utrzymy­
wane przez Australijskie Towarzystwo Ratunkowe na plażach, gdzie zbierają sic 
większe ilości kąpiących się. Załoga tych lodzi jest dobrze wyćwiczona zwłaszcza, 

jeżeli chodzi o utrzymanie lodzi przy brzegu na równym kilu.

Stworzenie początków floty handlowej 
polskiej i położenie mocnej podwaliny 
pod zorganizowanie własnego transpor­
tu morskiego, należy uznać niezaprzecze- 
nie za poważny sukces ministra Przemy­
słu i Handlu w jego pracy nad rozszerze­
niem ekspansji gospodarczej Polski na 
rynki światowe.

DEMONSTRACJE FLOT PAŃSTW 
EUROPEJSKICH NA WODACH CHIŃ­
SKICH. Liczba obcych okrętów wojen­
nych na Jang-Tse-Kiangu powiększyła się 
w dalszym ciągu. W chwili obecnej wo­
bec przybycia trzech kanonierek francu­
skich liczba jednostek flotylli francus­
kich wzrosła do 12. Anglja posiada 24 
jednostki, Japonja 11 a Stany Zjednoczo­
ne posiadają 7 kanonierek. Znaczną ilość 
sił wojskowych posiadaną przez mocar­
stwa obce na rzece, przedstawicielstwa 
dyplomatyczne mocarstwa uzasadniają 
koniecznością ochrony życia i mienia 
swych poddanych.

„O b e r o n" pierwsza łódź podwodna 
angielska, która otrzymała nazwę. Dotąd 
oznaczano łodzie tylko literą i liczbą. 
,, Oberon" należy do największego typu 

łodzi.

ROZBUDOWA FLOTY SOWIECKIEJ.
Dowódca sowieckich sił morskich Mu- 

klewicz wygłosił w Kronsztadzie na wie­
cu rezerwistów marynarki sowieckiej ob­
szerne przemówienie, w którem zapowie­
dział znaczne powiększenie sił marynar­
ki sowieckiej. Muklewicz oświadczył, że 
wymaga tego zarówno obrona Kronsztad- 
tu i Piotrogrodu, jak bezpieczeństwo Ro­
sji sowieckiej na morzu Czarnem, gdzie 
marynarka sowiecka zyska kilka nowych 
statków oraz łodzi podwodnych.

STAROSTWO W GDYNI. Już od kil­
ku lat opinja społe.czna domagała się mia­
nowania do Gdyni specjalnego Komisa­
rza lub delegata Rządu, któryby miał pra­
wo rozstrzygania na miejscu szeregu 
spraw, należących dotychczas do kompe­
tencji skomplikowanej maszyny biurokra­
tycznej w Warszawie; to powodowało 
zwłokę w załatwianiu najważniejszych 
spraw, dotyczących rozwoju portu i mia­
sta Gdyni.

Po szeregu konferencyj zdecydowano 
utworzyć w Gdyni specjalne starostwo, 
tem różniące się od innych, że starosta 
gdyński będzie posiadał zwłaszcza w spra­
wach gospodarczych, specjalne upraw­
nienia.

Można przypuszczać, że takie postawie­
nie sprawy przyczyni się do osiągnięcia 
tego, co początkowo zamierzano i są wy­
powiadane obawy, że sprawy administra- 
cyjno-polityczne zanadto zaabsorbują sta­
rostę, głównym zadaniem którego winna 
być praca w dziedzinie gospodarczej,

Nie przesądzajmy jednak wyników tej 
decyzji z uwagi na to, że trudno jest ide­
alnie rozstrzygać tak skomplikowaną 
sprawę. Życie wskaże strony ujemne i do­
datnie przyjętych decyzyj, które w razie 
potrzeby mogą być zmienione.



Chamberlain i Mussolini.
Czy nowy układ sił na morzu Śródziemnem?

W każdym razie utworzenie starostwa 
gdyńskiego jest krokiem naprzód i jest do­
wodem dobrej woli Rządu polskiego 
w kierunku poparcia rozwoju Gdyni.

Z punktu- widzenia interesów samej 
Gdyni jest dobrze, że stanowisko starosty 
ma objąć długoletni członek Rady Ligi 
M. i R.t p. Generał Marjusz Zaruski, cie­
szący się zupełnem zaufaniem Rządu, co 
mu ułatwi szybkie załatwienie szeregu 
spraw, mających doniosłe znaczenie dla 
rozwoju portu i tworzonego dla niego, 
miasta Gdyni.

CZY RZYM BYŁ POTĘGĄ MORSKĄ.
Mussolini przybył do Perugji, gdzie 

w uniwersytecie dla cudzoziemców wy­
głosił odczyt. Odczyt ten Mussolini roz­
począł pytaniem, czy Rzym był również 
wielką potęgą morską, na co odpowie­
dział twierdząco i podkreślił, że nie pa­
nując na morzu, Rzym nie mógłby zdobyć 
i utrzymać swej wielkiej potęgi.

Poczynając od czasów najdawniejszych, 
gdy Rzym posiadał tylko niewielką flotę 
handlową, Mussolini przedstawił w głów­
nych zarysach rozwój floty rzymskiej, 
która zaczęta nabierać znaczenia w okre­
sie, poprzedzającym pierwszą wojnę pu- 
nicką i która w 200 lat po panowaniu 
Augusta osiągnęła szczytu swojej potęgi. 
Dalej Mussolini wspomniał o starciach 
z Kartaginą na Sycylji i na morzu. W bi­
twie morskiej pod Milazzo dowodący flo­
tą rzymską Duilius rozwiał legendę o nie- 
zwyciężalności Kartagińczyków na morzu. 
Dalej Mussolini przypomniał wysiłki Han­
nibala i Hazdrubala, którzy przeszli Pi­
reneje i Alpy i wtargnęli do Włoch. 
Wielkie zamysły Hannibala, mówił Mu­
ssolini, zostałyby uwieńczone powodze­
niem, lecz, na szczęście, Rzym zachował 
panowanie nad morzem i flota była jego 
najlepszą obroną. Hannibal nie zdołał 
utrzymać Syrakuz, a gdy Rzymianie od­
zyskali Tarent, armja kartagińska zosta­
ła całkowicie odcięta od swej podstawy. 
Wytrwałość rzymska zatriumfowała i bi­
twa pod Metaurum była wstępem do bi­
twy pod Zamą, w której potęga Kartagi­
ny została całkowicie zniszczona. Scy- 
pjon z flotą ochotniczą przeniósł wojnę 
do Afryki i spalił 500 statków kartagiń- 
skich. Wówczas potęga morska Kartagi­
ny rozpadła się w proch i morze Śród­
ziemne dostało się pod niepodzielne pa­
nowanie Rzymu.

