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Uroczystoéé podniesienia bandery na monitorach wofennych , Krakdw" i , Wilno" zbudowanych
w stoczni firmy L. Zieleniewski Sp. Akc. w Krakowie (pairz ari. na sir. 16).
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3 ZAKEADY GLOWNE: >
- WARSZAWA LWOW KRAKOW S
S ul. Niecata 7. pl. Smolki 5. Rynek Gléwny 44. Z
b0 e i<
RN, ODDZIANENY: e
_- BIELSKO, CIESZYN, DROHOBYCZ, PRZEMYSL, STANISLAWOW, TARNOW ‘%
2 <
.3 ZRZESZONY Z INSTYTUCJAMI: <
4 Banque Belge pour I'Etranger, w Brukseli, z
( Filiale de la Societé Générale de Belgique) o
K Banque Commerciale de Baile, w Bazylei, ;f:
RS Wiener Bank-Verein, w Wiedniu. 2
5 2.
& . 2.
5 Adres telegraficzny: BANKDION >
S 2
RN ZAELATWIA WSZELKIE OPERACJE BANKOWE /"_ &
<*

& ' e
g 9 ¢
. RESTAURACJA | | ,POMOC SZKOLNA” |
2 .
§ HOTELU BRISTOL W WARSZAWIE 2 L e AN

g B Warszawa, Krak.-Przedmiescie 38.
g Krak.-Przedm. Nt 42/44 % Telefon 217-16 i 191-32.
g wydaje wykwintne obiady z 4 dari po zl. 5.50, POLECA:
§ wieczorem ,.DAN’CII\!G" od 11 w do 5 r. Latarnie projekcyjne. Epidjaskopy.
% z atrakcjami tanecznemi. Wielki wybér przezroczy. Wagi osobowe.

# Kompletne urzadzenia gabinetéw fizycznych,

g (WEJSCIE BEZPLATNE) chemicznych i biologicznych.
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NAJMODNIEJSZA Kto w terminie wnosi przedplatq—ten
KaWIarr"a w warszaWIe zapewnia sobie punktualny odbiér ,,MORZA"
nad ,Restauracja Gastronomja” g A WIQC—SZGHOWI’“
Warszawa, Nowy-Swiat 16, Prenumeratorzyl q
¥ Otwarta od 9-ej rano do 4-ej w nocy.
§ Wszelkie napoje Wszyscy do P. K. O.! g
na sposob wiedenski i amerykanski.
WLASNY WYPIEK CIAST wszyscy na konto g 747” g
3 ATRAKCJE ARTYSTYCZNE Wszyscy zt. 8 za r. 192711 «
Pisma krajowe i zagraniczne!!
3 Sniadania gorace!! Wyborowe trunki!! E (tacznie z ,,ZEGLARZEM POLSKIM" zi. 13 g
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Zarzad Cenfralny Lipi Morskiej i Rzecznej posiada nastgpujace wydawnictwa

(ceny sa podane z kosztem przesylki pocztowej):

Rocznik ,MORZA" (za wyjalkiem Nr. Nr. wyczer- K. Demel |, Narzedzia i metedy lowu galunkéw
Panych} 1925 r. w stosunku rocznym. 21.8.— uzytkowych ryb Ballyku polskiego’. wl—
— 21926 r dtto w 8= A Rylke. ,Co kaidy Polak o morzu wiedzie¢
J. Rummel. ,Gdynia port Polski". " Ji— powinien". » 0,30
— ,Panstwo a morze”. ), Be— — .Morze to nowy teren pracy dla robotnika
Wi Natecz. .Na bursztynowym brzegu'. w 3= polskiego”. « 0.20
F. Rostkowski. .Realny program twérczej pracy Wyd. Oddz. L. M. R. w Gdyni ,Polskie morze"
Polski na morzu". « 0,50 (informator wybrzeza). o Bi—
— ,Panstwo a zegluga i jej renfownosé". » 0,50 ~Handlowe i prywatne prawo morskie obowigzu-
A. Uziemblo ,Praca Polski nad morzem". . 0,50 jace w Polsce oraz przepisy o polskich stat-
E. Stonski. ,Zaslubiny Polski z Morzem" bajka kach handlowych”. Nakl Pafstw. Instytutu
dla dzieci), w 3.20 wydawn. w Poznaniu. w 6.20

Przekazy pocztowe nalezy kierowaé pod adresem: Zarzad Centralny Ligi Morskiej i Rzecznej
Warszawa, Elektoralna 2. Konto P. K. 0. 367.

Inne wydawnictwa s3 juz wyczerpane,

Oddzialom nie liczymy za przesylke i udzielamy rabatu.

: KAZDY
Polish State W reoz wEala PRENUMERATOR
r { | c przez port gdafiski w miesigcu pazdzierniku 1926 r.
2
giroleum Lompany .”M ORZA
doiSzWwecit fi: 30 et e s i e i 136,584 fon winien zaabonowa¢
raﬁstwnwg - tygodnik poswigcony
D7 | e ) SRR SRR () T neaeo s Bl o
lﬂl‘l‘l’ﬂd' Nattowe Wioch . . . . + e 4 o . . 3000 skiej i rzecznej
Braticiisg it jistis B ferasa vy becs 16.906 2
6 m o grese 0 sl Dol gl § TN
Gdaiisk, Wallgasse 16a. BLRGaf . oo o ws - 48/683 Eoddls. oaiaowens. Miado:
.1 Nerwediis o o Uil St s iay 8217 glugowe.

kaczna prenumerata
wZegl. Polsk.” i ,,Morza”
wynosi zl. 13.—,
pélroczna 6.50.

Wplacaé do Administracji
Razem 7”_345.268 +Morza", P. K 0. 9.747

; lub ,Zeglarza Polskiego”
Znaleziono na; www.magemar.com.pl P. K. 0. 170.044.
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Eksport droga morska en

gros nafty, benzyny, oleju

gazowego, parafiny, ole-

jow smarowych, gudronu
i asfaltu.

Lodzie kazdego typn: wioslarskie, zeglarskie i zwyczajne oraz przybory wiolarskie dostarcza w dobrem wykonaniu
i po cenach przystepnych WEADYSLAW URBANIAK. Stocznia Lodzi i Fabryka Wyrobéw z Drzewa.
Poznafi — Droga Debifiska 10 — tel. 3354.




I—ThB [nfernational Shipbuilding and Engineering Co. Lid.

(Migdzynarodowe Towarzystwo Budowy Okrgtdw | Maszyn §p. Ake)
GDANSK Y G
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BUDOWA nowych okrgtéw towarowych, pasazerskich, holownikéw, pogtebiarek, statkéw rzecznych
i dokéw plywajacych,
NAPRAWA okretéw morskich i rzecznych kazdego rodzaju i wielkosci. Najwigeksze urzadzenie

I dokéw plywajacych na Battyku 6 dokéw o nosnosci od 1400 — 8000 ton. l

KRAJOWE 435 OGNIOWE
UBEZPIECZENIE % W POZNANIU

INSTYTUCJA PUBLICZNO-PRAWNA SAMORZADU POZNANSKIEGO

Poznan, plac Nowomiejski 8.
Zalozone w r. 1804. Adres telegraficzny: Ogniowe — Poznan. Telefony: 2381, 5372 i 4112,

Krajowe Ubezpicczenie Ogniowe w Poznaniu, zapoczatkowane za czaséw polskich — zalozone z przymusem
ubezpieczeninwym dla budynkéw do roku 1864.

Od roku 1892 przechodzi pod zarzad Wydzialu Krajowego.

Nadzér sprawuje wojewoda, imieniem wydzialu krajowego starosta krajowy przy pomocy rady zarzadzajacej
zlozonej z obywaleli ubezpieczonych z réinych sfer.

Minister b. dzielnicy pruskiej reskryptem z dnia 20 marca 1920 r. L. dz. 987/20 I. N. V nadal ,Krajowemu" nazwe

+KRAJOWE UBEZPIECZENIE OGNIOWE W POZNANIU",

Ze K. U, 0. w Poznaniuy, jako instytucja publiczno-prawna, samorzadowa, nie obliczona na zyski, spelnia swe zadania
nalezycie, $wiadcza: uznanie wszystkich sfer spoleczenistwa, niebywaly wprost rozwéj i ciagly naplyw nowych czlonkéw.
Zbi6r skladek za rok 1925, . . , . . . . . . . . . 1727216433 zl
Majatek K. U, O. (fundusz rezerwowy dzialu ogniowego). 4.106.891,97 ,,

Przypuszczalny zbiér skladek w roku 1927 . . , . . . 16.000.000— ,
Krajowe Ubezpieczenie Ogniowe w Poznaniu posiada 3 dzialy:

OGNIOWY — ZYCIOWY — GRADOWY

Najdogodniejsze warunki dla ubezpieczonych, kiérzy précz niskiej skladki ubezpieczeniowej i rzadowej nalezy-

toéci stemplowej Zadnych innych nalezytosei nie placa.
SUMIENNA I NATYCHMIASTOWA LIKWIDACJA SZKOD. K. U. O. POSIADA W POZNANIU TRZY WLASNE
GMACHY. SZEROKO ROZGALEZIONE STOSUNKI REASEKURACYJNE W KRAJU I ZAGRANICA,.

Krajowe Ubezpicczenie w Poznaniu wydaje ilustrowany tygodnik ,,Wiadomosci urzedowe” wraz z ,Informatorem

Przemystowo-Handlowym™ K.U.O.posiada 300.000 czlonkéw, kiérego numery okazowe na zadanie wysyla sie darmo i oplatnie.
Prenumerata roczna 20 zl., pélroczna 10 zl, kwartalna 5 zl. Adres Redakeji i Administracii:

Poznan, plac Nowomiejski 8.




Cena numeru 80 gr.
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Nr. 12. Warszawa, grudzien 1926 r, Rok IIL

BEZPOSREDNI DOSTEP DO BALTYKU TO DOSTEP DO WSZYSTKICH RYNKOW ZBYTU, DO WSZYSTKICH NARODOW
| KULTUR, TO NIEODZOWNY WARUNEK NASZEJ NIEPODLEGLOSCI GOSPODARCZEJ I POLITYCZNEJ. KORZYSTANIE
POLSKI Z DOSTEPU DO MORZA LEZY W INTERESIE KAZDEGO POLAKA.

PROSIMY P. T. PRENUMERATOROW

O LASKAWE NIEZWLOCZNE ODNOWIENIE PRZEDPLATY NA R. 1927, WYNOSZACEJ
ZL. 8.—LACZNIE ZAS Z ,ZEGLARZEM POLSKIM" Zi. 13.— BLANKIETY NA P.K.O.
ZALACZAMY PRZY TYM ZESZYCIE.

UW A G A: ROCZNI PRENUMERATORZY ,MORZA" I ,ZEGLARZA POLSKIEGO"
MOGA ZAMAWIAC ,ALMANACH ZEGLARZA POLSKIEGO", WPLACAJAC

Zt. 2.50. CENA SPRZEDAZNA. ,ALMANACHU" ZL. 4.—.

POLSKA FLOTA HANDLOWA =
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Po szeregu usitowan i prob ruszamy na-
reszcie z martwego punktu.

Niezaleznie od dwdéch parowcoéw pasa-
zerskich, budowanych obecnie w Gdan-
sku dla #zeglugi przybrzeinej, Rzgd nabyl
5 parowcow towarowych, typowych stat-
kéw dla przewozu towaréw masowych,
jak wegiel, ruda, zboze, drzewo i t. d.

U wielu oséb moze powstaé pytanie,
dlaczego ta sprawa, ktéra winna stano-
wi¢ dziedzing przedsiebiorczosci prywat-
nej, zajal si¢ Rzad, na ktorego barki spad-
nie cala odpowiedzialnoéé za eksploata-
cie tych statkow.

Na to mozemy odpowiedzieé, ze za-
gadnienie utworzenia polskiej zeglugi han-
dlowej bylo juz rozwazane w ciggu kilku
lat, przyczem czyniono szereg prob utwo-
rzenia odpowiednich prywatnych przed-
siecbiorslw, jednak bez pozadanych wy-
nikow.

Przyczyng tych niepowodzen byl glow-
nie brak kapitalow w kraju, oraz nader
wysoki procent dyskontowy. Z tej racji
nie moglo byé mowy o lem, aby kapital
prywatny mogl sie zainleresowaé naog6l
malo rentownemi przedsiebiorsiwami Ze-
glugi. Proby wspolpracy polskich ka-
pitalistéw z cudzoziemskimi w dziedzi-
nie Zeglugi réwniez nie daly dodatnich
wynikéw,

Jednoczeénie brak floty handlowej
z kazdym dniem dawal sie coraz bardziej
we znaki i w spoleczefistwie rosta $wia-
domoéé, ze bez posiadania wlasnych
érodkéw przewozowych morskich jest nie-
mozliwem rozwiazanie nader wainych
probleméw gospodarczej polityki kraju.

Tu weszlismy do zaczarowanego kola,
Wszyscy méwiliémy o koniecznosci floty
handlowej, kazdy daiyl do jej stworze-
nia, lecz nikt nie mial na to pieniedzy.

Wéwezas Rzad, nie widzac innego wyj-
$cia, zdecydowal sie na $mialy krok i na-
byl pieé statkéw towarowych po 2800
DWT. ton kaidy. Nie znaczy to jednak,
ze Rzad pragnie utrzymaé w tej dziedzi-
nie etatyzm, lecz w danym wypadku in-
nej mozliwosci stworzenia zarodku ojeczy-
stej floty handlowej nie bylo, a dalsza
zwloka bylaby wprost niebezpieczna
z punktu widzenia szeroko ujetych inte-
resow kraju.

Mozna wnioskowaé z ofwiadczen mia-
rodajnych czynnikéw, ze Rzad, tworzac na-
razie panistwowe przedsiebiorstwo zeglu-
gi, pragnie go wykorzystaé przedewszyst-
kiem jako szkole, przelamaé lody, wska-
za¢ droge, innemi slowy, przyjaé na sie-
bie nieuniknione ryzyko wprowadzenia
zupelnie dotad nieznanego w kraju prze-
myslu, w zupelnej §wiadomoéci tego, Ze
za do$wiadczenie i nauke w tej mowej

u nas dziedzinie bedziemy musieli pla-
ci¢, poki zegluga nie zespoli sie z gospo-
darczem Zyciem kraju i nie wywalczy so-
bie odpowiedniego stanowiska na mo-
rzach.

Poczatek jest nader skromny, gdyz na-
sze przedsiebiorstwo zeglugi, posiadajg-
ce wszystkiego okolo 14000 ton, naleiy
uwazaé za male, lecz najwainiejszem jest
to, Zze wychodzimy nareszcie na morze,
rozpoczynamy na niem, pod polska ban-
dera, realng prace.

W tej pracy niewatpliwie napotkamy
wiele trudnoéci, bedziemy zapewne mieli
i szereg niepowodzer i rozczarowan, lecz
te trudnosci przewidziane juz zgéry, nie
s niemozliwemi do pokonania,

Sytuacja jest taka, ze Polske trzeba
jeszcze ciagnaé na morze i zmuszad jg
do oswajania si¢ z tym zywiolem i len
wlaénie krok, krok pierwszy — obecnie
jest przedsiewziety. W tem jest niewal-
pliwa zasluga naszego Rzadu.

Dajac wyraz naszej radoéci z racji utwo-
rzenia w jedynie mozliwy dzi§ sposéb
pierwszego przedsiebiorsiwa polskiej ze-
glugi morskiej, oérodka przyszlej polskiej
pracy na morzu, stwierdzamy, Ze dalszy
je] rozwoéj bedzie zalezal nadewszystko
od spoleczeristwa, gléwnie zaé od naszych
sfer gospodarczych.