Rzym przeto — zakończył Mussolini — 
był potężnym również i na morzu i po­
tęga ta była rezultatem długich wysiłków, 
wytrwałości i niezłomnej woli. Cnoty te 
zwyciężały wczoraj i zwyciężać będą ju­
tro i zawsze.

POTĘŻNE FALE MORSKIE ZNI­
SZCZYŁY LATARNIĘ MORSKĄ. Potę­
ga fal morskich jest olbrzymia. Już od- 
dawna stwierdzono, że fale morskie z ła­
twością zginają potężne sztaby żelaza, 
zmywają olbrzymie góry i t. d,

Jednym z dowodów takiej potęgi jest 
ostatni wypadek zniszczenia przez fale 
morskie latarni morskiej, stojącej w od­
ległości 60 mil morskich od Hongkongu. 
Latarnia ta stała na skałach wznoszą­
cych się 140 stóp ponad poziom morza. 
Fale morskie podczas ostatniego stra­
sznego tajfunu dosięgły wysokości okien 
latarni morskiej, rozbiły szyby grube na

Yacht angielski ,.Dolphine”, na którym od­
było się spotkanie Mussoliniego z Cham­

berlainem

pół cąla, a następnie zniszczyły cały bu­
dynek.

RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃ­
SKIM. W ciągu pierwszego półrocza 1923 
r. weszło statków o ogólnej pojemności—
859.000 ton; w 1924 r. — 803.200 ton; 
w 1925 r. — 739.100 ton; w 1926 r. —
1.507.000 ton. Wyszło statków o ogólnej 
pojemności w ciągu pierwszego półrocza 
1923 r. — 856.100 ton; w 1924 r. — 812.000 
ton; w 1925 r. — 743.900 ton; w 1926 r.—
1.469.000 ton.

Przyczyną tak znacznego zwiększenia 
obrotu portu Gdańskiego był przede- 
wszystkiem zatarg handlowy polsko-nie­
miecki, gdy polski przemysł węglowy, 
któremu zamknięto rynki niemieckie, 
zmuszony był do szukania innych rynków 
na Bałtyku.

Eksport węgla przez Gdańsk i Gdynię 
został spotęgowany ponadto nieco później 
wybuchem strajku górników w Anglji.

Zbudowany w Poznaniu ślizgowiec syst. inż■ M. Bohatyrewa po odbytej próbie na Warcie. Próba dała świetne wyniki.
Dane techniczne ślizgowca są następujące: długość całkowita mt. 8, szerokość mt. 1,80, zanurzenie mt. 0,5. silnik 40 km., zapas 
materjałów pędnych na 4 godziny, nośność użyteczna 400 kg., waga całkowita 750 kg., szybkość średnia 40 km. godz. Ślizgowiec 
odbył już 10-godzinne próby z wynikiem doskonałym. Obecnie codziennie jest w ruchu w ciągu paru godzin (na Warcie). Jest

w wykonaniu: typ komunikacyjny, wojskowy i myśliwski.



W danej chwili nasze porty pracują 
z największą intensywnością. Korzystając 
z obecnego przeciążenia swego portu, 
Gdańsk dobija się olbrzymiej pożyczki 
specjalnie na cele rozbudowy swego por­
tu. Gdyby ta pożyczka, koszta połowy 
której poniosłaby Polska, została usku­
teczniono, Gdańsk mógłby wybudować 
nowe baseny portowe, obliczone na obrót 
nie mniejszy od tego, na jaki jest obliczo­
na cała Gdynia.

Zachodzą obawy, że w związku z upad­
kiem strejku angielskiego eksport węgla 
się zmniejszy i p i e n i ą d z e  w y ł o ż o ­
ne  na  n a z b y t  s z e r o k ą  r o z b u ­
d o w ę  p o r t u  G d a ń s k i e g o  n i e  
b ę d ą  n a l e ż y c i e  w y k o r z y s t a n e .

Jednocześnie brak odpowiednich kre­
dytów nie pozwala bardziej intensywnie 
prowadzić budowy portu w Gdyni.

ŻEGLUGA „WISŁA-BAŁTYK". Nie­
dawno utworzone, specjalnie do wywozu 
węgla, towarzystwo żeglugi „Wisła-Bał­
tyk", mające za podstawę swej działalno­
ści port w Tczewie, gdzie ładowano wę­
giel na morskie lichtugi, korzystało dotąd 
z lichteugów i holowników morskich, 
czartrowanych w Hamburgu i sprzedawa­
ło węgiel cif porty cudzoziemskie (t. j. 
z dostawą do portu przeznaczenia).

Obecnie towarzystwo, pragnąc się usa­
modzielnić pod względem tonażu, nabyło 
zagranicą 6 morskich holowników i 14 
morskich lichterów, dzięki którym już 
w najkrótszym czasie nasz węgiel pójdzie 
w świat szeroki pod polską banderą.

Towarzystwo „Wisła-Bałtyk" przystą­
piło również do budowy bardzo interesu­
jących, najbardziej współczesnych, urzą­
dzeń ładunkowych dla węgla.

W najbliższych numerach „MORZA" 
zamierzamy bliżej zaznajomić naszych 
czytelników z temi urządzeniami, oraz 
z nową flotą towarzystwa.

BUDOWA PAROWCÓW DLA ŻEGLU­
GI PRZYBRZEŻNEJ. Ministerstwo Ko­
munikacji zamówiło w Stoczni Gdańskiej 
(udział w której posiada i Polska) dwa 
parowce jednakowego typu dla żeglugi 
przybrzeżnej z Gdańska i Gdyni na Hel.

Jeden z tych statków ma być również 
zastosowany do dalszych wycieczek w 
obrębie morza Bałtyckiego, posiadając 
około 100 miejsc sypialnych. Jest możli- 
wem, że organizacją takich wycieczek 
zajmie się nasza Liga, uwzględniając 
przedewszystkiem swoich członków.

Stocznia już przystąpiła do budowy 
tych statków, które mają być wykończo­
ne na 1-go maja — 1-go czerwca roku 
przyszłego.

ZAKUP ŁODZI PODWODNEJ DLA 
MARYNARKI POLSKIEJ. Z inicjatywy 
„Polski Zbrojnej' i grupy oficerów ukon­
stytuował się Komitet fundacji łodzi pod­
wodnej.

Do zarządu Komitetu weszli: przewod­
niczący ppłk. Zdankiewicz z Wojskowe­
go Instytutu Gazowego, wiceprzewodni­
czący mjr. K. K. Kreczmar, skarbnik kpt. 
Puławski z Dep. VII Intend., wiceskarb- 
nik kpt. S. G. Kloc, sekretarz kpt. Koź­
miński z Oddz. II Szt. Gen. inicjator 
zbiórki, wicesekretarz por. mar. Wolski 
z Kierownictwa Marynarki Wojennej.

Kom. rewizyjna: mjr. S. G. Krzewski, 
kpt. Węsierski z Dep. IX Spraw, i rtm. 
Kossowski z Komendy m. Warszawy.

Ponadto komitet uchwalił zwrócić się 
do pp. dowódców wszystkich OK., in­
spektorów armji i gen. bryg. Zaruskiego 
z prośbą o przyjęcie mandatów członków 
honorowych.

Pierwszemi pracami tak utworzonego 
komitetu będą: opracowanie statutu i je­
go legalizacja, a dalej przejęcie funduszu

zgromadzonego dotychczas od Administra­
cji „Polski Zbrojnej" i ulokowanie go na 
umyślnie otwartem koncie w PKO.

NOWY KRĄŻOWNIK FLOTY JUGO­
SŁOWIAŃSKIEJ. Do portu Jugosłowiań­
skiego Kotoru przybył ostatnio i wśród 
wielkich uroczystości został wcielony do 
floty jugosłowiańskiej krążownik „Dal­
macja".

Cieszymy się ze zwększenia siły mor­
skiej bratniego narodu i przesyłamy ser­
deczne życzenia pomyślnego rozwoju ich 
floty wojennej, szereg kierowniczych sta­
nowisk, w której jest zajęty przez kole­
gów wielu oficerów z naszej floty.

Nie mamy z naszymi braćmi z nad 
Adriatyku wspólnej granicy lądowej, lecz 
nie zapominajmy, że n a s  ł ą c z y  mo ­
rze.  Miejmy zatem nadzieję, że nastąpi 
dzień, gdy ujrzymy w Gdyni banderę ju­
gosłowiańską, zaś do Kotoru zawita bia­
ło-czerwona bandera polska.

8 DNI W KADŁUBIE OKRĘTU POD 
WODĄ. Niedawno przyholowano do por­
tu gdańskiego trójmasztowiec „Saturn", 
który znaleziono na pełnem morzu, prze­
wrócony do góry dnem i popędzany przez 
fale. W kadłubie tego statku pogrzebani 
byli żywcem jego kapitan i sternik, znaj­
dujący się tam od ośmiu dni. Uratowany 
kapitan „Saturna" tak przedstawił w roz­
mowie z jednym z dziennikarzy swoje 
przeżycia:

„Saturn" zaskoczony został na morzu 
przez burzę. Trzeciego dnia statek był 
już tak dalece uszkodzony, że nie ulegało 
wątpliwości, iż musi położyć się na bok.

Czwartego dnia fale spłókały z pokła­
du trzech marynarzy. Kapitan wydał roz­
kaz przejścia na lodzie. Spuszczono już 
przedostatnią łódź, gdy kapitan nagle 
zauważył, że marynarze zapomnieli za­
brać skrzynię z dokumentami okrętowe- 
mi, wobec tego szybko zapuścił się 
w ciemną głąb statku, gdy potężne ude­
rzenie fal w tej właśnie chwili przewró­
ciło zupełnie okręt na bok.

Znajdujący się na łodziach marynarze 
musieli czem prędzej siekierami poprzeci­
nać liny, gdyż w przeciwnym razie cię­
żar przewracającego się okrętu wciągnął­
by ich wraz z łodziami w głębię.

Tymczasem kapitan znalazł wejście do 
swej kajuty tak zatarasowane, że udało 
się otworzyć drzwi dopiero po wielogo-

Amunicja amerykańskiego okrętu bojowego 
„Utah", wyładowana przed pójściem okrę­

tu do doku.
Interesującym jest sposób przewożenia amu­

nicji w dużych pływających pudlach.

dzinnej pracy. Przyczołgał się zwolna ku 
ranionemu sternikowi i z trudem wielkim 
udało mu się wreszcie wciągnąć go do 
kajuty. W tym właśnie momencie statek 
się przewrócił do góry dnem, rzucając 
rannego sternika tak nieszczęśliwie, że 
zranił się ciężko o rozbity klosz lampy 
okrętowej.

Kapitan pociemku dotarł do niego, aby 
wiernemu towarzyszowi przewiązać ra­
ny. Ku swemu zdumieniu zauważył po 
chwili, że woda już się wyżej nie wzno­
si, a znów po pewnym momencie oka­
zało się, że nawet zupełnie wyciekła 
z kajuty. Także ku zdumieniu kapitana 
okazało się, iż powietrze jest wcale nie­
złe i że oddychać można swobodnie.

Godziny upływały zwolna za godzina­
mi, a „Saturn" był w dalszym ciągu mio­
tany falami po morzu. Ale — nie tonął! 
Przez ten czas kapitan i ranny sternik, 
oszczędzając zapasów żywności, które 
z głębi okrętu wydobywali, jedli tyle, 
aby utrzymać się przy życiu.