JULJAN RUMMEL:
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Zwrboémy teraz nasz wzrok wstecz,

Wiemy, #e w zaraniu naszych dziejow
we wladaniu plemion stowiafiskich znajdo-
wal sie brzeg Baltyku mniej wigcej mna
zachod po ujscie Laby, na wschod zas po-
za delte Wisly, gdzie zamieszkiwaly
szezepy litewskie,

Germanowie stopniowo odpychali ple-

miona stowianskie na wschod. Czeéé tych
plemion ulegla calkowilej zagladzie, osta-
la sie przed fala germanizmu tylko czeéé
plemion, zajmujacych obszary wigksze
od obecnego naszego Pomorza.

Plemie germaiskie, nie bedac w stanie
przezwyciezyé oporu ludnosei pomorskiej
stowianskiej, przerzuca sie dalej na pél-
noc — obecne Prusy — i rozecigga swe
wplywy i kolonje az do zatoki finskiej.

(Szczep Slowian pomorskich, niezwykle
trwaly, odporny, gdyz i chrzescijafistwo
spotkalo na tym terenie silny opér, trwa-
jac w poganstwie do XII wieku, wytrzy-
mat silny systemalyczny nacisk germaniz-

mu z obydwdch stron — i prawie caly
wstapil obecnie w sklad Panstwa Pol-
skiego)

Nie wszyscy mezowie stanu Polski zro-
zumieli istote wielowiekowej walki, kté-
ra nazywamy walka o Ballyk i w swem
niezrozumieniu czesto dopomagali Niem-
com w ich dazeniach do pokonania ple-
mion stowianskich, ktére mialy sluiyé za
mierzwe dla rozroslu narodu niemieckiego.

Rok 1226 mial znaczenie ogromne,
wprost nieobliczalne dla loséw Polski
i wogéle narodéw slowiafiskich,

W tym roku Konrad Mazowiecki zwrd-
cil sie 0o pomoc w walce z Prusami (kto-
re wowczas weale Niemcami nie byly)
do zakonu krzyzowego i ustapil mu zie-
mie chelminskie 1 nieszawskie. A kto
posiadal Wisle w tem miejscu — posia-
dal klucz do Gdanska—klucz do Baltyku.

W roku 1308 krzyZzacy opanowuja
Gdansk, wyrzynajac w nim ludnosé pol-
ska. Wiek XIV byl wiekiem ciezkich
przejs¢ dla Polski, ktora walczyla w
dwoch kierunkach: z zakonem z jednej
strony, a z Talarami z drugiej. Punkt
ciezkoéci przenosi sie woéwcezas na wschod
— 1 tam kieruje sie ekspansja narodu pol-
skiego.

Dostep do Baltyku przestaje intereso-
wac kierownikow dwezesne) polityki pol-
skiej i Kazimierz poltwierdza oddanie
ziem pomorskich krzyzakom.

Stusznie nazywamy Bolestawa Chro-
brego Wielkim, istotnie wielka bowiem
byla jego koncepcja Panstwa Polskiego
i przejawy jej wcielenia w Zycie, pod tym
zas wzgledem Kazimierz Wielki na to
miano zasluguje w znacznie mniejszym
stopniu,

Interesy niemieckiego zakonu krzyzac-
kiego staja sie wkrotce tak sprzeczne z
inferesami Polski, ze zatargi moga byé
rozstrzygane tylko zapomoca walki orez-
nej.

Bitwa pod Grunwaldem rozpoczyna no-
wy okres w historji Polski.

Fala dziejowa idzie w odwrotnym kie-
runku.

W 1454 roku walka z zakonem kon-
czy si¢ przylaczeniem Gdanska do Pol
ski. Lecz Polska, nie posiadajac wlasne-
go érodowiska nad morzem [przyczem uj-
scie Wisly—gléwnej arterji komunikacyj-
nej kraju—pozostaje w rekach juz zger-
manizowanego Gdanska] nie ma podstaw

*) Poczatek artykulu palrz w zeseycie popreednim,
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do rozwoju swej dzialalnosci na morzu.
Prowadzenie morskich spraw Rzeczpo-
spolita oddaje Gdanskowi, ktéry korzy-
sta z tego i bogaci sie, sama za§ pozo-
staje bierna w stosunku do morza.

W tym okresie — okresie reformacji—
odbywa sie: proces sekularyzacji Prus,
przyczem Polska tworzy podstawy do
wzmocnienia dynastji Hohenzollernéw,
ktérzy staja sie dziedzicznymi Wielkimi
Elektorami.

Coéz sie dzieje w tym okresie na morzu?

W miare rozwoju potegi Rzeczypospo-
litej czysto merkantylne interesy Gdan-
ska staja coraz cze$ciej w sprzecznosci
z narodowemi interesami Polski, co sie
ujawnia zwlaszcza w okresie wspéliza-

~ Znaleziono na: www.magemar.com.pl
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wodnictwa Moskwy z Polska i walk o In-
flanty (polowa 1 wieku).

Wowezas powstaje konieczno$é bloko-
wania zatoki Finskiej, celem zapobieze-
nia zaopalrywania przez Narwe pafistwa
Moskiewskiego materjalami wojennemi.
Gdansk nietylko nie pomaga Polsce, lecz
jeszcze przeszkadza, Rzad polski jest
zmuszony rozpoczaé akcje na morzu sa-
modzielnie i organizuje t. zw. wojne ka-
perska. Sierpinek, Wasowicz, Praus i in-

_ni znacznie sig przysluzyli Polsce w cza-

sic wojen z Moskwa i Szwecja. Woijna
i zwigzana z nig dzialalnoéé kapréw pol-
skich wplywala ujemnie na interesy kup-
cow gdanskich, Z drugiej strony Gdansk
widzial w kaprach zarodek polskiej sily

y/  of
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Przeglad wojsk na placu Saskim 11 listopada 1926 r. Defilada oddzialu marynarzy
przed P. Marszatkiem Pilsudskim. Marszalek J. Pilsudski wielce zasluiyl si¢ sprawie
morskiej w Polsce. Jui w r. 1919 podpisal dekref o utworzeniu marynarki, kidry byl
pierwszym aktem Rzqdu Polskiego w stosunku do morza. W zwiqzku z tem w r. 1923
Liga M. i R. obrala P. Marszatka J. Pilsudskiego na swego Czlonka Honorowego.

2
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morskiej i podstawe rozwoju dzialalno-
éci polskiej na morzu,

W Gdadsku rozpoczyna sie opozycja
przeciwko kaprom, kiéra sie¢ korczy rze-
zig kapréow w Gdansku i préba zniszcze-
nia ich okretéw.

Rzeczpospolita w tym wypadku, jak w
wielu innych, ustepuje — przenosi swa
morska baze do Pucka, niewygodnego
portu, odcietego od kraju i centréow apro-
wizacji, skutkiem odleglosci i braku ko-
munikaciji.

W korcu XVI wieku powstaje w Pol-
sce mysl budowy regularnej floty wojen-
nej i zoslaje rozpoczeta budowa okretow
w Elblagu. Jednak stworzona flota zosta-
je wkrotce zaniechana.

Kaperstwo polskie nie przestaje istnieé,
nawet po kilku ciosach, zadanych mu przez
Szwedéw i Duficzykow, ktérym nie bylo
na reke panowanie Polski na Baltyku.
Stefan Batory, dzialajac pod naciskiem
Gdanska i pod wplywem postepowych,
jak' na owe czasy, teoretycznych idei, li-
kwiduje polskie kaperstwo, ktére w in-

f : Znaleziono na -WWvﬁﬁa'g' emar.com .pl

nych krajach stalo sie zaczatkiem potez-
nych flot.

W ien sposéb Gdanisk i inni nasi wspol-
zawodnicy na morzu zwyciezyli, dobili
sie swego i bandera polska znikla z po-
wierzchni moérz.

Przyczyna tego bylo niezrozumienie
znaczenia morza w spoleczefistwie i w sfe-
rach rzadzacych.

Ten brak sily morskiej daje sie rychle
odezué i to do takiego stopnia, Ze w Sej-
mie 1619 roku slychaé¢ rozpaczliwy glos:
wArmata na morzu jakby nam potrzebna
byla, chyba szalony nie widzi", Zaczyna
si¢ ponownie tworzenie nagwalt floty,
lecz te lata, ktére uplynely od czasu li-
kwidacji kaprow, daja sie juz silnie od-
czuwac. Polska juz nie posiada ludzi-
morza i nowa flota krélewska dokomple-
towuje 'sie w znacznym stopniu z cudzo-
ziemchw,

Ta flota, aczkolwiek za siaba, aby oka-
za¢ wplyw decydujacy na wypadki na
Baltyku, posiada zreszta, jak na one cza-
sy, znaczng warto§¢ bojowa, dowodem
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Minister Przemystu i Handlu ini. E. Kwiatkowski, kidremu zawdzigczamy wzno-
wienie robéf w Gdyni i ulworzenie padstwowego przedsiebiorstwa zeglugi morskiej,
zapoczathowanego przez zakup pigeiu statkéw fowarowych.
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czego jest jej zwycigstwo pod Oliwa, pod
dowddztwem admirala Dickmana (1627 r.).

Jednak zapal sfer rzadzacych do spraw
morskich stopniowo ostyga, spoleczen-
stwo bagatelizuje je 1 zapomina. Nado-
miar zlego Polska ma stale trudnosci
z Gdafiskiem, i flota, nie majaca natural-
nego zwiazku z krajem, juz w polowie
XVII wieku zanika.

I w decydujacych momentach walki
o Baltyk Polska nie posiada sily mor-
skiej, ktéraby mogla przewazyé szale wy-
padkéw na jej korzysé.

Natomiast pruski ,lennik” Polski za-
wiera pakt ze Szwecjg i szwedzko-pru-
skie wojska zajmujg Inflanty i dochodza
do Warszawy. Pafistwo Polskie jest za-
chwiane w swych podstawach. Woéwczas
Wielki Elektor proponuje Janowi Kazi-
mierzowi pomoec (ktéra zreszia do skutku
nie doszla) za cene ostalecznego zrzecze-
nia si¢ praw do Prus (pokéj w Oliwie
w roku 1660).

Wybitny historyk marynarki polskiej
A, Czolowski pisze:

W roku 1660 pokéj zawarty w Oliwie
zakoniczyl okres wojen szwedzkich., Dziw-
nym zbiegiem okolicznoéci ta sama Oli-
wa, kiora byla pierwszym etapem Zyg-
munta Il w Polsce i kolebka polityki
morskiej Wazéw, stala sie jej ostatnim
etapem i grobem polskiej przyszlosci na
morzu.

wMarynarka polska zostala wspomnie-
niem — bandera jej znikla z widowni.
Znano ja tylko z atlaséw morskich, wy-
dawanych zagranica az do rozbioru.

wNiekiedy jednak zjawiala sie niespo-
dzianie w roznych stronach éwiata na
okretach konwojowych, ktére przebiegli
kupey zagraniczni najmowali dla zabez-
pieczenia swoich ladunkéw i unikania
roznych kolizyj. Bylo to naduzycie, pola-
czone ze zniewaga bandery i pafistwa.
Polska wobec tych faktéw byla bezsilna.
Jej kosztem natomiast Gdansk zbieral
wszelkie korzysci swej bezwzglednej po-
iicy! - morskiej",

W roku 171 Wielki Elektor oglasza
si¢ krélem Prus, i'Arych wplywy w po-
lityce europejskiej stalc cie wzmagaija,
a Polska im przeciwstawié¢ sie nie jest
w stanie, gdyz na Baltyku nie posiada si-
ty morskiej.

W roku 1734 Polska znowu przezywa
cigzki kryzys, w zwiazku z kiérym po-
sel Francji w Danji — Plélo pisal do Eu-
dwika XV i do Kardynala Fleury, ze
w Gdafisku i w Polsce rozgry-
wa si¢ kwesja przewagi fran-
cuskiejnaladzie europejskim,
i 2e najéwielniejsze jej zwy-
cigstwa nad Renem i u podné-
za Alp nie zdolaja zré6wnowa-
tyékleskijakabedziedlaniej
upadek Gdanska i sprawy Le-
szozyfiskiego w Polsce.

Nasz historyk K. Jarochowski do tego
dodaje:

Wszelkie péiniejsze usilowania Fran-
cji nie mialy znaczenia po chybionej pré-
bie gdatiskiej w roku 1734. Kleska tego
roku prowadzila prosta droga do drugiej,
straszniejszej, roku 1772.

W roku 1734 Polska morskiej sily nie
miala, a Francja swej na pomoc nie przy-
stata.

1 nadszed! rok 1772."

Traktat Westfalski juz zweza polska
czgé¢ Pomorza, Fryderyk II otrzymuje
przywilej przemarszu swych wojsk przez
nasze Pomorze.

Polska, przypuszczalnie pragnac rato-
wa¢ sie przed naporem Prus, dgzy do so-
juszu z Niemcami, osadzajac na {ronie
Saska dynastie. Lecz naréd, ktéry juz
faktycznie utracil moznosé oparcia sie




o morze, szybko lraci swojg Zywolnosc.
Nie ma wolnego oddechu, traci wiarg
w przyszlodé, traci wytyczne swej poli-

tyki. Interesy pafstwowe nikng, stad
tez — ,za krola Sasa — jedz, pij i po-
puszczaj pasa’, gdyz zdlawiony nardd

traci myél polityczna i pograza sig w u-
zyciu, sybarytyzmie i rozrywkach.

Pierwszy rozbior Polski oddaje Pomo-
rze Prusom, Gdansk za§ pozostaje nara-
zie wolnem miastem. Rola Polski jest
skoniczona, Fryderyk II dobrze wiedzial,
ie odciecie Polski od morza zniszezy ja
jako panstwo.

Niemiecka mysl panstwowa siega da-
leko. Wlaéciwie kwestja polska nigdy nie
przestawala istnie¢ — chodzilo o to, aby
stworzy¢ taka sytuacje, przy ktérej na-
réd polski nigdyby sie z niewoli wydostaé
nie mogl zwiazku z tem nalezalo ode-
rwaé Gdanisk od polskiego Hinterlandu™,
zmniejszy¢ jego znaczenie gospodarcze.

BudowakanatluBydgoskiego,
z rbwnoczesnem wprowadze-
niem cel na dolnej Wigle, od-
ciaga handel polski na Szcze-
cin,

Jak pisze J, Picardin:— Prusy zo-
staly stwerzone kosztem Pol-
ski,jednak za jej zgoda".

Krélestwu Kongresowemu zoslal za-
bezpieczony traktatem Wiedeniskim wol-
ny transport po Wisle. Jednak w rze-
czywistoéci okazalo sie to fikeja. Prusy
umialy w praktyce znaleZé wiele krucz-
kow, sposobéw, aby nie wykonywaé
swych zobowiazan.

Krélestwo Kongresowe pragnie
to uzyskaé¢ dostep do morza.

' porozumieniu z Imperjum Rosyjskiem
zostaje rozpoczeta budowa kanalu z Niem-
na do Wenty (Windawy), kiéryby prze-
obrazit Windawe na port dla Polski, Na
prosby kréla Pruskiego, Cesarz Mi-
kolaj I przerywa juz doéé za-
awansowang budowe tego ka-
natu, za ceng przychylnego
wzgledem Rosji stanowiska

rus w czasie wojny rosyjsko-polskiej
1831 roku.