Mijały nieskończone godziny, które 
zdawały się całemi latami. I oto po ta­
kiej długiej podróży doszły do uszu żyw­
cem w morzu pogrzebanych odgłosy ży­
cia portowego. Był to istotnie port — 
port gdański! Do tego właśnie portu pu­
dło rozbitego statku zostało przyholowa­
ne i porzucone w pobliżu brzegu.

Kapitan zaczął walić sztabą żelazną 
w ścianę kadłuba, aby dać znać o swo- 
jem istnieniu. Daremnie! Dzień roboczy 
został już ukończony i robotnicy odeszli, 
nie troszcząc się wcale o los pudła okrę­
towego.

Naraz słychać jakąś wrzawę, a potem 
ciężkie stąpania po kadłubie okrętu. Ka­
pitan wybija coraz silniej swoje sygnały 
sztabą żelazną o ścianę. Słyszy, że tuż 
nad jego głową rozlegają się gwizdki 
stróżów nocnych... Alarm! Jednym gwizd­
kom odpowiadają natychmiast inne. Na­
raz policjant, który był dawniej zapewne 
marynarzem i obznajmiony był ze służbą 
telegraficzną, zaczyna laską gumową wy- 
pukiwać na ścianie pudła okrętowego 
alfabet telegraficzny, układający się 
w następujące słowa:

„Cicho, kto tam jest w środku?"
— Rozbitek okrętowy! — brzmiała od­

powiedź. — Ratujcie nas, dusimy się już 
z braku powietrza.

Kapitan wypukiwał alfabetem telegra­
ficznym te słowa jak najdokładniej, rozu­
miejąc, że jest to może ostatnia sposob­
ność ocalenia się.

Słychać było dźwięk dzwonów alar­
mowych. Rozbitkowie czuli, jak kadłub 
okrętu dźwigany jest przy pomocy wind 
w górę; usłyszeli, jak z jego kabinu wy­
lewa się woda i ujrzeli wreszcie gwiaź­
dziste niebo, oraz głosy przywołanych 
lekarzy. Z tą chwilą męka ich się skoń­
czyła. Upragnione ocalenie stało się fak­
tem.

Wywóz morski w sierpniu 1926 r.:

przez Gdańsk: przez Gdynię:
O g ó ł e m 5 2 2 .1 5 1

W ęgiel 3 3 4 . 3 6 3 4 4 . 6 0 8  8 .9 5 C
Drzewo 1 2 9 .8 8 3
Oleje mineralne 1 7 .5 9 0
Żyto 1 4 .5 7 3
Pszenica 4 . 8 1 3
Jęczmień 1 .9 5 2
Cukier 4 . 9 0 6
Rzepak 2 . 1 1 5
Cement 2 .6 6 6
S ó l 2 . 2 2 0  *
Superfosfat 1 .9 1 8
Parafina 1 .2 2 8
Soda 1 .0 2 5
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ZMIANY W KIEROWNICTWIE LIGI. 

Będąc obranym na wice-prezesa Central­
nego Zarządu Ligi, komandor H. Pistel 
złożył dotychczas piastowane przez nie­
go obowiązki dyrektora-zarządzającego, 
na to zaś stanowisko został powołany 
członek Centralnego Zarządu Prezes Ligi 
w Poznaniu p. Juljan Rummel.

P. J . Rummel był dyrektorem Ligi 
w Warszawie do początku 1924 roku, gdy 
pozbawienie Ligi lokalu zmusiło go do 
przeniesienia się do Poznania.

Członkowie Ligi znają działalność p. J . 
Rummla z jego licznych artykułów, bro­
szur i prac tej miary, jak np. „Port 
w Gdyni" 1923 r., „Państwo a Morze" 
1925 r„ „Gdynia — port Polski" 1926 r.

ODDZIAŁ L. M. R. W MILEJOWIE. 
P. E. Znatowicz złożył sprawozdanie 
z działalności Oddziału od 1 stycznia do 
15 sierpnia r. b.

Oddział liczy 103 członków. Bibljoteka 
wzrosła do 58 tytułów. Dochody dały 
2115,05 zł., a rozchody 2121,07 zł. Oddział 
prowadził bardzo energiczną propagandę 
spraw morskich przez rozsyłanie broszur 
i książek szkołom, instytucjom, członkom 
swoim i wybitnym osobistościom. Urzą­
dzono w Milejowie Wystawę Obrazów 
Koła Marynistów Polskich, którą zwie­
dziło zgórą 400 osób i która dała asumpt 
do wygłaszania pogawędek o morzu. Od­
był się się odczyt, prof. Wł. Nałęcza o za­
daniach Polski na morzu. Urządzono 
w Milejowie uroczysty obchód „Wian­
ków" z regatami na rzece Wieprzu.

Rozwijano sport wioślarski, zachęcając 
członków do nabywania łódek i organi­
zowania dalszych wycieczek.

Opłacono całoroczne stypendjum w wy­
sokości 900 zł. za ucznia sierotę w.szkole 
Morskiej w Tczewie. Opłacono roczną 
prenumeratę za 110 egzemplarzy „Morza" 
dla członków i na cele propagandy.

Zarządzone nowe wybory utrzymały do­
tychczasowy Zarząd w całości w osobach 
pp. E. Znatowicza, T. Fabijanowskiego, 
Z. Rybińskiego i K. Siesickiego — oraz 
Komisję Rewizyjną w osobach pp. I. 
Drzewińskiego i E. Markowskiego.

Czysty dochód z zabawy przynosi 
894,80 złotych, które Oddział, dopełniw- 
szy do 1000 przekazał Centralnemu Za­
rządowi Ligi w Warszawie.

ZAŁOŻENIE ODDZIAŁU LIGI MOR­
SKIEJ I RZECZNEJ W KRÓL. HUCIE.

Dnia 8 b. m. w sali posiedzeń Rady 
Miejskiej w Król. Hucie odbyło się ze­
branie organizacyjne celem utworzenia 
oddziału Ligi Morskiej i Rzecznej, na któ­
re przybyli pp. prezydent Spaltenstein, 
b. minister inżynier Kiedroń, naczelnik 
sądu dr. Wagner, oraz szereg znanych 
osobistości i przedstawicieli władz i miej­
scowych organizacyj. Po zagajeniu zebra­
nia przez pana prezydenta Spaltenstei- 
na wygłosił pan Młodzianowski, wice­
prezes Oddziału Katowickiego Ligi Mor­
skiej i Rzecznej, rzeczowy referat o isto­
cie i celach Ligi Morskiej i Rzecznej, ob­
fitujący w szereg interesujących momen­
tów, odnoszących się do ważniejszych 
wydarzeń w historji polskiej żeglugi mor­
skiej. Wydarzeniem dnia było przemó­

wienie b. ministra Kiedronia, gorącego 
zwolennika idei morskiej w Polsce, w któ­
rym tenże w zajmujący sposób przedsta- . 
wił znaczenie racjonalnie rozbudowanych 
dróg wodnych, portów i floty morskiej.
Z gospodarczego punktu widzenia pod­
kreślił skutki niedomagań transportowych 
pod tym względem w związku ze strej- 
kiem angielskim oraz wskazał na donio­
słość korzystnego rozwiązania problemu 
opanowania dróg wodnych dla Polski, 
a w szczególności dla Górnego Śląska, 
jako najważniejszego ogniska przemysłu 
polskiego, który bez dogodnych dróg ko­
munikacyjnych nie będzie się mógł rozwi­
jać w zadowalniającym stopniu. Przedsta­
wił dotychczasowe zdobycze Polski na 
polu żeglugi morskiej i podniósł znamien­
ny, szczególnie ciekawy dla obywateli 
Królewskiej Huty fakt, że pierwsze żóra- 
wie dla przeładunku węgla w Gdyni do­
starczyła Huta Królewska. W dyskusji 
zabierali głos między innymi pp. Piec, dr. 
Gondzik, Puławski, Grzondziel i inż. Gra- 
bianowski, który oświetlił znaczenie że­
glugi morskiej pod polską banderą z punk­
tu widzenia propagandy zagranicznej.

Po powzięciu jednogłośnej uchwały o 
utworzeniu oddziału Ligi w Królewskiej 
Hucie wybrano Zarząd, do którego we­
szli pp. Zając, Hadrijanówna, Grzondziel, 
dr. Wagner, dr. Gondzik, inż. Grabianow- 
ski, inż. Drozdowski, insp. Boczek, Idź- 
kowski i Puławski.

ODDZIAŁ L. M. R. W ŁODZI. Sekre­
tariat oddziału Ligi Morskiej i Rzecznej 
w Łodzi, za naszem pośrednictwem wzy­
wa swych członków do zgłoszenia się po 
odbiór miesięcznika „Morze". Sekreta- 
rjat przy ul. Piotrkowskiej 92 wydawać 
będzie przypadające każdemu członkowi 
zaległe numery miesięcznika codziennie 
w lokalu Ligi od godz. 18 do 19-ej wiecz.

W myśl uchwały zarządu Ligi z dnia 
14 b. m. sekretarjat nie będzie obowiąza­
ny do przetrzymywania nieodebranych 
numerów dłużej, jak przez dwa miesiące.

ODDZIAŁ L. M. R. W GRUDZIĄDZU. 
Zajęto się sprawą formowania bibljoteki 
przy oddziale, o czem już ogół miejscowy 
był powiadomiony przez prasę. Podjęto 
sprawę uzyskania od szeregu firm han­
dlowych, aptek i pism rabatu dla człon­
ków Ligi. Myśl tę przyjęto bardzo przy­
chylnie. Rzecz polega na tern, że członek 
Ligi, kupując towar w jednym z takich 
sklepów lub przy zamówieniu pism za 
okazaniem swej członkowskiej legitymacji 
uzyskuje większy lub mniejszy rabat (sto­
sownie do umowy). Są to księgarnie, 
sklepy z bławatami, galanterią, obuwiem, 
towarami żelaznemi, naczyniem, damskie- 
mi kapeluszami i ozdobami, ulgowe bile­
ty do kina „Orzeł". Znaczne zniżki uzy­
skano również od niektórych aptek.

Najdalej posunęły się w kierunku 
ustępstw tutejsze pisma „Głos..." i „Go­
niec...", które tak samo można będzie 
otrzymywać, jak od agentur tak i przez 
pocztę, zamawianych w samych ekspedy­
cjach.
Spis powyżej wspomnianych firm dosta­
je członek przy wręczaniu mu legitymacji 
imiennej z zarządu Ligi.

ODDZIAŁ L. M. R. W LUBLINIE. Lu­
belski Oddział Ligi Morskiej i Rzecznej 
postanowił zakupić łódź motorową na 20 
osób, która kursować będzie między Ka­
zimierzem a Puławami, Zarząd Ligi na­
wiązał już kontakt ze stocznią w Gdań­
sku i Poznaniu, prosząc o nadsyłanie 
swych ofert. Dla powiększenia zakresu 
swej działalności i łatwiejszego gromadze­
nia funduszów, Lubelski Oddział posta­
nowił organizować na prowincji Koła Li­
gi. Organizacji Kół podjął się szereg osób 
znanych ze swej działalności społecznej. 
I tak w Kazimierzu i Puławach prokura­
tor Szwentner, w Krasnymstawie i Zamo­
ściu prokurator Bęski, w Białej Podla­
skiej i Chełmie — p. J. Sasorska. Dla 
szkół powszechnych i średnich Zarząd Li­
gi przygotowuje szereg pogadanek z prze­
zroczami. Pogadanki wygłoszą p. Nowo­
tarska w szkołach powszechnych, pani 
Gajewska i dyr. Kowalczewski w szko­
łach średnich, oraz na Bronowicach —p. 
Sasorska. Wogóle Zarząd Lubelsk. Od­
działu Ligi jest b. ruchliwy i stara się 
wszelkiemi sposobami o zyskanie sobie 
członków, jak i pieniędzy.

Jednym ze sposobów zebrania nieco 
pieniędzy jest sprzedaż ładnych pocztó­
wek, w które Zarząd zaopatrzył biuro 
Orbis, wszystkie lubelskie księgarnie, 
składy materjałów piśmiennych i sklep 
p. Domiczka. Część kart wysłano do Kra- 
snegostawu, Zamościa, Puław, Opola 
i Chełma.