Przypomnijmy. sobie, ze gdy po pier-

mimo

NOWY USTRO]J

Przyp. Red: P. Bomas porusza kwe-
stfe, stajqcq sig jui dzis dla nas aktualng:
problemat administracji i eksploatacji por-
téw. Zaznajamiajqc si¢ z tem, jak ta spra-
wa zostala rozwiqzana w innych portach,
musimy, méwige o Gdyni, zwrdci¢ uwage
na zasadniczq réinice, a mianowicie, gdy
inne porty europejskie istniejq dawno i jui
stanowiq mniejsze lub wiehsze centra han-
dlowe, w Gdyni wszystko zaczyna sie od
poczqtku i przejdzie sporo czasu, af bedzie-
my mogli mie¢ w Gdyni zwiqzki gospo-
darcze lokalne, z iyciem poritu bezposred-
nio zwiqzane, ktore stanowiq podstawe au-
tonomji portéw. Z tej racji zagadnienie
administracji portu w Gdyni musi znaleié
rozwiqzanie przynajmniej narazie w innej
plaszczyZnie.

Dzig¢, ¢dy w zwiazku z postepujaca bu-
dowa portu w Gdyni i szeregiem staja-
cych przed nia zagadnien, usilowania
Rzadu i spoleczefistwa ida w kierunku
znalezienia najlepszych form ustroju ad-
ministracyjnego w tym porcie, celem za-
pewnienia jego prawidlowego rozwoju
i skoordynowania akcji poszczegélnych
wladz, nie bedzie bezuiytecznem zaznajo-
mienie naszych Czytelnikéw z doniosla
reforma, przeprowadzana obecnie w u-
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ADMINISTRACJI PORTOW FRANCUSKICH

Pierwsze kroki Polski na morzu. Pp. Ministrowie E. Kwiotkowski i P. Romocki
objeidiajq na holowniku ,Ursus” budowany obecnie port w Gdyni.

wszych rozbiorach Polska za-
czela myéleé o budowie portn
w jednym punkcie wybrzeza
Baltlyku, ktéry jeszcze pozostal w jej
posiadaniu — wPoladze interwen-
ciaAngljizmusilajadozaprze-
stania tej budowy.

Stalo sie, Sprawdzila sie starozyina
maksyma:

+Nar6d bez statkéw morskich staje sie
niewolnikiem ludzkosei”,

A, Czolowski pisze:

«Historja powtarza sig. Po latach roz-

darcia i niewoli Polska oparla sie znoven-

o brzeg swego- polskiego morza, gdzie

kazdy krok budzi wspomnienia naszych
dziejow, gdzie licznie zachowane pamigt-
ki przemawiaja zywo do uczué narodo-
wych i przypominaja nasza tylowiekowg

siroju administracyjnym portow francu-
skich.

Reforma ta ma na celu zapewnienie
morskim portom handlow moznosci
szybkiego rozwoju i podniesienia ich
sprawnosci i polega na przyznaniu zarza-
dom portéw morskich szerokiej autono-
mji oraz wypesazenia ich w znaczne kom-
petencie, z jednoczesnem uproszczeniem
i skrocenmiem formalnosci, wymaganych
dotychczas przy realizacji projektéw ro-
bot portowych.

Podstawy przeprowadzanej reformy
normujg: 1) ustawa z dnia 12 czerwca
1920 r. w przedmiocie autonomji morskich
portéw handlowych i uproszczenia for-
malnoéci polaczonych z wykonaniem ro-
bot portowych i 2) przepisy wykonawcze
do tej ustawy z dnia 23 wrzesnia 1921 r.

Aby wyrazniej uwydatni¢ treé¢ i zna-
czenie przeprowadzanej reformy, pozwo-
limy sobie poprzednio w krétkich stowach
skresli¢c kolejne fazy, przez kiore
przechodzil ustréj portéw francuskich,
oraz ich ustréj obecny.

Za czaséw monarchiji i do e-
poki Wielkiej Rewolucji porty francuskie
znajdowaly sie pod zarzadem miast i,
z wyjatkiem nielicznych wypadkéw, gdy
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przeszlosé, gdzie do dzi$ #yja nasze sla-
re tradycje, zyje duch polski i rozbrzmie-
wa mowa ojczysta, uratowana przez ka-
szubgkiego chlopa.

Opatrznoéé wrécita nam 130 km. tych
samych brzegow, ktorych nie umieliémy
wyzyska¢, aby stworzyé wilasna potege
morska, posiadaé wlasny niezaleiny port
i utrwalié¢ panowanie na morzu. Na mar-
ne szly wszysikie zabiegi jednostek, gdy
og6l ich nie rozumial i nie popieral,
a Gdansk paralizowal skutecznie. Dzié
réwniez podobna chce odgrywaé role.

Niech wiec bledy i braki ubiegiych
wickéw beda przesiroga i wskazowks,
do czego dazy¢ i jak postgpowaé na-
leiy.

Przyszloéé najzywolniejszych intereséw
Polski zalezy od morza". [C. d. n).

/__MET'

chodzilo o wykonanie nowych robét, mia-
sta lozyly koszta na ulrzymanie porléw
i roboty portowe. Taki stan rzeczy nie
mogl sie dlqu utrzymaé, Wazrastajace
rozmiary statkéw oraz coraz o wieksze
wymagania, stawiane portom przez han-
del, wymagaly tak znacznych nakladéw,
ze, jakkolwiek z utworzeniem izb handlo-
wych te ostatnie réwniez zaczely sie przy-
czynia¢ swemi Srodkami do kosztow wy-
konania robét portowych, jednak orga-
nizacje lokalne nie mogly tym
wydatkom podotaé Dlatego tez
w epoce Rewolucji i I-go Ce-
sarstwa pafistwo przejelo
w swoje rece zarzad i piecze nad
portami morskiemi. System ten trwal pra-
wie bez zmian az do epoki Restauracii,
kiedy za panowania Ludwika-Filipa wy-
nikla koniecznoéé znacznego ulepszenia
portéw, aby je przystosowaé do nowych
wymagan, Celem odciazenia passtwa od
czeéci kosztow, zostaly wéwczas wpro-
wadzone niektére oplaty lokalne.

Izby handlowe, utworzone na
poczatku epoki Konsulatu i powolane do
wydawania opinji o projektowanych ro-
botach portowych oraz do wspélpracy
z pafnstwem przy wykonywaniu tych ro-
b6t, zdobywaly dla siebie z biegiem cza-



su coraz to wigksza role w zgciu porto-

wem, Podczas trzeciej regmb ki zostaja
one powolane do pomocy finansowej pafi-
stwu w postaci pozyczek, kiére z upo-
waznienia pafistwa zaciagaja na finanso-
wanie robot. Péiniej zas, gdy panstwo
mialo trudnoéci ze znalezieniem Srodkéw
na uposazenic nabrzezy portowych w nie-
zbedne urzadzenia, izby handlowe zosta-
Iy uprawnione, poczatkowo na spe-
cjalnych dekretéw, a nastepnie w drodze
ustawodawczej (jak np. ustawa z r. 1898)
do wykonywania i eksploatacji urzadzen
portowych na brzegu. Od roku 1900, gdy
podjete zostaly wielkie roboty portowe,
na izby handlowe i miasta portowe na-
tozony zostal obowiazek udzialu w ko-
sztach tych robét co najmniej w 500,

Obecnie wigc wzajemny sto-
sunek pafistwa i organizacyj
lokalnych w portach francu-
skich jest nastepujacy: z jednej
strony — panstwo jest w zasadzie gospo-
darzem portéw handlowych i do miego
nalezy zarzad nad portem we wiasciwem
tego stowa znaczeniu; z drugiej zaé stro-
ny — izby handlowe sg powolane do wy-
dawania opinji o projektach i planach
oraz do znacznego udzialu w kosztach,
jak réwniez do nich nalety wykonywa-
nie i eksploatacja wszystkich urzadzen
na brzegu.

Ustroj ten jest wielce skomplikowany.
Obok sluzby drog i mostow dziala na le-
renie portu caly szereg innych wtladz,
przyczem wszystkie te wladze dzialaja od
siebie niezaleznie i czasem rozbieznie, co
powoduje znaczne niedogodnosci przy
eksploatacji portu. Pozatem procedura,
wymagana przy wykonywaniu robét por-
towych, jest tak powolna i skomplikowa-
na, ze nieraz polrzeba dlugiego szeregu
lat, aby przeprowadzi¢ roboly, dla portu
bezwzglednie niezbedne.

Unikniecie brakéw powyzszych ustawa
z dnia 12 czerwca 1920 r. pragnie osiag-
naé¢ z jednej strony przez zjednoczenie
roznych wladz, dzialajacych na terenie
portu oraz nadanie organowi zarzadzaja-
cemu portem szerokich kompetencyj,
a z drugiej strony — przez skrécenie for-
malnodci. wymaganych przy wykonywaniu
robét portowych.

Ustrdj administracyjny,
worowadzony w portach na mocy ustawy
1920 r., wzorowany jest na przvkladach
niektérych portéow cudzoziemskich, a
w szczegdlnosci na organizacji ,,Consor-
zio" portu genueniskieso oraz zarzadu
portu Liverpool, z uwzglednieniem spe-
cjalnych warunkéw portéw francuskich.

Na mocy wspomnianej ustawy port han-
dlowy z pewnym przylaczonym do niego
obszarem moZe byé¢ oddany pod zarzad
organu lokalnedo, utworzonego slosow-
nie do przepiséw fteize uslawy. Port
z przylaczonemi do niego przylegloéciami
nie przestaje stanowié¢ majatku publiczne-
go, lecz uzyskuie osobowo$é prawna i
przejmuje mna siebie w zakresie zarzadu
tym majatkiem i robét publicznych pra-
wa i obowiazki Pafstwa na analogicznych
warunkach, jak to ma miejsce we Franciji
w stosunku do kolei zelaznych.

Wprowadzenie wportach no-
wego ustroju jest fakultatyw-
ne i wymagda w kazdym poszczegdlnym
wypadku i dla kazdedo portu specialnego
dekretu prezydenta Rzeczypospolitej. De-
cyzia w sprawie zastosowania w porcie
zasady autonomii malezy wiec do wladz
centralnych, nie moze byé jednak powzie-
ta inaczej, jak po szczegolowem przestu-
djowaniu warunkéw lokalnych oraz za-
siagnieciu opinji sfer interesowanych co

do wszystkich szczegélow projektowane-
go dekretu.

Port, ktéry otrzymal na mocy tej usta-
wy zarzad autonomiczny, administrowa-
ny jest przez rade administracyj-
ng i dyrektora.

Rada administracyjna sklada
sie cze§ciowo z czlonkéw, wybranych
przez organizacje i zwiazki lokalne
z okreslonych kategoryj os6b z #yciem
portu bezpoérednio zwiazanych, czesciowo
zaé z czlonkéw, mianowanych przez Rzad.
Ilo&é czlonkéw rady okreéla sie dla kaz-
dego portu dekretem organizacyjnym i za-
leznie od jego wielkosci stanowi 9, 15 lub
21 czlonkéw. Stosunek iloéci czlonkéw
z wyboru organizacyj lokalnych do ilogei
czlonkéw mianowanych wynosi odpo-
wiednio s, %7 i */u. Z tego zestawienia
wynika, ze czlonkowie z wyboru maja we
wszystkich wypadkach przewage nad
czlonkami mianowanymi. Rada wybiera
ze swego grona prezesa .i wice-prezesa.
Obowiazki swe czlonkowie rady pelnig
bezplatnie i maja prawo jedynie do zwro-
tu kosztéw, poniesionych przy pelnieniu
swych funkeyj.

Dyrektor mianowany jest dekretem
Prezydenta Rzeczypospolitej z listy kan-
dydatéow, przedstawionej przez Rade ad-
ministracyjna i zawierajacej trzy nazwi-
ska 1 moze byé odwolany jedynie w dro-
dze dekretu, wydanego po wysluchaniu
opinji lub na wniosek rady administracyj-
nej. Pobory dyrektora sa okreélane przez
rade administracyjna 1 pokrywane sg
z budzetu portu,

Rada administracyjna stanowi ostatecz-
nie we wszystkich sprawach, dotyczacych
rob6t portowych, uposazenia i eksploata-
cji portu, z wyjatkiem projektéw robat,
wymagajgcych przeksztalcenia lub zasad-
niczych zmian w budowlach portowych
i w podejéciu do portu, wzglednie wyko-
nywanych przy pomocy finansowej Pan-
stwa. Jest ona obowiazkowo powolywa-
na do wydawania opinji we wszystkich
sprawach, podnoszonych przez réine re-
sorty i dotyczacych portu.

Zwyczajne dochody portu sta-
nowia wplywy z oplal portowych, spe-
cjalnych optat, ustanowionych zgodnie
z przepisami prawa na pokrycie kosztéw
utrzymania niekiorych sluzb w porcie,
z przekazanego portowi dekretem organi-
zacyjnym majatku, z eksploatacji urza-
dzer publicznego uzvtku oraz z ewentu-
alnych subwencyj Panstwa. Wysokosé
subwencyj pafistwowych okreéla sie zgo-
ry w dekrecie organizacyjnym.

Na dochody nadzwyczajne skladaig sie
subwencje Paristwa, samorzadéw, izb han-
dlowych i innych instytucyj publicznych
i prywatnych, udzielane na rozbudowe
i ulepszenie portu, wplywy ze specjal-
nych oplat, ustanowionych zgodnie z pra-
wem na zasilenie kosztéw rozbudowy
i ulepszenia portu oraz podejécia do nie-
go, wplywy z pozyczek oraz réine wply-
wy przypadkowe.

Gospodarka portu prowadzona jest na
podstawie budzetu, uchwalanego corocz-
nie przez rade administracyina i aprobo-
wanego przez wladze centralne.

Bardzo wazng jest i zasluguje na spe-
cialna uwagde rola, iaka odgrywa w por-
cie dyrektor. Laczy on w swojej oso-
bie funkcje dwoiste: z jednej strony spra-
wuje wladze wykonawcza w porcie z ra-
mienia Rady administracyinei we wszyst-
kich sprawach, podlegaigcych komvpeten-
cji rady. mianuje, z nicktéremi wyjatkami,
wszystkich urzednikéw w porcie, od ra-
dy wreszcie otrzymuje pobory. Z drugiej
strony — jest on przedstawicielem wia-
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dzy centralnej i w granicach obszaru, wy-
dzielonego pod autonomiczny, jemu
podlegaja wszystkie dzialajace tam urze-

dy pafistwowe w sprawach odnoszacych

sie bezposrednio do eksploatacji portu, a
mianowicie: stuzba robst publicznych, ko-
lei zelaznych, zeglugi wewnetrznej, latarni
i znak6w morskich, cel, pilotazu, rejestra-
cfi morskiej, inspekeiji zeglugowej, mor-
skiej policjii sanitarnej i ogolnej policji
portowej, On komunikuje sie bezposred-
nio z ministrami i generalnymi dyrektora-
mi stuzb skarbowych we wszystkich spra-
wach, wchodzacych w ich zakres dziala-
nia i odnoszacych sie do portu, lecz nie
nalezacych do kompetencji rady admini-
stracynej. On otrzymuje w odpisie ko-
respondencje, prowadzona pomiedzy mi-
nistrami lub generalnymi dyrektorami i
szefami stuzb wspoélpracujacych przy eks-
ploatacji portu, jezeli poruszane w niej
sprawy obchodza port.

Zarzadzenia dyrektora portu winny byc
podporzadkowane koniecznosci wykony-
wania przez szefow sluzb powierzonych
im zadan, wynikajagcych z interesu ogél-
nego. W wypadkach rozbieznosci zdan
na tem tle, on sie odwoluje do intereso-
wanego ministra, wzglednie generalnego
dyrektora,

Dyrektor portu i szelowie wyiej wy-
mienionych shuzb zbieraja sie perjodycz-
nie na konferencje, na klérych sa oma-
wiane sprawy portowe. Na konferencje
te moga byé dopuszczani, za zgoda dy-
rektora, przedstawiciele uZzytkownikow
portu, celem przedstawienia pozytecznych
uwag,

Oto w gléwnych linjach zasadnicza
tres¢ ustawy z dnia 12 czerwca 1920 r.
w czesci, dotyczacej autonomiji portéw
morskich. Pozatem, w czesci, dotyczacej
skrocenia formalnosci administracyjnych,
ustawa reguluje te sprawy dla wszystkich
portéw, niezaleznie od tego, czv w nich
zostal wprowadzony, czy tei mie, ustrdj
autonomiczny, Ustawa dazy tutaj do da-
nia wickszej swobody przy wykonywaniu
robét portowych, przyznajac prawo de-
cyzji co do wykonania robét, o ile udzial
w mich Skarbu mie przekracza 1 miljona
frankéw,—ministrowi Robét Publicznych,
o ile zas stanowi od 1 do 10 miljonéw —
Radzie Stanu. Pod tym wzdledem ustawa
idzie po linii, juz stosowanej ostalniemi
czasy w parlamencie francuskim, a pole-
gajacej mna tem, ze parlament uchwala
ogbdlne programy, minister ustanawia ko-
leinoé¢ poszczegdlnych robét i terminy
ich wykonania, kredyty zas$ na wykona-
nie tych robét asygnowane sa w sumach
globalnych w specjalnej pozycji budzetu
ministerstwa

Nowy ustréj administracyjny zostal juz
zastosowany w portach francuskich Le
Havre i Bordeaux [w polowie listopada
1924 r)), przyczem dotychczasowa dzia-
lalnoéé zarzadu data bardzo dodatnie wy-
niki i spotyka sie w tamtejszych sferach
interesowanych z najwyzszem uznaniem.

W nastepnym zeszycie podamy blizsza
analize reformy ustroju administracyjnego
portéw francuskich z punktu widzenia
moznosci i celowosci zastosowania jej za-
sad do administracji portu Gdyni.

INZ. P. BOMAS.

ODNAWIAJCIE PRENUMERATE
~MORZA” NA ROK’1927.

ADMINISTRACJA.




NASI ZBROJNI SASIEDZI NA MORZU

Czesle manewry floty sowieckiej, ktd-
rych rejon sigga nieraz i naszych wybrze-
2y, oraz powickszenie skladu tej floty
z jednej strony, a z drugiej—szybko idace
odnowienie floty Niemiec, oraz wazmianki
ostalniemi czasy w prasie o rzekomem
wykryciu budowy todzi podwodnych
w Holandji — sa zjawiskami, kiére nie
powinny uchodzié ogolnej uwadze.

Wyrainie widzimy dazenie tych panstw
do stworzenia sily morskiej na Baltyku,
ktéra swoja, chociazby tylko milczaca po-
tega bedzie wywierala niemy wplyw na
panistwa sasiednie.

Rzuémy powierzchownie okiem na sily
morskie zbrojne Rosji i Niemiec.

A) Rosja:

Czynna obecnie flota rosyjska na Bal-
tyku sklada sie z:

2 okretow linjowych;

1 krazownika opancerzonego;

2 lekkich krazowmikéw;

10 niszczycieli torpedowcaw;

kilkunastu torpedowcéw;

17 lodzi podwodnych;

2 kanonierek i okolo

100 okreléw pomocniczych,

Okrety linjowe ,Paryzskaja Komuna",
ex ,Sewastopol”, i ,Marat" ex ,Pietro-
pawlowsk" budowany w 1911 roku o po-
jemnoéci 25,000 ton, posiadaja silne uzbro-
jenie (12-e dzial 30,5 cm. i 15-e—120 mm)
i opancerzenie — przeznaczone si do
walki na otwartem morzu. Okrely te sa
zupelnie nowoczesne i sg wraz z dobrze
wycwiczona zaloga ogromng sita,

Egzystuja jeszcze dwa inne okrety tego
samego typu, ktére dotychczas byl
w k wacji; obecnie na jednym z mcﬁ
oFrunze” ex ,Poltawa" ma byé dokona-
ny remont, celem wprowadzenia go do
stuzby czynnej.

Krazownik opancerzony ,Internatio-
nal” ex ,Riuryk” budowany jest w 1906
roku, o pojemnosci 16.900 ton. Uzhrojony
jest 4-ma dzialami 254 cm, 8 dzial
203 em, 20 — 12 cm i 4 — 47 mm. Jest
to juz przestarzaly okrel, lecz ze wzgle-
du na dosyé¢ silna artylerje i opancerze-
nie przedstawia pewna sile, jako jednost-
ka bojowa.

Lekkich krazownikéw na Baltyku So-
wiety posiadaja 2. Jeden z nich ,S. S. S.
R." ex ,Awrora" jest przestarzalym i slu-
2y obecnie dla szkolenia aspirantéw ofi-
cerskiej szkoly; malomiast druﬁ wProfin-
tern" ex ,Swietlana" jest zupelnie nowo-
czesnym okretem budowy 1915 roku, a
wykoriczony w 1925, Posiada on 6.800 ton
pojemnosci, szybkoéé za$ jego wynosi 30

mil morskich na godzing; uzbrojony jest
15-ma dzialami 130 mm, oraz 2 aparatami
torpedowemi o érednicy 53 cm. wzgle-

du na wielki zapas paliwa, krazownik ten
posiada duzy rejon plywania, co daje mu
mozno$é dzialania w oddali od swoich
wybrzezy.

Niszczyciele torpedowcéw sa mowego
typu, budowy 1914 — 17 roku. Posiadaja
bardzo silne uzbrojenie artyleryjskie i
torpedowe (typ ,Kart-Marx"—5-130 mm.
typ Trocki" 4 — 130 mm. i po 9 apara-
tow torpedowych o érednicy 45 cm.), po-
jemnos¢ ich wynosi 1400 — 1600 ton,
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Wielki hydroplan marynarki francuskiej po powrocie z pedréiy naokofo morza
rddziemnego.

Hlustration.
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szybkos¢ — 32— 35 mil morskich na go-
dzin

€.

Rejon dzialania niszezycieli torpedow-
cow, ktéry dochodzi do 2000 3:5 ‘mor-
skich, umozliwia tym okretom operowanie
na pelnem morzu.

Takich mniszezycieli torpedowcéw Ro-
sja posiada obecnie 10 w sluzbie czynnej,
mogacych za$é by¢ wyremonlowanemi—13;
w tym wypadku ogélna liczba niszczycie-
li torpedowcaw doszlaby do 23.

Torpedowce sa starego typu i posiada-
ig dos¢ slabe uzbrojenie (po 2—100 mm.
lub 75 mm.) i niewielky szybkosé (22 —
25 mil morskich na godz.). Jako sita bo-
jowa przedstawiaja malg wartosé.

Lodzie podwodne sa budowy przewai-
nie 1914 — 16 roku. Posiadaja one silne
uzbrojenie torpe 8 — 12 apara-
tow torpedowych) i wielki rejon plywa-
nia, Niektore z nich sa zastosowane jako
stawiacze min. Ze wzgledu na zapas pa-
liwa, moggq operowaé w najwiecej mﬁl -

tych od swoich baz czesciach Baltyku,
ze&é tych lodzi znajduje sie w remoncie.

Kanonierki sa przestarzale i stuza do
celow szkolnych i ew. obrony wybrzezy.

Reszia okretow bojowego znaczenia nie
ma i odgrywa role tylko pomoecniczych.

Oficerski personel marynarki wojennej
sklada sie z niewielkiej liczby oficeréw
carskich, ktorzy stuza za kawalek chleba,
oraz z mowomianowanych ,czerwonych
dowodeéw'’. Ci ostatni jednak okazali sig
mafo zdolnymi do stuiby i zupelnie nie-
wyksztalconymi, gdyz pochodzili z mary-
narzy i komunistéw, nie posiadajacych
nawet $redniego wyksztalcenia. OLecn.ie
zas do szkoly morskiej przyjmuja wylacz-
nie po ukoficzeniu szkoly éredniej.

Personel szeregowy, skladajacy sie ze
starych marynarzy, malo wzbudzal zaufa-
nia u komisarzy, wiec postanowiono
wcieli¢ do marynarki jak najwieksza licz-
be mlodziezy ze zwiazku komunistyczne-
go. Jednak ten element okazal sie nieod-
powiedni i powrdcono do uzupelnienia
szeregow marynarki poborowymi,

Te warunki nie moga dodatnio wplynaé
na nalezyte wyszkolenie personelu.

Posiadajac  jeszcze mienalezycie wy-
szkolona flote, sowieckie kierownicze
wladze morskie ograniczaja narazie dzia-
fanie swej floty do operacji obronnej,
a mianowicie do zabezpieczenia ze siro-
ny morza dostepu do Leningradu wspél-
nie z arlylerja brzegowa oraz zagrodami
minowemi i lotnictwem morskiem.

Przyjmujac pod uwage polepszenie sie
warunkéw ekonomicznych w kraju i unor-
mowanie sie stosunkow, naleiy przypu-
szezaé, ze flota rosyjska w niedalekiej
przyszloéci stanie na nalezylym poziomie,
gdyz w tym kierunku czyniome sa tam
ogromne wysilki.

B) Niemcy:

Obecny sklad floly Niemiec przedsta-
wia sig, jak nastepuje:

8 okretow linjowych;

8 lekkich krazownikéw;

16 niszezycieli torpedowciw;

16 torpedowcow i okolo

50 okret6w pomocniczych,

Hoéé posiadanych przez Niemcy okre-
tow linjowych, krazownikéw niszczycieli
torpedoweow, oraz torpedoweéw ograni-
éza traktat Wersalski. Ten sam traktat
zabrania Niemcom trzymania i budowy
lodzi podwodnych.

Okretly linjowe sg iypu ,Deutschland”,
budowy 1802 — 06 r., 0 pojemnosci 13.200
ton. Szybkos¢ tych okretéw wynosi 17
mil morskich na godzing, uzbrojone sg
w 4 dziata 28 em. i 14 dzial 170 mm.
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Sa to juz przestarzale okrety z mala
szybkoscia i zniszczong artylerja.

arowniki lekkie sa réwniez stare
(1900 r. — 13 r.), z wyjatkiem jednego
.Emden'a", posiadajg one 2.800 — 3.700
ton pojemnosci, szybkoéé 16 — 26 mil na
godzing, uzbrojone sa 10-ma dziatami
105 mm.

Nowozbudowany krazownik ,Emden"
(1925 r.) posiada 6.000 ton pojemnogci,
szybkoé¢ 30 mil morskich na godzing;
uzbrojony 8-ma dziatami 150 mm. Kra-
sownik ten, ze wzgledu na duizy zapas
paliwa, posiada ogromny rejon plywania;
jest to zupelnie nowoczesny okret i przed-
slawia b, duza wartoéé bojowa.

Niszczyciele torpedowcow i torpedow-
ce sa starej budowy (1906 — 13 r.] o po-
jemnosci 630 — 800 ton i szybkosci 20 —
25 mil mor. na godz.; uzbrojone 2-ma dzia-
tami 105 mm. lub 88 mm.

Sa to juz przestarzale okrety i nie po-
siadaja duzej wartoéci bojowej. Natomiast
wykoficzone zostalo kilka niszezycieli
torp. o pojemnosci 800 ton, z uzbrojeniem
4-ch dzial 105 mm, Jednostki te sa zupel-
nie nowoczesne i posiadaja duza warlos¢
bojowa. Jak wida¢ z powierzchownego
okreélenia okretéw floty niemieckiej, sa
to przewainie jednostki przestarzale, nie-
posiadajace wigkszej wartoSci bojowej,
wobec czego Niemcy daza do odnowienia
swej floty (traktat Wersalski pozwala
w pewnym terminie zamieniaé stare okre-
ty na nowe — przyczem dla pancernikéw
i krazownik6w termin ten jest okreslony
na 20 lat sluiby, dla niszczycieli torp.
i torp. — 15 lat).

Odnowienie floty idzie b. szybkim kro-
kiem. W 1924 r, rozpoczeto budowe 2-ch
jednostek, w 1925 r, — juz 6 jednostek,
a w 1926 przewidziane jest zaloZenie
9 jednostek plywajacych, z ktérych 2 sa
krazownikami typu ,Emden".

Liczbe .personelu marymnar-
ki niemieckiej rowniez ogra-
nicza traktat Wersalski (1500
ofic. i 13.500 szer.). Korpus morski, skfa-
dajacy sie z oficeréw b. cesarskiej mary-
narki, odznacza sie duza wiedza fachowa
i doéwiadczeniem, nabytem w wojnie
swiatowej. Personel szeregowcow réwniez
jest doskonale wyszkolony, dzieki dobrze
zorganizowanym szkolom, oraz przyjeciu
12-letniego okresu stuzby. Tu jednak na-
lezy zwrécié uwage ma powazne ograni-
czenie w wyszkoleniu, polegajgce na
wzbronieniu ¢wiczen rezerwistéw, oraz
wojenno-morskiego wyksztatcenia handlo-
wych marynarzy,

Techniczne mozliwosci panstwa sa
ogromne, dzieki bardzo rozwinigtemu
przemyslowi wojennemu (warsztaty, fa-
bryki broni, amunicfi, min i torped), lecz
traktat Wersalski zabronit Niemcom fa-
brykacji materjalu wojennego, przekra-
czajacego scisle ustalone normy. Do za-
daf bojowych floty niemieckiej w obec-
nym czasie nalezy bronienie wsp6lnie
z artylerja madbrzeing swoich wybrzezy,

trzymanie  {acznoSei 2z  Prusami

'schodniemi, oraz zabezpieczenie swych
linij komunikacyjnych w poludniowej
czedci morza Baltyckiego. Przechodzac do
ogolnej oceny floty Niemiee, mozemy
wnioskowaé, ze flota ta posiada w obec-
nym jej skladzie przewaznie jednostki
prvwniacc przestarzate, lecz szybko po-
stepujace odnowienie ich usunie te slaba
strong floty, a wienczas stanie sie ona
jedna z najsilniejszych flot na Baltyku.
Nie trzeba tez zapominaé, ze dzieki
ogromnym mozliwoSciom technicznym
pafistwa, Niemcy wkrétce po wybuchu
wojny beda mogly wprowadzi¢ do akeji
czynnej todzie podwodne i hydroawiacje,
ktérych posiadanie jest obecnie zabromio-

Angielski monifor rzeczny ,Bee”, patrolujqey na rzece Yangise i broniqcy
na wodach chiriskich intereséw brytyjskich.

ne, oraz uzbroié pewnga iloé okregléow han-
dlowych, ktére Niemcy posiadaja w znacz-
nej ilosci. .

Jesli sobie przypomnimy traktat za-
warly miedzy Niemcami i Rosja w Ra-
pallo, a réwniez fakty zawijania floty ro-
syjskiej do zatoki Kilonskiej, to nie jest
wykluczonem, ze w odpowiedniej chwili
floty te polacza sig pod dowddztwem jed-
nego admirala [przypuszezalnie miemiec-
kiego).