Aby przyjść z pomocą gimnazjum pol­
skiemu w Gdańsku, Liga zapisała się 
na członka Macierzy tamtejszej.

Lubelski Oddział Ligi Morskiej i Rz. 
liczy 444 członków.

ODDZIAŁ L. M. R. WE LWOWIE. 
APEL DO SPOŁECZEŃSTWA. Każdy 
obywatel polski powinien należeć do tej 
tak doniosłego znaczenia organizacji! Za­
rząd lwowskiego Okręgu wojewódzkiego 
Ligi Morskiej i Rzecznej zwraca się 
z apelem do mieszkańców Lwowa i całe­
go województwa lwowskiego o wpisy­
wanie się w szeregi członków tej donio­
słej i pełnej znaceznia instytucji. Lwow­
ski Okręg wojew. L. M. R. zrzeszył do­
tychczas około 1000 członków ze wszyst­
kich warstw społecznych, bez względu na 
zawód i wyznanie.

Szeregi L. M. i R. stają otworem dla 
każdego, kto pragnie przyczynić się do 
propagandy i pracy społecznej na rzecz 
naszego morza.

Obecnie przystępuje Zarząd Okręgu do 
organizowania Oddziałów Ligi Morskiej 
we wszystkich miejscowościach na tere­
nie województwa.

Oczekiwać należy, że apel Zarządu lw. 
Okręgu wojew. L. M, i R. nie przebrzmi 
bez echa i że społeczeństwo przez maso­
we wpisywanie się w szeregi Ligi poprze 
najskuteczniej organizację, której celem 
jest popieranie rozwoju polskich dróg 
wodnych, portów, polskiej żeglugi, rybac­
twa morskiego i handlu zamorskiego, 
oraz współdziałanie w tworzeniu siły 
zbrojnej Państwa na morzu i rzekach.



LIGA MORSKA I  RZECZNA
Z A R Z Ą D  C E N T R A L N Y

Warszawa, Gmach Ministerstwa Przemysłu i Handlu, ul. Elektoralna 2.

Liga Morska i Rzeczna powstała 
w 1919 r. początkowo pod nazwą „Liga 
Żeglugi Polskiej".

Celem Ligi jest rozwój działalności 
polskiej na morzu i wszechstronne wyko­
rzystanie morza, jako głównego czynni­
ka gospodarczego postępu, potęgi i bez­
pieczeństwa Państwa, co jest związane 
z rozwojem marynarki handlowej, por­
tów, floty wojennej oraz dróg wodnych 
śródlądowych.

Liga jest trwałym ośrodkiem polskiej 
myśli morskiej, gdzie są opracowywane 
wytyczne naszej polityki morskiej, w 
związku z zagadnieniami ogólnej polityki 
Państwa.

Ponieważ powodzenie polskiej akcji na 
morzu zależy w pierwszym rzędzie od 
zrozumienia przez społeczeństwo znacze­
nia morza dla kraju, Liga dąży wszyst- 
kiemi dostępnemi jej sposobami do spo­
pularyzowania idei morskiej wśród 
wszystkich warstw i odłamów społeczeń­
stwa i w miarę swoich sił i możności po­
piera wszelkie racjonalne poczynania 
morskie.

Liga uważa, że nasze Państwo może 
stać się bogatem i potężnem tylko pod 
warunkiem oparcia się o Bałtyk i całko­
witego wykorzystania morza, co leży w in­
teresie wszystkich obywateli naszej Oj­
czyzny, niezależnie od ich poglądów.

Morze łączy kraje, które ono rozdzie­
la — i tak samo łączy ono wszystkie po­
szczególne interesy mieszkańców nasze­
go kraju.

Im większemi środkami będzie Liga 
rozporządzała, tem wydatniejszą będzie 
jej praca, a im większą ilość członków 
zbierze pod swoją banderą, tem większą 
wagę będą miały jej uchwały.

Z tej racji każdy obywatel polski, pra 
gnący dobrobytu i bezpieczeństwa dla 
siebie, jak i dla przyszłych jego pokoleń, 
winien zapisać się na członka Ligi Mor­
skiej i Rzecznej.

Roczna składka członkowska wynosi: 
dla członka protektora wpisowe zł. 30,

składka roczna zł. 120; 
dla członka opiekuna wpisowe zł. 15,

składka roczna zł. 60; 
dla członka rzeczywistego wpisowe zł. 3,

składka roczna zł. 12.
Wszyscy ci członkowie otrzymują bez­

płatnie organ Ligi — miesięcznik „MO- 
RZE“. Składki członkowskie wpłacać 
można rocznie, półrocznie lub kwartalnie 
do Centralnego Zarządu Ligi, lub miej­
scowych oddziałów Ligi.

W poprzednich okresach swego istnie­
nia Polska rozwijała swoją akcję na mo­
rzu tylko sporadycznie. Brak zrozumie­
nia idei morskiej i brak czynnego popar­
cia społeczeństwa nie dał jej jednak trwa­
łych podstaw, wynikiem czego była utrata 
wybrzeża morskiego, co spowodowało 
upadek i zanik Państwa Polskiego.

Każdy Polak winien czynnie pracować 
nad szerzeniem idei morskiej i stać na 
straży interesów morskich Rzeczypospo 
litej — a pierwszym krokiem ku temu 
jest przystąpienie do Ligi Morskiej 
i Rzecznej.

„Kto ma państwo morskie i nie używa 
go, lub go da sobie wydzierać, wszystkie 
pożytki od siebie oddala, a wszystkie 
szkody na siebie przywodzi, z wolnego — 
niewolnikiem się staje, z bogatego — 
ubogim".

Dymitr Sulikowski (rok 1573).
Nie dba o swoją Ojczyznę ten, kto nie 
jest członkiem Ligi Morskiej i Rzecznej.

Członkowie Ligi są uprawnieni do no­
szenia specjalnego znaku, oraz czapek 
mundurowych.

Za specjalne zasługi dla rozwoju Ligi 
i sprawy morskiej Liga nadaje oznaki ho­
norowe.

M O R Z E
Organ Ligi Morskiej i Rzecznej 

Ilustrowany miesięcznik

rozpoczyna czwarty rok istnienia.