Znaleziono na: www.magemar.com.pl #25es

NIECO O KINEMATOGRAFIE, Kino-
teatr ,Muza" w Warszawie wyswietlal
niedawno film p. 1. ,Kadet morski"
Zreszta tytul byl przetlumaczony z an-
gielskiego niezupelnie $cisle, gdyz ,Mid-
shipman” znaczy nie kadet, lecz aspirant
manﬂnarki i wlaénie tak nazywaja u nas
wychowankéw Morskiej Oficerskiej Szko-
ly w Toruniu,

W poréwnaniu z bledami, ktére prawie
codziennie napotykamy w naszej prasie,
gdy zabiera glos w sprawach morskich,
jest to przeoczenie nicznaczne.

Mozemy byé wdzigczni adminisiracii
«Muzy" za ten pickny, zdrowy i intere-
sujacy film, ktory powstal w Ameryce
zapewne dla propagandy morskiej szkoly.

Film interesuje nas z tego wzgledu, Ze
daje nam pojecie 0 wychowaniu oficeréw
amerykanskiej floly wojennej.

Widzimy z ekranu, jak jest wpajana
w Stanach Zjednoczonych rozumna ry-
cerskodé, poczucie obowigzku i dyscypli-
ny, a nad wszystko géruje zasada, Ze
yie zwycieza tylko ten, kio
nie probuje’.

Interesujace jest i inne sposirzezenie,
a mianowicie, ze w tak demokratycznym
kraju, jakim jest Ameryka, staraja sie
wychowa¢é oficera floty — dzentelmena
w pelnem tego slowa znaczeniu, czlowie-
ka zdolnego do rozkazywania innym —
to jest ,pana” w najlepszem znaczeniu
tego wyrazu, doskonale wyrobionego fi-
zycznie sporismana, ¢

Jednoczeénie wyrabia sie solidarnosé
korpusu oficerdw,

Nie jest fatwo zostaé¢ w Ameryce ofi-
cerem floty, Kandydat musi odpowiada¢
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Co do skutkéw tego polaczenia nie
mozna mieé watpliwoéci, ale i nie mo2na
tez zadowolni¢ sie tylko stwierdzeniem
faktu.

Wspélny front panstw baltyckich przy
odpowiedniej rozbudowie swych flot, az
nadto bedzie mégl, o ile nie przeciwsta-
wié czola tej zjednoczonej flocie, to
w kazdym badZ razie paralizowaé jej

hy.
"N QARG JOZEF BOREYKO

wysokim warunkom zdrowia i odznaczaé
sie wybitnemi zdolnoiciami. Z tej racji
ci, ktérzy pomyélnie przeszli szkole mor-
ska, moga by¢ rzeczywiscie uwazani za
elite spoleczefistwa.

Czylelnicy dobrze sobie zdaja sprawe
ze znaczenia sily morskiej. Jej sprawnoséc
i sprezystosé zalezy w pierwszym rzedzie
od ludzi nia kierujacych i stanowigcych
zaloge okretow.

Najprakiyczniejszy byé moze na kuli
ziemskiej naréd dawno zrozumial, jakim
winien byé typ oficera wspélezesnej floty,
i w kierunku wytworzenia takiego typu
skierowal swe usilowania.

Nalezy dodaé, ze oficer z lawy szkol-
nej nie jest jeszcze dostatecznie przygo-
towany do roli kierowniczej. Bedac na
okrecie, jest on nadal wychowywany
w tradycjach morskich, nabierajac jedno-
czeénie doswiadczenia w swoim zawodzie.

Uwaza, #e przygotowanie samodziel-
nego mlodszego oficera trwa nie mniej 7
lat.

Mamy w Polsce rowniez Oficerska Szko-
te Marynarki Wojennej w Toruniu, ma si¢
rozumieé o wiele skromniejsza od amery-
kanskiej, Nie znaczy to jednak, abysmy
nie mogli wychowaé w niej oficerow gor-
szych od oficerdw innych panstw.

osiadajac te szkole, istniejaca dopiero
od kilku lat, musimy si¢ staraé¢ ja ulep-
szy¢ i nalezycie wyposazy¢, dlatego zas,
aby nasze usilowania daly pomys$lne wy-
niki, winniémy sie uwaznie przypatrywac,
jak te rzeczy sa robione w innych pan-
stwach, Obecnie dzieki kinematografowi
mamy pojecie, jak si¢ to robi w Ame-
ryce.



TADEUSZ STECKI:

Z DZIENNIKA MARYNARZA

Od redakeji: Od dzis zaczynamy dru-
kowa¢ wspomnienia jednego ze starych
naszych marynarzy, kapitana Tadeusza
Steckiego, z czasow wielkiej wojny.

Drukujac te wspomnienia, Liga wycho-
dzi z zalozenia, Ze jest mniezbednem
utrwalanie w druku prac Polakéw-mary-
narzy, ktorzy mogli przediem uprawiaé
swoj zawod tylko pod obca bandery, aby
spoleczefistwo obecne i przyszle pokole-
nia u$wiadomily to sobie jasno, ze Pola-
cy sa nie mniej zdolni do stuzby mor-
skiej, niz do innych zawodéw.

Dziwnem sie moze wydawaé, ze Pola-
cy, odeieci w ciggu przeszlo stulecia od
morza, zachowali ,ped ku morzu”, Cho-
ciaz warunki pracy w obeych flotach nie
byly latwe, bylo tak: Polacy-marynarze
cieszyli si¢ naogél zaufaniem i uznaniem.

Jesli po wskrzeszeniu Polski w jej gra-
nicach okazalo sie, zdaje sie, jedenastu
admiraléw bylych flot zaborczych®), nie
moéwiac o znacznej ilosci oficeréw mor-
skich nizszych rang, moze to sluzyé ja-
ko dowéd, ze Polacy maja wrodzone zro-
zumienie i zdolno$ci do zeglarstwa,

Wiemy, e najbardziej uznanym w éwie-
cie pisarzem morza byl réwniez Polak
J. Korzeniowski (J. Conrad).

W ciggu pierwszych lat swego istnienia
Polska nie miala moznoéci zwrécenia na-
lezytej uwagi na sprawy morskie, a spo-
feczeristwo sie w nich nie orjentowalo
i skutkiem tego wielu Polakéw-maryna-
rzy bylo zmuszonych do oddania swej
pracy innym zawodom.

Miejmy nadzieje, ze ta syluacja sie
whkrétce zmieni i ze starsi marynarze
przyczynig sie do wychowania zastepow
miodych marynarzy, przekazujac im tra-
dycje morska.

Jednym wilaénie z takich Polakéw ma-
rynarzy, ktérzy przez dlugie lata dowo-
dzili duzemi parowcami handlowemi i kté-
rzy na nich odbyli dalekie podréze z cen-
nemi ladunkami i pasazerami, jest p. ka-
pitan Tadeusz Stecki.

Kpt. T. Stecki urodzit sie w r. 1864

Woijna s$wiatowa zastala mnie w Na-
gasaki, w drodze powrotnej do domu.
Wobec tego, e Niemcy posiadaly na Da-
lekim schodzie kolonje Kiao-Czao
z obronnym portem i flota, nam, okretom
handlowym, nie pozostawalo nic innego,
jak cicho siedzie¢ w tym bezpiecznym
porcie. Jednak juz na drugi dzien otrzy-
mali§my rozkaz przez ambasade rosyijska
w Tokjo, aby wszystkie statki Floty
Ochotniczej, do ktérych nalezal méj ,.Ki-
iow", znajdujace sie na wodach azjatye-
kich Dalekiego Wschodu, zachowujac
wszelka ostroznoéé, staraly sie przedo-
sta¢ do Wladywostoku.

Poniewaz kapilan odpowiada za ca-
lod¢ i bezpicczenstwo swojego okretu,
pozostawiono nam decyzie co do ezasu
opuszczenia portu, jak i co do drogi, k-
r4 uwazamy za najbezpieczniejsza, W Na-
gasaki staly dwa statki Floty Ochotni-
czej: ,Riazan" o szybkosci 17-u wezléw,
wypornoéci 3500 ton, obslugujacy linje
pocziowo-pasazerska Wiadywostok - Na-
gasaki-Szanghaj, i | Kijéw", transporto-

*) Migdzy innemi ta iloi¢ admiralow wylworzyla
ledends, te- Polska posiada wigcej admiraléw, nid
okretéw. Prawda jest to, ze we flocie na stuzbic
czynnej nie posiadamy ani jednego admirala, Zas
admiralowie bylych flot zaborczych sy zajgci w in-
nych zawodach, lub te s3 na emeryturze.

Szefem Kierownictwa Marynarki Wojennej i do-
wadea floty sa komandorowie, co odpowiada szarky
pulkownika armji ladowej.

w Sosnowcu. Od miodych lat ciagnelo go
ku sobie morze, Zamilowanie do morza
potedowalo sie czytaniem opiséw podro-
ty, to tez po ukoriczeniu studjéw gimna-
zjalnych w 18-ym roku 2ycia p, Stecki
zaciagnal si¢ w charakterze praktykanta
na okret Zaglowy, tréjmasztowiec, z cal-
kowitem ozaglowaniem ,Luka Padre”, na-
lezacy do armatoréw braci Bemberi.

— e ane

Kapitan Tadeusz Stecki.

Po ukoriczeniu wymaganych studjow
morskich p. Stecki plywal szereg lat na
statkach przewainie pasazerskich Rosyj-
skiego T-wa zeglugi i handlu po morzach
Czarnem i S$rodziemnem, zaskarbiajac
coraz bardziej wzgledy swych przelozo-
nych. W roku 1890 p. Stecki odbyl swa
pierwsza podroz do Ameryki, na specjal-
nym statku naftowym.

W roku 1896 kpt. Stecki zostal zapro-
wiec o najwiekszej szybkosci 13-u wez-
téw, wypornoéei 10,500 ton, obstugujacy

linje Odesa - Wladywostok. [Mar?'narze
zawsze uiywajg terminu ,wezel' dla
okreslenia szybkodci okretu, jezeli sie

moéwi, ze okret idzie z szybkoscia tylu
to wezléw, to znaczy, ze tylez mil robi
na godzine. Wezel morski = 50 stopom.
Mila morska = jednej minucie poludni-
ka, mniej wigcej = jednemu i ftrzem
czwarlym kilometra).

szony do Floty Ochotniczej, hpows{alei
w Rosji w r. 1878 z dobrowolnych skiadek
spotecznych. Bylo to duze przedsigbior-
slwo, posiadajace jak na owe czasy ol-
brzymie statki pasazerskie i towarowe,
ktére utrzymywaly stala komunikacje po-
migedzy Czarnem morzem i czesciowo Bal-
tykiem a portami dalekiego Wschodu,

Woina japofisko-rosyjska zastala kpt.
Steckiego na statku floty ochotniczej
wImoledsk”, ktéry bedac zmobilizowa-
nym pelnit pod nazwa ,Rion" sluzbe
krazownika, przylapujac kontrabande
wojenna z Angljii do Japonji. ,Rion" zla-
pal szereg parowcéw. Na jeden z tych
wpryzéw"”  wojennych ,Formoza“ kpt.
Stecki jako oficer rezerwy floty wojennej
byl mianowany dowédca i szczeéliwie go
doprowadzil do Sewastopola,

Oceniajac  zdolnoéci kap. Steckiego,
dowoddztwo sit morskich mianowalo go
p6iniej sztabowym oficerem nawigacyj-
nym oddzialu transportowcow drugiej
eskadry oceanu Spokojnego.

Oddzial tych transportowcéw wypelnil
swe zadanie bez zarzutu.

Po wojnie widzimy kap. Steckiego juz
na odpowiedzialnem stanowisku, kapita-
na wielkich parowcéow Floty Ochotniczej.
Dowodzi on kolejno ,,Wlodzimierzem”,
N. Nowgorodem", ,Mohylowem", ,Sa-
ratowem”, ,Pelersburgiem”, ,Cherso-
nem” i nakoniec ,Kijowem', ktére od-
bywaly dlugie podréze pomiedzy Europa
a D. \%schudem. Wszysikie te statki, do-
wodzone przez kap. Steckiego, byly przez
niego doprowadzone do wysokiej spraw-
noéei, przyczem zaden z nich nie mial
wigkszych awarji, z racji czego w kotach
morskich kap. Stecki byl wysoko ce-
niony.

Wielka wojna zastala kap. Steckiego
na pomoscie parowca ,Kijow'". Obecnie
kap, Stecki pracuje w Departamencie
Marynarki Handlowej Ministerstwa Prze-
mystu i Handlu, nie tracac nadziei, ze
iego obszerne doéwiadczenia zostana wy-
korzystane w Polsce.

Na drugi dzied, po otrzymaniu tego
rozkazu, ,Riazan"”, viny w swoja szyb-
koéé, wyszedl o $wicie, o czem agent,
jak sie dowiedzialem, depeszowal do
Wiadywostoku, a ,Kijéow" — o 9-ej wie-
czorem, przyczem uprzedzilem agenta,
ze zabraniam depeszowania o mojem
wyisciu, z obawy szpiegostwa ze strony
konsulatu niemieckiego, mieszczacego sie
na tej samej ulicy, co i agentura Floty

Ochotniczej. /Y—
AT
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Kap. T. Stecki pomiedzy gejszami. Kapitan siedsi u tylnej éciany pomiedzy
dwoma slojqcemi gejszami, na prawo od widza.
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JULJAN RUMMEL:

O

Spoleczenistwo polskie, bedac przez 150
lal odcigte od morza, malo zna sie na fla-
gach, ktorych uizywaja statki morskie
i ktére w zaleznosci od lego, gdzie sa
podnoszone, maja zupelnie okreslone zna-
czenie,

Obecnie, gdy nasze wybrzeie przycia-
fia coraz wigcej gosci, a w Gdyni powsta-
je juz stala ludno$é, kiedy ruch statkow
na naszych wodach staje sie coraz bar-
dziej ozywionym, wskazanem jest, aby$my
si¢ zaznajomili choéby najogélniej ze zna-
czeniem flag,

Pomigdzy flagami najwieksze znaczenie
ma bandera, t. j. flaga narodowa, okre-
slajaca przynaleznoéé panstwowa okretu.
Jest ona podejmowana zawsze na rufie
(tyl okretu] — na drzewcu lub gaflu. Ga-
flem nazywamy drzewo, podnoszone sko-
inie z tylnej {od rufy) czeéci masztu, do
ktérego na okrelach zaglowych przymo-
cowywana jesl gorna czesé skosnego za-
gla, Na stalkach, nie posiadajacych oza-
glowania, gafel sluzy tylko do podnosze-
nia flag.

Wedlug tradycyj morskich, statek nosi
bandere na drzewcu, stojac na kotwicy,
skoro natomiast jest w ruchu, bandera
podnoszona jest na gaflu. Ten zwyczaj
jest przestrzegany na statkach wojennych.

PowiedzicliSmy: bandera okresla przy-
nalezno$¢ panstwowa statku, to znaczy:
jesli naprz. Polak jest wlascicielem stat-
ku, plywajacego, powiedzmy, pod bande-
ra Gdanska, lub szwedzka, statek ten
bgdzie zawsze uwazany nie za polski,
lecz za gdanski lub szwedzki.

Wszystkie inne flagi, podnoszone na
statku, maja inne znaczenie. Savoir-vivre
morskie naprz. nakazuje, aby, wchodzac
do portu innego panstwa, statek podej-
mowal na przednim maszcie flage tego
pafstwa. Widzimy dez, ze na statkach
pasazerskich, chodzacych z Gdanska do
Sopot, Gdyni i na Hel, gdy one podcho-
dzg do Gdyni, na maszcie, lub jesli nie-
ma masztu, to na drzeweu na dziohie
stalku jest podejmowana flaga polska.
Jest lo tylko pewna kurtuazja, lecz wca-
le nie znaczy lo, e statek plynie pod
bandera polska.

Bandera ma na statkach podobne zna-
czenie, jak szlandary jednostek wojsko-
wych, np. pulkéw. Dlatego lez w nie-
ktorych flotach istnicje zwyczaj, ze wcho-
dzae na statek i przestgpujac przez jego
burte, banderze salutuja, osoby cywilne—
zdejmuja czapke. Rzeez oczywista, ie le
zwyczaje sg przestrzegane przewaznie na
okretach wojennych.

Wojenne okrely nosza oprocz bandery
znak — (wimpel} waska diuga flage w ro-
dzaju wstazki, podnoszona na gléwnym
maszeie.

Istnieje zwyczaj, ze okrety wojenne,
powracajac z dalekiej podrézy, po prze-
szlo rocznej nieobecnosei w ojczyinie,
podnosily znak nadmiernej dlugosei, sie-
gajacy od wierzchotka masztu a: do
\\'Ud‘f.

Wigksze okrely wojenne nosza na dzio-
bie (przod okretu) L. zw. proporzec, sym-
bolizujacy whaéciwie forlecg. Okret pod-
nesi proporzec, slojac na kolwicy, W mo-
mencie, gdy kolwice sie podnosi, propo-
rzec si¢ opuszeza i jednoczeénie bandere
przenosi si¢ z drzewca na gafel. W nie-
ktorych flotach, jak np. niemieckiej, au-
strjackiej, proporzec podejmuja tylko
w dni $wiateczne, a w portach obeych
codzien.

Szlandarem przyzwyczajono sie nazy-
wac flage glowy panstwa, w Polsce Pre-
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zydenia Rzeczypospolitej, a w krajach
monarchicznych cesarza lub kréla i czlon-
kéw ich rodziny.

Sztandarowi, podnoszonemu na glow-"

nym maszcie, przys!uiuie okreslona ilosé
wystrzaléw salutowych, O ile glowa Pafi-
stwa pragnie uniknaé salutowania przez
wystrzaly, zamiast Sztandaru podnoszony
jest zwykle proporczyk, czyli przedluzo-
na flaga, zwezajaca si¢ ku koricowi, z wy-
cigciem ma koficu. Na proporczyku od
strony drzewca masztu znajduje sie wzér
sztandaru — pozostala za$ czeéé jest zwy-
kle biala. Podobng forme maja propor-
czyki 0s6b, posiadajacych prawo do uzy-
wania flagi, oznaczajacej ich stanowi-
sko, jak ministrowie, admiralowie i t. d.,
ktérym z {ytulu stanowiska przystuguje

e =i

Juljan Rummel,
dyrektor zarzqdzajqcy paristwowego przed-
sigbiorstwa ieglugi morskiej i ustepujqcy
obecnie dyrekior Ligi M. i R.

w imieniu prawa okreslona ilosé¢ wystrza-
tow salutowych. Jeéli na todzi znajduje
sig osoba, ktorej przystuguje flaga, odpo-
wiedni proporczyk jest podnoszony na
drzewcu, na dziobie lodzi. Jesli widzimy
lédz 2z proporczykiem, mozemy zatem
okresli¢, kto w niej jedzie, i na statku od-
powiednio przygotowac sie do przyjecia.

Starszy dowodzacy oficer bedacy na
rejdzie, nie w randze admirala — podej-
muje ma swoim statku réwnmiez propor-
czyk — banderg ze wzorem narodowym
z bialem przedluzeniem. To przediuzenie
moze byé kolorowe, o ile sie np. rozcho-
dzi o proporczyki dowédeéw poszezegol-
nych dywizjonéw, nie posiadajacych ran-
¢i admirala,

Bandera jest podejmowana z mniejsza
lub wigksza uroczysloécia o 8-ej godzinie
rano, a spuszczana w momencie zachodu
slorica.

Bandera winna by¢ dociggnieta do sa-
mej gory (galki) drzewca, czy tez gafla.
Opuszczona do polowy bandera oznacza
obecnos¢ nieboszczyka lub wogéle zalo-
be. Zaraz po opuszezeniu ciala niebo-
szezyka ze statku bandera jest wciggana
na swe zwykle miejsce.

10 Znaleziono na: www.magemar.com.pl fic:
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Bandera podniesiona mieprawidlowo,
t. j. naprz, méwiac o banderze polskiej,
czerwonym pasem do gory, bialym do do-
fu, moze byé uwazana za zniewage.

Bandera, przewiazana wezlem, byla
uzywana jako sygnal wzywajacy o ratu-
nek.

Przy spotkaniu sie¢ statkéw na morzu
jest przyjete wzajemne salutowanie za-
pomocy bander, ktére polega na tem, ze
statek obniZa swoja bandere do czasu,
poki statki sie nie wymina, lub tez polega
na trzykrotnem obnizaniu i podejmowaniu
bandery. :

Przy spotkaniu sie statku handlowego
z wojennym pierwszy winien salutowaé
statek handlowy.

Okrety wojenne stale nosza bandere
od B-ej rano do zachodu slofica. Statki
za§ handlowe ze wzgledow oszezedno-
Sciowych podnosza bandery zwykle tyl-

o przy wejiciu do portu, przejéciu kolo
latarni morskich, lub przy spotkaniu in-
nych statkéw,

Bandery wojenne zwykle réinig sie od
bander handlowych, czasem sa one zu-
pelnie odmienne pod wzgledem ksztaltu
i barw, czasem za$ roznia si¢ bardzo nie-
znacznie. Np. nasza bandera wojenna roz-
ni sig tylko wycieciem, ktérego bandera
handlowa nie posiada. Wioska wojenna
ma na tarczy herbowej korone, ktorej
bandera handlowa nie posiada. Francja
natomiast ma wspélng bandere dla stat-
kéw wojennych i handlowych, tak samo
Stany Zjednoczone Am. Pélnocnej.

Bandery handlowe jednego Panstwa
moga sie réini¢ pomiedzy sobg. Np. okre-
ty angielskie, dowodzone przez oficerow
rezerwy floty wojennej, nosza bandere
niebiesks, a nie czerwona. Bandery do-
minjow angielskich réwniez si¢ rozna po-
miedzy soba, lecz majg zawsze wspélny
znak w gornej czeséci bandery kolo drzew-
ca t. zw. ,Union Jack", stanowiacy kombi-
nacje starych bander Anglji, Szkocji i Ir-
landji, symbolizujgcy jednos$é imperjum,
ktory réowniez figuruje na tem samem
miejscu na banderze wojennej z czerwo-
nym prostym krzyzem (t. zw. krzyzem
$w, Jerzego) na bialem polu.

Bandery okretéw handlowych niemiec-
kich, dowodzonych przez oficerow rezer-
wowych floly wojennej, posiadaly spe-
cjalne oznaki na banderach. W niekts-
rych pafistwach specjalne bandery mialy
statki linij subwencjonowanych przez
rzad.

W niektérych flotach wojennych stat-
ki stuzb pomocniczych — np. transpor-
towce, statki portowe i t. d., zwlaszcza
nie obsadzone zaloga wojenna, maja row-
niez bandery specjalne.

Jednak we wszystkich wypadkach ele-
menty danej przynaleznosci panstwowej
sq zawsze uwidoczniane i kazdy znajacy
si¢ cho¢ troche na flagach latwo sie zo-
rientuje, do jakiego panstwa dany statek
nalezy,

Idac do boju, okrety {loty wojennej
podejmowaly bandery na rufie i na
wszystkich masztach — oprécz tych, na
ktérych juz powiewaja flagi admiralskie.
Jednak tego zwyczaju zaniechano w kot-
cu wielkiej wojny.

Bandery statkéw rzadowych, naleza-
cych do Eoszczegélnych urzedéw, nie
wojskowych, jak np. stuzby portowei,
strazy celnej, inspekeji rybolowstwa it.d.
sa zwykle banderami z cechami bander
handlowych z odpowiednia oznaka dane-

go urzedu,
/AAB"_‘




Statek ,Kijow" w lodach Bialego morza.
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Méj plan polegal na tem, ze, wycho-
dzac na noc, bede plynal wzdluz brze-
gow japoriskich. Zetknigcie z nieprzyja-
cielem narazie mi nie grozilo, Japonja
jeszcze nie wypowiedziala wojny Niem-
com, a wiec napad na wodach japonskich

AT

Maly krqiownik rosyjski ,Zemczug”,
zafopiony przez ,.Emden”.

bytby pogwalceniem prawa miedzynaro-
dowego. O $wicie rozejrze sie w sytuacji
i, o ile to bedzie mozliwe, od Cuszimy
przeine ciesnine Koreafiska i dalej bede
sie trzymal brzegéw Korei. W razie uka-
zania si¢ nieprzyjaciela, wyrzuece sie ze
stathkiem na brzegi,
raczejrozbije statek
niz go oddam Niem-
com. Wszystko ulo-
zylo sie tak, iak pla-
nowalem. W nocy
przy ksiezycu ply-
nalem wzdluz wysp
japonskich, az do
polnocnej czescl
Cuszimy. Ponie-
waz nic mi nie gro-
zilo, przecialem cie-
tning Koreanska,
frzymajac sie brze-
gow Korei. Wkrotce
wyplynalem w  ge-
sta mgle, ktéra mnie
dosltonale zabezpie-
la od nieprzyjaciela,
Grozilo mi nato-
miast niebezpie-
czefistwo zderzenia
si¢ z innym okre-
tem. Prawo mor-
skie wymaga, aby
podczas mgly
tnacznie zmniejsza-
no szybkoéé i da-
wano co dwie mi-
nuty sygnaly za-
pomocyg parowego

gwizdka W danym wypadku musialem
nie stosowaé sie do tego obowiazku.

Na trzeci dzies, o 12-ej w poludnie,
przybylem do Wiladywostoku i tu dowie-
dzialem sie, ze ,Riazan" zostal przylapa-
ny na polnoc od Cuszimy, przez krazow-
nik niemiecki ,Emden”

Powstal projekt wystania ,Kijowa" i
innych jeszcze statkéw, po miesigeznym

ostoju, z desantem pod Dardanele.

krétce zaniechano tego zamiaru, nato-
miast kazano mi przygotowaé sie do dro-
gi w roli transportowca z weglem i amu-
nicja dla krazownikéw: ,Askolda" i
JZemezuga®, ktore weszly w sklad skom-
binowanej eskadry krazownikéw pod do-
wodztwem angielskiego admirala. Eska-
dra ta skladala sie z krazownikéw: 2-ch
angielskich, 2-ch francuskich, 2-ch japon-
skich i 2-ch rosyjskich. (Japonja wowezas
juz wypowiedziala wojne Niemcom). Za-
danie tej eskadry peclegalo na ochronie
statkéw handlowych i wyéledzeniu kra-
zownikéw niemieckich, poniewaz wal-
pliwem bylo, aby staly bezezynnie w por-
cie Kiao-Czao.

Niemieckie sily morskie skladaly sig
z dwach wiekszych krazownikéw ,Scharn-
horst” i ,Gneisenau” i lekkich ,Leip-

Rosyjski pancernik ,, Pierieswiet" wziely do niewoliprzez Japonjg podczas ros.-jop. wojny
i nabyty przez rzqd rosyjski zpowrotem podczas wielkiej wojny. Zatongf pod Aleksandrjq

(Egipt), natknquwszy sig na ming.
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Okret . Luka Pedre”, na kiéry zaciqgnal sie T. Stecki w cha-
rakierze prakiykanta w 18-ym roku swojego iycia.

zig", .Nurnberg", .Konigsberg” i ,Em-
den”, pod dowé6dztwem k-adm..hr. Spee.
Oprécz tego byly dwa austro-weg. okrety
wojenne starego typu, .Kaiserin-Elisa-
beth” i .Pantera", ktére nie wchodzily

Kraiownik niemiecki ,Emden”, kidrego
nadzwyezajne przygody na poczatku wojny
wprawiajq w podziw wszystkich mary-
narzy, zalopiony przez austral. krq-
zownik ,Sidney” z wysp Kokosowych.

w rachube i ktére portu nie opuszczaly.
Po przyjeciu wegla i amunicji otrzy-
malem rozkaz wyjscia w morze z przezna-
czeniem, klore sig
znajdowalo w zakle-
jonej kopercie Kie-
dy . Kiiow" bedzie
sie znajdowal o 10
mil na poludnie od
wyspy Askold, mia-
fem pakiet ofworzyé
i plyna¢ wedlug roz-
kazu. W oznaczo-
nym punkcie otwo-
rzylem pakiet. Ce-
lem wyznaczenia
byl Hong - Kong.
Tam mialem stanac
do rozporzadzen ad-
mirala angielskie-
go. Rozkaz glosil
procz tego, Ze, po-
niewa? miejsce po-
bytu okretow nie-
przyjacielskich nie
bylo wiadome,
przeto nalezy pa-
migtaé, Ze powaga
i honor Rosji wy-
magaja, aby statek
nie dostal sie w re-
ce nieprzyjaciel-
skie. (Zaloga nalo-
dzie, a statek zato-
pic). dc.n



DR KAZIMIERZ PETYNIAK-SANECKI:

a) Istota ubezpieczenia morskiego,

Przez ubezpieczenie morskie rozumie
sig umoweg, mocy kiorej ubezpieczajacy
zobowinzuje si¢ za pewna oplata (pre-
mja) wynagrodzi¢ ubezpieczonemu szko-
de, wynikla z niebezpieczefistwa zeglugi,
a dajaca sic oceni¢ w pienigdzu,

Przedmiotem ubezpieczenia moga byé:
1) okret (Casco-insurance), 2) la-
dunek (Cargo - insurance), 3) koszt
przewozu towarow i oséb, 4) przypu-
szczalny zysk, 5) koszty bodmerji i 6) a-
warja.

Przy Casco, gdzie chodzi o okret,

maszyny i przynaleinoéci, nalezy ubez-
pieczenie do wlasciciela okretu lub do
dzierzawcy tegoz, przy Cargo do wia-
$ciciela tadunku lub jego zastepey. Wla-
scicielowi okretu zalezy nietylko na
ubezpieczeniu okretu, lecz takze na ko-
sztach przewozu za towary i osoby, o ile
mu przewoinego zgory nie zaplacono, zag
wlascicielowi towaru takie na tym zy-
sku, jakiby osiagnal przez sprzedaz to-
wardw na miejscu przeznaczenia, lub na
cwenl. wzroscie warlodei, Ten zysk do-
chodzi uzansowo do 15% ceny zakupu.
Dalsza grupa interesantow, ktérym za-
lezy na ubezpieczeniu, sa wierzyciele
bodmeryjni, ktérzy maja pretensje do
okretu i zadaja ubezpieczenia poiycz-
ki bodmeryjnej’). Poizyczka bod-
meryjna sa o kwoty, jakie kapitan po-
zycza w czasie drogi na naprawe okretu
uszkodzonego, za zastawem okretu albo
ladunku, co ma miejsce w wypadkach
awarji, W wypadkach awariji, zmuszaja-
cej statek z powodu uszkodzer do zawi-
nigeia do najblizszego portu, musi kapi-
tan oplacic wszelkie, czasem znaczne
koszty naprawy statku i t. p. W razie
braku pokrycia, niemoznoéci przekazania
takowedo przez wladciciela lub korespon-
denta linji okretowej, przystuguje kapita-
nowi prawo w wyjatkowych okoliczno-
sciach zaciggnaé w porcie zagranicznym
pozyczke, zastawiajac statek i ladunek
lub czesé ich wartosci. W tym celu zawie-
ra kapilan z wierzycielem uUmowe nazwang
listem bodmeryinym, ktéry na
tadanie  wierzyciela wystawié nalezy
w kilku réwnobrzmiacych cgzemplarzach,
zawierajgcych: nazwisko wierzveiela, su-
me¢ bodmeryina, sume prowizii bodmeryj-
nej,  okreglenie  zaslawionego objektu,
nazwe statku i nazwisko kapitana, pod-
riz po naprawie szkody, termin platnosci
dlugu bodmeryinego, mieisce platnosei,
okreélenie w tresci ,list bodmeryjny",
okolicznosci, kidre spowodowaly zaciag-
nigcie dlugu bodmeryinego, dzied i miej-
sce wyslawienia i podois kaoitana, ktéry
na zadanie nalezy uwierzytelnié,
Suma pozyezona jest platna, o ile umowa
nie przewiduje innedo warunku, najpéi-
niej w przeciagu 8 dni po przybyciu stat-
ku do portu przeznaczenia. Do chwili
uregulowania dlugu towar lezy do dyspo-
zycji wierzyciela bodmerii.