Współpracownikami „Morza" są naj­
wybitniejsi fachowcy w sferze różnorod­
nych spraw związanych z morzem, oraz 
znani literaci i artyści.

Na treść „Morza" składają się:
1) wstępne artykuły, poświęcone za­

zwyczaj polityce morskiej i żegludze 
śródlądowej,

2) artykuły o handlowej żegludze mor­
skiej i portach,

3) o marynarce wojennej,
4) o handlu, przemyśle morskim i ry­

bołówstwie,
5) korespondencje z portów,
6) sport morski,
7) kronika Ligi M. i R.,
8) opisy podróży, beletrystyka, sztuka
9) i bibljografja.
„Morze" jest u nas jedynem rlustrowa 

nem pismem, fachowo, lecz w formie in­
teresującej i dostępnej dla wszystkich 
omawiającem sprawy morskie.

„Morze“ umieszcza wyczerpujące dane 
o polskiej działalności na morzu.

„Morze" daje praktyczne wiadomości 
o frachtach, handlu morskim i t. p.

„Morze" łączy wszystkich członków 
Ligi w jedną wielką rodzinę, spojoną 
wspólną ideą.

„Morze" jest niezastąpionym środkiem 
wychowawczym dla młodzieży, dającym 
jej pojęcie o świecie szerokim.

„Morze", będąc rozsyłane w ilości wie­
lu tysięcy egzemplarzy bezpłatnie wszyst­
kim członkom Ligi Morskiej i Rzecznej 
oraz do szeregu instytucyj w kraju i za­
granicą, jest niezwykle cennym środkiem 
reklamy.

Abonować „Morze" można i nie będąc 
członkiem Ligi.

Prenumeratę na rok 1927 przyjmuje 
Administracja „Morza", Elektoralna 2, 
Warszawa, oraz wszystkie księgarnie.

Cena prenumeraty na rok 1927 z do­
stawą w obrębie Polski i Wolnego Miasta 
Gdańska wynosi wszystkiego zł. 8 — 
rocznie, lub 4.50 — półrocznie.

Za te 8 złotych w ciągu roku czytelnicy 
otrzymują duży tom z wielką ilością ilu 
stracyj (około 250), objętości około 400 
stronic dużego formatu z bogatym mate- 
rjałem i rzeczowemi artykułami, których 
większość nie zatraca swej aktualności, 
tworząc do pewnego stopnia encyklope­
dię morską.

Prenumeratorzy mogą otrzymywać po 
cenach zniżonych wszystkie wydawnic­
twa Ligi Morskiej i Rzecznej.

Każdy, kto przysporzył Lidze jednora­
zowo 12 rocznych abonentów „Morza", 
otrzymuje w ciągu roku nasze pismo bez­
płatnie.

Uczniowie wszelkich szkół, oraz wszel­
kie formacje wojskowe, abonujące zbio­
rowo nie mniej 12 egzemplarzy, otrzy­
mują „Morze", przy prenumeracie rocz­
nej po ulgowej cenie 6 zł. za roczny 
egzemplarz (lub 3.50 zł. za półroczny) 
i trzynasty egzemplarz Liga wysyła bez­
płatnie według wskazanego jej adresu.

Zamówienia na tę ulgową prenumeratę 
winny być poświadczone przez odnośne 
szkolne lub wojskowe władze.

Pieniądze za prenumeratę należy prze­
syłać pocztą, przekazem pod adresem 
Ligi Morskiej i Rzecznej: Administracja 
„Morza", Elektoralna 2, Warszawa, lub 
też wpłacać na rachunek Administracji 
„Morza" w P. K. O. Nr. 9.747, podając 
jednocześnie swój dokładny adres. Rów­
nież przyjmują prenumeratę „Morza" 
wszystkie urzędy pocztowe w obrębie 
Rzeczypospolitej. Za każdą zmianę adresu 
Redakcja pobiera 50 gr., które można 
wpłacać znaczkami pocztowemi.

Oddzielne normalne numery „Morza" 
wysyłane są na żądanie przy załączeniu 
znaczków pocztowych w sumie 80 gr.

Na stole każdego myślącego o swym 
kraju obywatela polskiego winien się 
znajdować numer „Morza".

Nie powinno być człowieka w kraju, 
któryby nie pragnął być informowanym 
o sprawach morza, o których najdokład­
niejsze wiadomości daje miesięcznik 
„Morze".



Polish State Petroleum Company 
Państwowe Zakłady Naftowe

G.  m.  b. H.

Gdańsk, Wallgasse 16a.

Eksport drogą morską en gros nafty, 

benzyny, oleju gazowego, para­

finy, olejów smarowych, 

gudronu i asfaltu.

A B C
WIELKI DZIENNIK ILUSTROWANY INFORMACYJNY

A K T U A L N Y

B E Z P A R T Y J N Y
C I E K A W Y

Warszawa, Szpitalna 12.
Tel. 9125, 9160, 9162. Konto P. K. 0. 13550.

Prenumeratę przyjmują wszystkie 

urzędy pocztowe.

CUKI ERNI A
W. U R B A N I K

Lwów, Sykstuska 35.

U P R Z E J M I E  
Z AI AI  S D A M I f l M Y  

PP.  PRENUMERATORÓW
że ze względu na powięk­
szenie objętości czasopis­
ma prenumerata od 1-go 

stycznia r. p. wynosić 
będzie:

ROCZNIE
PÓŁROCZNIE
KWARTALNIE

Zł. 8.— 
,. 4.50 

2.25

Prenumeratę przyjmują 
wszystkie

URZĘDY POCZTOWE

S P R A W O Z D A N I E
o przywozie i wywozie ładunków i ruchu statków handlowych 

w porcie Gdynia za wrzesień r. b.

B a n d e r a

Li
cz

ba pojemność 
netto m3

Ł a d o w a ł  #

ładunku bunkru

Szwecja.................................... 10 21.630 17.440 1.188.5

Ł o t w a .................................... i 2 135 — —

Niem cy.................................... 9 13.188 10.154,5 317.5

Gdańsk . . . . . . . . 2 33.30 2.177,5 20

N orw egia............................... 2 . 3.417 2.527,5 400

F ra n c ja ............................... . 1 5.210 i 47 ton ład. 
34 pasaż.