W ostatnich czasach traci bodmerja
coraz wiecej znaczenie z powodu moili-
wosci  natychmiastowego przekazania
droda lelegraficzna potrzebnej sumy. Po-
zalem otrzymuje  kapitan zazwyczaj
w chwili wyjazdu od wlasciciela statku
listy uwierzytelninjace, adresowane do
wiclkich bankéw w portach zagranicz-
nych, co umozliwia w razie potrzeby za-
ciggniecie pozyczki bez trudnoéci.

Slows bodmerja pochodziz holenderskiedo
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UBEZPIECZENITA MORSKIE

Wreszcie przedmiotem ubezpieczenia
jest awarja, (ang. average, franc
avarie, niem. avarie) trojaka:
wielka, czeéciowa i mata

Awarja wielka albo wspélna
(average grosse générale), jest
to szkoda, kitéra wyrzadza szyper roz-
myélnie, dobrowolnie i po zastanowieniu
sig, cheae odwrécié od okretu i tadunku
wspolne niebezpieczenstwo, np. ulienie
okretowi, gdy sie znalazl w niebezpie-
czestwie w czasie burzy przez wyrzuce-
nie do morza czeéei towaréw, masztow
i lin; przeladowanie czesciowe lub calko-
wite fowaru na statki ratunkowe lub bar-
ki z powodu uszkodzenia okretu; koszty,
jakie sie poniesie, aby zaciggnaé do por-
tu bezpieczenstwa okrel, ktory sie stal
niezdolny do podrézy; koszty wykupu
w razie zatrzymania statku przez nieprzy-
jaciela lub korsarzy, rzucenie towaru
ze statku do morza za sie najcze-
sciej. W tym wypadku nalezy rozumie¢
jedynie towar wydobyly z wnetrza okre-
tu, poniewaz towaréw, znajdujacych sie
na pokladzie, nie uwzglednia sie w od-
szkodowaniu przy wielkiej awarji, o ile
polica tego nie przewiduje. Natomiast
wykup statku od nieprzyjaciela lub kor-
sarzy jest w obecnych czasach zdarze-
niem bardzo rzadkiem,

Kapitan jest obowiazany prowadzic
dziennik wszelkich kosztéw, polaczonych
z awarja. Na miejscu przeznaczenia, ka-
pitan uszkodzonego statku, powinien na-
tychmiast donies¢ o szkodzie korespon-
dentowi wladciciela statku, lub konsulo-
wi odnosnego kraju i w sadzie morskim
tegoz portu w obecnoéci zalogi powinien
zlozyé pod przysiegda wyjaénienia, doty-
czgce wszelkich szkéd, powstalych pod-
czas podrozy. Te same wyjasnienia ka-
pitan da¢ ma sadowi morskiemu w por-
cie, do ktérego sie schronil przed burza,
lub w razie uszkodzenia statku., Po za-
latwieniu tej formalnosci nasiepuje ru:
dzial szkody. Wedle York and Ant-
werp Rules z r. 1890, rozdziela sie
szkode, ezy koszty, na wszystkich intere-
santéw, a wiec na okret i wladcicieli fa-
dunku, Te rules (reguly) wymieniaja
szezegolowo wszystkic wypadki ogélnej
awarji i sposéb rozdzialu szkody miedzy
poszczegblnych interesantéw, W portach
53 specjalni zaufani dispaszerowie,
ktérzy przeprowadzaja rozrachunek szkod
([dispaccio, dispache) Kapitan
i odbiorcy lowaru musza przedlozvé fe-
mu zaufanemu pod grozba kary sadowe;j
wszelkie dowody, dotvezace powstalej
szkody, a wigc rachunki towarowe, obli-
czenia przewozu, bodmerje, konosament,
police i t. d. Odbiorca towaru musi czeéé
szkody, nalozona na niedo, zaplacié,
w przeciwnym bowiem razie nie ofrzyma
towaru. Gdyby adresat cheial towar ode-
bra¢ przed rozdzialem szkody, to moze
to zrobi¢ tylko po zlozeniu pisemnego
zobowiazania general average
bond. e zaplaci na zadanie odpowied-
nig czedc, jaka na niego z rozdzialu awa-
rji przypadnie. Przy ocenie warlosei to-
waréw bierze sie za podstawe wartodé
rynkowa. Na zaplacona sume ma wlasci-
ciel towaru prawo regresu na podstawie
policy i protokot do Towarzystwa ase-
kuracyinego.

Awarja czeéciowa, wzdl. szeze-
golna (average particular) doty-
czy uszkodzen czeéciowych, spowodowa-
nych przez zwykle wypadki morskie, jak
np. przez wodg morska (zawilgocenie),
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pozar, Gdy w awarji wielkiej ponosza
koszty wlagciciel statku i tonaiu wspél-
nie, szkody z awarji czeéciowej ponosi
kazdy oddzielnie i sprawa nie jest tu tak
prosta, ddyz réine towary muszg byé
rozmaicie traktowane, zaleznie od ich
wrazliwosei. Zaleznie od ;;fo. czy ubez-
pieczajagcy odpowiada wedle umowy za
czgSciows awarje, czy mie, rozréZmiamy
ubezpieczenie with particularave-
rage i free particular avera-
ge. Podobnie jak przy awarji wielkiej
i tu musi kapitan statku zlozy¢ w sadzie
morskim wyjasnienie, poczem poszkodo-
wany, w razie wlaczenia awarji czeécio-
wej do ubezpieczenia, reklamuje strate
w towarzystwie asckuracyjnem.

Awarja zwyczajna, wzglh. matla
[average common, ordinary)
oznacza nieprzewidziane koszty, jak np.
za oplacanie pilotéw °), holowanie stat-
%o6w do portow, koszty kwarantanny, ko-
szty nadterminowego postoju, wydatki na
latarnie i znaki ostrzegawcze i t. d., a nie
uszkodzenie statku lub ladunku przez
awarje wielka lub czesciowa.

Przy ubezpieczeniu towaru na wypadek
calkowilej zatraly tegoz, moze sobie
ubezpieczajacy zastrzec prawo wlasno-
éci na towarze, o ile go péZniej odszuka.
Takie oéwiadczenie ubezpicczonego, mo-
cq ktérego przenosi si¢ wszystkie prawa
na towarze na ubezpieczajacego, nazywa
sic abandon. Abandonowanie jest
mozliwe tylko na wypadek uwiezienia
okretu przez piratéw, zaaresztowania
okretu [embargo), lub w razie prze-
padnigcia bez wiesci, przyczem termin
zaginiecia liczy sie zaleznie od terytorjum
3, 6 albo 10 miesigcy po terminie, w kto-
rym okret mial przybyé normalnie do
miejsca przeznaczenia.

Ubezpicczajacy zyskuje przez aban-
don pelne prawo wlasnosei do przed-
miotu ubezpicczenia ze wszelkiemi pra-
wami i obcigzeniami.

Wyplata sumy ubezpieczenia nastapic
moze dopiero wtedy, gdy dokumenty,
uzasadniajace pozostawienie do rozpo-
rzadzenia, zostaly przedstawione ubez-
pieczajacemu, i gdy uplynal okres czasu,
niezbedny do ich sprawdzenia.

b) Organizacja techniki ubezpieczenia
morskiego.

Dokument asekuracyjny, zawierajacy
warunki umowy, nabywa si¢ polica
[insurance policy, police). Po-
lica asekuracyina musi zawieraé nastepu-
jace warunki: przedmiot ubezpieczenia,
ilos¢, miarg lub wage, sume ubezpiecze-
niowa, nazwe i rodzaj statku, miejsce za-
fadowania towaru, wysoko$é premii, nie-
bezpieczefistwa, od ktérych ubezpieczo-
no, warunki i klauzule, pod ktéremi
ubezpieczenie zostalo przyjete, nazwiska
kontrahentéw, t. j. ubezpieczomego i
ubezpieczajacego, date i miejscowosé za-
warcia ubezpieczenia. Poza tem polica
zawiera szereg drukowanych warunkéw,
dotyezacych odpowiedzialnosci towarzy-
slwa asekuracyinego, komisarza awaryj-
nego dla sprawdzania szkéd, sposobu ob-
liczania odszkodowania, sadu polubowne-
go it d.

W policy podaje sie czesto statek
okresleniem np. S/S Oxford or sub-

‘) Pilot jest to wyznaczony przez wlndze sternik,
kiéry obowiazany jest przeprowadzaé nadchodzace
obee okrety preez droge wodag w przystani, przy
ujbciu reeki, przez wasks cicining, lub gdziekolwiek,
gdzie mieznajacy dokladnie miejscowosci moze byd
narazony na niehezpieczedstwo,
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U nas jednak statki rzadowe sluzbowe
nosza kla bandere handlowa, podej-
mujac jedynie na maszcie flage specjal-
na (znak) z oznaka odnosnego urzedu,

Bandery yacht-klubéw, kiére to orga-
nizacje sa specjalnie popierane przez
wszystkie panstwa, nosza zwykle specjal-
ne bandery; pierwszy yacht-klub Anglii,
t zw. .Krolewska eskadra yachtowa",
ma przywilei uzywania bandery wojennej
Taki przywilej mialy pierwsze yacht-klu-
by i w niektérych innych panstwach. Naj-
czeéciej za$ bandera yacht-klubu jest
zblizona do bandery handlowej, lecz po-
siada specjalna oznake (herb miasta, ko-
twice — czasem z korona i t. d.). W kai-
dym razie bandery vacht-klubéw posia-
daja zawsze cechy bandery narodowej,
co jest zreszta zupelnie zrozumiale, aby
w portach lub morzu bylo tatwo okre-
ili¢, do jakiego panstwa dany yacht na-

lezy.
Yacht-Klub Polski uiywa na morzu

zwyklej bandery handlowej, noszac jed-
noczeénie znak klubu na maszcie. W wo-
dach zas wewnetrznych statki yacht-klu-
bu Polski nosza bandere specjalna, wzo-
rowana na znaku klubu i zblizona do
szkockiej flagi: czerwony skoény krzyz
na bialem polu. Powstaja walpliwoéci,
czy jest dopuszczalne, aby jeden i ten
sam statek w zaleznosci od wéd, w kio-
rych zegluje, mogl uzywac dwoch roi-
nych bander.

Z przywilejow bandery vacht-klubo-
wych nadmieni¢ nalezy, Ze np. o ile na
vachcie znajduje sig czlonek yacht-klu-
bu (co jest uwidocznione przez podijecie
proporczyka klubu na maszcie] wladze
celne nie wchodza na poklad.

Czlonkowie yacht-klubéw, bedac zapi-
sani do roli yachtu (spisu zalogi) nie po-
trzebuja do wyjazdu zagranice paszpor-
téw zagranicznych, yachty sa zwykle
zwalniane od oplat portowych i t. d.

.
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MORSKI KURS INSTRUKTORSKI
W RADLOWIE

Przyp. Red. Jui omawialismy w «Mo-
rzu’” nowopowstale w Poznaniu harcerstwo
morskie. Dzis mamy moinoéé uzupelnienia
uprzednio podanych przez nas wiadomosci
danemi o morskim kursie instruklorskim.

Wydzial Morski przy Komendzie Cho-
ragwi w Poznaniu zorganizowal w czasie
od 1—30 lipca pierwszy kurs instruktorski
dla druzyn morskich, Wiadciwie na kurs
instr. ze wzgledu na istnienie I druz. mor-
skiei byto troche za wczesnie, jednak
Wydz. Morski, majac na wzgledzie brak
instruktoréw do pracy w druz morskich,
a cheac rozszerzyé fteren pracy poza
Poznafi, zdecydowal sie na przyspie-
szenie,

Kurs instr. w swej organizacji dzielit
si¢ na 2 stadja: teoretyczne i praktyczne,
Czeéé teoretyczna rozpoczglo w styczniu
b, r., w zwiazku z czem nastapilo oficjal-
ne otwarcie kursu w obecnosci przed-
stawicieli Kom. Choragwi, L. M. i R,
Zw. Mar,, A. K, H. etc. Na kurs zostali
dopuszczeni harcerze z druzyn morskich,
ktérzy uprzednio zlozyli z wynikiem do-
statecznym probe na stopiefi marynarza.
Wyklady odbywaly sig¢ w sali Collegjum
Medicum niwersytetu Poznanskiego
przez cala zime z nastgpujacych przed-
niotéw: nawigacja, astronomja mor., bu-
dowa okretow, meteorologja, oceanogra-
fia, locja, praktyka mor., jezyk angielski,
historja floty polskiej.

Druga czesé p'ra.;(tycma odbyla sie
w lipcu w obozie morskim w Radlowie
pod Gdynia.

Dnia 30.VI wyjechalo 20 uczestnikéw
pociagiem na miejsce pod komenda oboi-
nego F. Gabryelewicza,

Program od 1 do 6 lipca byl nastepu-

CYI

1. Przygotowanie obozu na 30 uczesi-
nikow, a wigc zajecie pionierskie i prace
obozowe.

2. Sprowadzenie lodzi z Marynarki
Wojennej.

3. Roboty linowe, sygnalizacja.

Dnia 3 lipca o godz. 22-ej z Torunia
wyruszyla reszta uczestnikow (8] na
whasnych 2 lodziach wiostowo-zagl. ,Al-
batros” i ,Rekin" (wystane uprzednio ko-
leja z Poznania do Torunia) pod kom.
Kier. Wydz. Mar. L. Hermela,

Obie lodzie dotarly szczeliwie 6.VII
o godz, 24-ej do Gdyni, skad udano sig
pieszo do pobliskiego obozu.

Odtad rozpoczeto intensywna prace
zwracajac gléwna uwage mna éwiczenia
morskie, cheac wykorzysta¢ krotki pobyt
nad morzem. Glownie wiec ¢wiczenia od-
bywaly sie: z zaglowania, wiostowania,
plywania, sondowania, sygnalizacji, ro-
bot praktyeznych, zwiedzaniu portu, okre-
téw, éwiczenia karabinami, udzialu przy
rzucaniu torped i ustawianiu min, éwiczer
artylerji.