1 t. lad. 
416 pasaż.

R a z e m .................................... 25 48.910
32.299.5 

47 ton ład. 
34 pasaż.

1926 
1 t. ład. 

416 pasaż.

E k s p o r t  p o l s k i e g o  w ę g l a  we w r z e ś n i u :

Gdynia..............  34.225,5 t. Gdańsk . . . .  270.764 t.
Tczew............... 8.760 t.

K A Ż D Y

PRENUMERATOR

„ M Ó R Z  A ”
wi ni e n zaabonować 
tygodnik poświęcony 
sprawom żeglugi mor­

skiej i rzecznej

„ŻEGLARZ POLSKI”
Podaje najnowsze wiado­

mości portowe i że­
glugowe.

Łączna prenumerata 
„Żegl. Polsk.” i „Morza” 

wynosi zł. 13. , 
półroczna 6.50.

Wpłacać do Administracji 
„Morza", P. K O. 9.747 
lub „Żeglarza Polskiego" 

P. K. O. 170.044.

Ł o d z i e  każdego typu: wioślarskie, żeglarskie i zwyczajne oraz przybory wioślarskie dostarcza w dobrem wykonaniu 
i po cenach przystępnych WŁADYSŁAW URBANIAK. Stocznia Łodzi i Fabryka Wyrobów z Drzewa.

Poznań — Droga Dębińska 10 — tel. 3354.



The International Shipbuilding and Engineeriny Co. Ltd.
( M i ę d z y n a r o d o w e  T o w a r z y s t w o  B u d o w y  O k r ę t ó w  i M a s z y n  Sp.  A k c . )

G D A Ń S K

BUDOWA nowych okrętów towarowych, pasażerskich, holowników, pogłębiarek, statków rzecznych 
i doków pływających.

NAPRAWA okrętów morskich i rzecznych każdego rodzaju i wielkości. Największe urządzenie 
doków pływających na Bałtyku 6 doków o nośności od 1400 —  8000 ton.

KRAJOW E
UBEZPIECZENIE

OGNIOWE 
W  P O Z N A N I U

INSTYTUCJA PUBLICZNO-PRAWNA SAMORZĄDU POZNAŃSKIEGO
Poznań, plac Nowomiejski 8.

Założone w r. 1804. Adres telegraficzny: Ogniowe —  Poznań. Telefony: 2381, 5372 i 4112.

Krajowe Ubezpieczenie Ogniowe w Poznaniu, zapoczątkowane za czasów polskich — założone z przymusem 
ubezpieczeniowym dla budynków do roku 1864.

Od roku 1892 przechodzi pod zarząd Wydziału Krajowego.
Nadzór sprawuje wojewoda, imieniem wydziału krajowego starosta krajowy przy pomocy rady zarządzającej 

złożonej z obywateli ubezpieczonych z różnych sfer.
Minister b. dzielnicy pruskiej reskryptem z dnia 20 marca 1920 r. L. dz. 987/20 I. N. V nadał „Krajowemu" nazwę

„KRAJOW E UBEZPIECZENIE OGNIOWE W  POZNANIU”.
Że K. U. O. w Poznaniu, jako instytucja publiczno-prawna, samorządowa, nie obliczona na zyski, spełnia swe zadania 

należycie, świadczą: uznanie wszystkich sfer społeczeństwa, niebyw ały wprost rozwój i ciągły napływ nowych członków.
Zbiór składek za rok 1925.............................................. 7.272.164,33 zł.
Majątek K. U. O. (fundusz rezerwowy działu ogniowego). 4.106.891,97 „
Przypuszczalny zbiór składek w roku 1927 .......................... 16.000.000,— ,,

Krajowe Ubezpieczenie Ogniowe w Poznaniu posiada 3 działy:

OGNIOWY —  ŻYCIOWY —  GRADOWY
Najdogodniejsze warunki dla ubezpieczonych, którzy prócz niskiej składki ubezpieczeniowej i rządowej należy- 

tości stemplowej żadnych innych należytości nie płacą.
S U M IE N N A  I N A T Y C H M IA S T O W A  L IK W ID A C JA  S Z K Ó D . K . U . O . P O S IA D A  W  P O Z N A N IU  T R Z Y  W Ł A S N E  

G M A C H Y . S Z E R O K O  R O Z G A Ł Ę Z IO N E  S T O S U N K I R E A S E K U R A C Y JN E  W  K R A J U  I Z A G R A N IC Ą .

Krajowe Ubezpieczenie w Poznaniu wydaje ilustrowany tygodnik „Wiadomości urzędowe” wraz z „Informatorem 
Przemysłowo-Handlowym”. K.U.O.posiada 300.000 członków, którego numery okazowe na żądanie wysyła się darmo i opłatnie. 

Prenumerata roczna 20 zł., półroczna 10 zł., kwartalna 5 zł. Adres Redakcji i Administracji:
Poznań, plac Nowomiejski 8.

PRENUMERATA: Rocznie zł. 8.—, półrocznie 4.50, kwartalnie 2.25. Prenumeratę prosimy wpłacać na konto P. K. O. 9747. przeka­
zem pocztowym pod adresem Administracji pisma, lub przez Urząd pocztowy. Członkowie L. M. i R. otrzymują czasopismo

bezpłatnie.
PRENUMERATA „Morza" wraz z tygodnikiem „Żeglarz Polski" wynosi zł. 13.—, dla Członków L. M. R. Żeglarz Polski za dopłatą

zł. 6.— w stosunku rocznym.
Konto Administracji w P. K. O. 9747. Adres: Elektoralna 2, Warszawa. Przedstawicielstwo: w Gdańsku, Langgasse 75 „Devera"; 
Katowice: Warszawska 27. Konto P. K. O. 303.463. Przy inkasowaniu należności za prenumeratę przedstawicielstwa pobierają

dodatkowo 50 gr. tytułam zwrotu kosztów przesyłki.
Drukowano na papierze nabytym w 5!. A. W. Bednawski w Warszawie. Moniuszki 2 — tel. 220-22.
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