Kurs znajdowal si¢ pod osobista opieka
p. kom. J. hnrugm ktéry w towarzystwie

, prez. L. M. i R. Rummla, kilkakrotnie
wizytowal oboz, interesujac sig cwicze-
niami i postepami chlopcow, ktérych oso-
biécie egzaminowal. Pozatem D-two Flo-
ty udzielito nam laskawie jednego in-
struktora, wypozyczylo 2 lodzie, udzielito
pozwolenia na zwiedzanie okretéow wo-
jennych, oraz na branie udzialu w éwi-
czeniach Marynarki Wojennej,

Wizytowali réwniez obdz druhowie:
pdh. Kom. Chor. H. Sniegocki, pdh. Ja-
sifiski, Krakowiecki, d-h Ratajezak oraz
wielu goédci.

Z dalszych wycieczek lodziami naleizy
wymieni¢ wycieczkg do Pucka, dwukrot-
nie na Hel, do Sapol, pozatem przewai-
nie zaglowano w poblizu Gdyni, bez
wzgledu na pogode, chyba, ze stan morza
nie pozwolil na wyjazd naszemi fodziami.
W drugiej polowie lipca ¢wiczono mniej
forsownie, gdyz pozostalo zaledwie 12-u
uczestnikow, wskutek tego odbywaly sie
tylko éwiczenia morskie.

Uczestnikéw w pierwszej polowie lipca
bylo 25 i 3 instr., podzielonych na 4 zmia-
ny, w drugiej polowie 12 i 2 instr. w 2-ch
zmianach. Na kursie byl rowniez repre-
zentant Choragwi Warszawskiej, St. Du-
dzifiski z Siedlec.

Wspolzawodnictwo miedzy zmianami
dalo wyniki najlepsze dla 3-ej zmiany
. Mew" punktéw 16, dla 1-¢j ,Polipy" —
21, dla 2-ej . Rybitwy" — 26 i dla 4-¢j
.Delfiny” punktow 28.

Wieczorem odbywaly si¢ gawedy przy
ognisku i stuchaniu radjokoncertow. Od-
#ywianie z wiasnej kuchni 3 razy dzien-
nie: ma éniadanic i kolacje kawa, kakao,
herbata, chleb ze smalcem lub marmela-
da. na obiad zupy i jarzyny z migsem.

Rezultat kursu stanowil 8 kandydatéw
na instruktoréw, ktérzy w pazdzierniku
i listopadzie poddadza sig egzaminowi
instruktorskiemu.
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0 ZWIAZEK POLSKICH INZYNIEROW
TECHNIKI OKRETOWEJ

Od Redakeji: Otrzymalismy z Gdariska
nizej przytoczony list p. inZ. A. Potyraly
wzywajqcego do utworzenia zwiqzku pol-
skich iniynierdw techniki okretowe).

Interesujqce si¢ tem osoby moga podac
swe adresy redakcji ,Morza".

Z chwila, gdy wchodzimy na droge
urzeczywistnienia planu rozbudowy floty
polskiej, handlowej i wojennej, nalezy po-
myéleé o skoordynmowaniu pracy sif fa-
chowych w dziedzinie budownictwa okre-
towego, przez zlaczenie sig wszystkich
inzynieréw cywilnych, jak wojskowych
w zwiazek Scislejszy. O trzebie ta-
kiego zwigzku nie pntrzeE: sie¢ wiele
rozwodzi¢, do§é wspomnie¢, ze W kra-
jach o wysokiej doskonalosci w budow-
nictwie okretowem, takie zwiazki istnie-
ia i bardzo zywo sie rozwijaja. Zaznacze
tu angielski zwiazek ,Institution of Naval
Architects”, niemiecki ,Schiffbautechni-
sche Gesellschaft" i amerykafiski ,Socie-
ty of Naval Architects™.

Zwiazek polskich inzynierow mialby za
zadanie pracowa¢ nad wprowadzeniem
w Zycie, w granicach mozliwosci, projek-
téw rozbudowy #zeglugi morskiej i érod-
ladoweij, spieszy¢ z fachowa rada Rzado-
wi i instytucjom spolecznym, wzglednie
prywatnym w konkretnych wypadkach
realizowania zamierzen, jak zamawianie
nowych okretow na stoezniach, informo-
waé swych czlonkéw i sfery zaintereso-
wane o postepic techniki okretowej,
a przez urzadzanie corocznych zjazd 6w
i zwiedzanie centréw przemyslu okreto-
wego ulatwiaé wymiane mysli inkynierom
okretowym. Zjazdy te mialyby réwniez
za zadanie ustalaé wytyczne dla pracy na
przyszlosé.

Inzynieréw techniki okretowej w Pol-
sce jest bardzo malo i sa lo rzewaznie
ludzie juz starsi. Z powodu Eraku wy-
dziatu budownictwa okretowego na uczel-
niach polskich, mie mamy narazie mlo-
dych adeptéw tego zawoduy, ktorychby
starsi koledzy-inzynierowie mogli w zycie
wprowadzié. Czesciowo brak ten usuwa
Politechnika Gdanska, ktérej kilku wy-
chowankéw w nastepnych latach bedzie
moglo uzupelnié nasze szeregi.

Sprawa jest naglaca i przypuszezam,
7¢ nie bedzie zbytnim pospiechem, jesli
pierwszy zjazd odbedzie si¢ jeszcze w ro-
ku biezacym. Statut, przygotowany w glow-
nym zarysie przez jednego z inzynierow,
zostalby przez wybrang na zjeidzie ko-
misje statutowa opracowany i przediozo-
ny na plenum do przyjgeia. Zarzad wy-
brany miatby za zadanie zalegalizowal
zwiazek u wladz odpowiednich i dazyé
do zrealizowania wydawania wiasnego
pisma, przy ewentualnem poparciu finan-
sowem ze strony Rzadu. Narazie moina-
by korzysta¢ z tamow ,Zeglarza Polskie-
go" i ,Morza”.

Juz na pierwszym zjeidzie moznaby
rozpatrze¢ mozliwosé zalozenia polskiej
stoczni okretowej w Gdyni i wciagnigcia
wszystkich inzynieréw okretowych do
pracy odpowiadajacej ich wyksztalceniu,

Nie poprzestajmy na goloslownem na-
rzekaniu na dyletantyzm w sprawach
morskich w Polsce, lecz stafimy wszyscy
do intensywnej pracy, ktora wyda wow-
czas dobre wyniki, gdy bedzie ujeta w
sprezysta organizacjg.

Byloby pozadanem, by na ten temal
zecheieli sie wyrazi¢ P. T. Intynierowie
starsi doswiadczeniem, podajac konkrei-
ne miejsce i date zwolania zjazdy, azeby
sprawa ‘mogla ruszyé naprz6d.

A. POTYRALA.




siitut, t. zn slatkiem Oxford lub
innym. Przez taka klauzule ubezpiecza
sie towar, zaladowany badz na statek
Oxford, badz inny nastepny, plynacy
réwniez do tego samego portu przezna-
czenia,

Gdy jeden i ten sam przedmiot ubez-
picczono w kilku towarzystwach aseku-
racyjnych (np. w pigeiu po 20% ogolnej
wartoéei), odpowiadaja wszysey ubezpie-
czajgcy razem lylko do wysol ofci rze-
czywistej wartosci towaru. Gdyby ubez-
pieczony podal kilku towarzysiwom su-
my, przekraczajace warlos¢ lowaru, lub
przez omylke asekurowal towar podwdj-
nie, obowiazany jest donies¢ o tem towa-
rzystwom asekuracyjnym jeszeze przed
nadejéciem towaru lub wiadomosei o
awarji. W razie podwéjnego ubezpiecze-
nia towaru, celem nieprawnego przyspo-
rzenia sobie majatku, traci polica moc
prawna.

Co do wymiaru wynagrodzenia szkody,
to miarodajna jest pelna warlos¢ przed-
miotu na miejscu wyladowania plus wy-
lozone koszly. Suma ubezpieczenia nie
moze byé nigdy wigksza od warlosci sa-
mego przedmiotu, gdyz inaczej jest nad-
ubezpieczenie (gra, los), co ze stanowi-
ska prawnego jest niewazne. W sprawie
ustalenia szkody przez komisarza
awariji, wzglednie przez ustanowione-
go za zgoda obu stron rzeczoznawce, mu-
si byé sporzadzony protokol ogledzin
(servey certificale). Kazde wiek-
sze przedsigbiorstwo asekuracyjne zazna-
cza na policy nazwisko i adres komi-
sarza awarji w porcie przeznacze-
nia, kiérego zadaniem bedzie stwierdze-
nie szkody. Przy zgloszeniu szkody nale-
7y wykazaé rozmiary szkody przez takie
dokumenty, jak laYclury' Lnnasnmenlv.
certyfikaty okretowe, protest morski,
dzienniki okretowe, protoké! ogledzin i
certyfikat awarji. Szkoda moze byé po-
dang bad# w cyfrach porzadkowych, badZ
procentowo (np. 10°a mniej wartoSciowy
towar z powodu szkody). Dalszem usta-
leniem szkody jest sprzedaz publiczna
(licytacja) towaru uszkodzonego, naco
musi byé sporzadzony certyfikal awarji.
W tym wypadku cene uzyskang przeciw-
stawia sie warlosci towaru w stanie nie-
uszkodzonym i w len sposéb osiaga sig
wielkoé¢ szkody.

Odpowiedzialnoéé ubezpieczajacego mo-
ze byé ograniczona przez pewne klau-
zule, z ktérych najwainiejsze sa nasle-
pujace:

1. Wolne od 3% uszkodzenia
(Free of 3% part. aver), L zn Ze
przy tej klauzuli ubezpieczony nie olrzy-
ma odszkodowania za straly mniejsze,
niz 3% (franchise). Norma ta przy-
jeta zostala w handlu miedzynarodowym,
poniewaz uszkodzenie transportu i kra-
dzieze przy ladowaniu i wyladowaniu sa
latwiejsze, amizeli przy transportach ko-
lejowych. Gd iefﬂaﬁ okaze sie strata
wieksza, np. 3'/s", ubezpieczajacy placié
musi cale stwierdzone manko. Ubezpie-
czajacy moze le stope przy wystawieniu
policy obnizy¢ (np. na 20), lub podwyz-
szy¢ (np. ma 5, 6, 10%). W pierwszym
wypadku podnosi zazwyczaj odpowiednio
premje asekuracyjna. Podwyzszenie ma
zastosowanie rzadko i to zwykle przy
asekurowaniu plynéw. Ta klauzula moze
takze opiewaé: Wolne od pierw-
szych 3%, a wiedy gdy stwierdzono,
np. 4% straty, placi ubezpieczajacy ftyl-
ko 1% odszkodowania,

2, F. p. a. [iree from particu-
lar average) oznacza, ie ubezpie-
czajacy nie odpowiada za czeSciowa awa-
rie. Gdy do tego jednak dodano jeszcze
unless the ship or craft be

stranded, sunk, on fire or in
collission, oznacza, ze ubezpiecza-
jacy bierze na siebie odpowiedzialnosé
za czesciowa awarje takie w razie ura-
towania uszkodzonego powaznie statku
wskutek wjechania na mielizng, czgécio-
wego ‘.;}:nlenia lub zderzenia.

< olne od uszkodzenia
z wyjatkiem zniszczenia stat-
ku oznacza, ze ubezpieczajacy odpowia-
da tylko w razie zupelnego zniszczenia
statku przez zatoniecie, rozbicie o skaly,
zniszczenie przez piorun lub trzesienie
ziemi,

4, Bez odpowiedzialnoéci za
stiuczenie przy towarach fatwo pod-
legajacych stluczeniu; przy takiem za-
strzezeniu ubezpieczajacy nie odpowiada
za stluczenia i zlamania.

5 Bez odpowiedzialnosdci za
ryzyko wojny oznacza, ze ubezpie-
czajacy jest wolny od wszelkich stral,
spowodowanych przez zdarzenia wo-
jenne.

Zauwazyé tu nalezy, ze w celu zmniej-
szenia odpowiedzialnosei, ktéra moze
byé bardzo wysoka, liczne towarzystwa
asekuracyjne sa zwiazane umowami i biu-
ra asekuracyjne dziela zazwyczaj juz przy
wystawieniu policy sume ubezpieczenio-
wi na poszczegtlne lowarzystwa w od-
powiednim stosunku procentowym.

Rozrdzniamy police pojedyficze
czyli specjalne albo oszacowane
i police generalne ezyli otwarte.
Pierwsze sa dla pewnego oznaczonego
towaru i $ciéle okreslonej drogi, drugie
dla wszystkich mozliwych towarow, kto-
re w przeciagu pewnego czasu mogq byé
narazone na niebezpieczefisiwo.

W policy specjalnej musi byé doklad-
nie okreslony czas, kiedy ubezpieczenie
sie zaczyna, a kiedy kosczy. Ogélnie
przyjaé mozna, ze ubezpieczenie zaczyna
sie z chwila, w ktérej ladunek opuszeza
lad w celu zaladowania, a koriczy sig
zwykle w 10 dni po wyladowaniu, o ile
polica nie przewiduje innych warunkéw;
jednak odpowiedzialnosé ubezpieczajace-
go trwa nieprzerwanie podczas pobytu
w porcie posrednim, a nawel przez czas,
gdy towary chwilowo znajdujg si¢ na la=
dzie, gdzie je trzeba bylo zlozyé z powo-
du naprawy okretu. Wyjatek zachodzi
wiedy, gdy polica zawiera klauzule ,tyl-
ko dla niebezpieczefistwa na morzu',
W tym wypadku ubezpieczenie kotczy
sie z chwila, gdy okret spusci kotwice.

%‘ol.ica generalna tworzy tylko umowe
ramowa. Nie podaje sie tu oznaczonej su-
my ubezpieczenia, lecz ustala tylko ogdl-
ne warunki, a ubezpieczenie poszczegél-
nych przedmiotéw w ramach policy ge-
neralnej nastepuje przez osobne zglosze-
nie. Police taka zawiera sie na czas nie-
oznaczony, zazwyczaj jednak na jeden
rok, przyczem premje placi sie¢ kwartal-
nie, g;.czegél kaiJega wypadku ubez-
pieczenia podaje si¢ w zgloszeniu, gdyz
w umowie ramowej 3 podane tylko ogél-
ne warunki, a niema oznaczonej ani jed-
nolitej kwoty asekuracyjnej, ani tez jed-
nolitej premiji, Wylaczone sa od ubezpie-
czenia niektére przedmioty, jak np. dy-
namit, metale szlachetne w sztabach
i monetach, lokomotywy i inne. Towarzy-
stwo zastrzega sobie zwykle, Ze w jed-
nym transporcie moga sie znajdowaé war-
tosei tylko do pewnej wysokosci. Moze
sobie takie zastrzec pewien odpowiedni
stan doskonalosci $rodkéw transporto-
wych. Firma ubezpieczona otrzymuje po
zawarciu umowy ksiazke meldunkowsa al-
bo dziennik asekuracyjny, dokad wcia-
ga w chronologicznym porzadku wszyst-
kie transporty, ktére sa przedmiotem po-
licy; jest ona obowiazana zapisywaé
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i zglaszaé towarzystwu bezwarunkowo
wszystkie transporty i to nawet wiedy,
gdy juz wie o szozesliwem przybyciu fo-
waru, Przeciwnie, obowiazkiem ubezpie-
czajacego jest wynagrodzié nawet takie
szkody, ktére juz zaszly, zanim nastapilo
wpisanie do dziennika i zgloszenie, Po-
niewaz dolgczenie odpisu policy gene-
ralnej do kazdej przesylki jest technicz-
nie trudne, przeto towarom towarzyszy
tylko certyfikat ubezpiecze-
niowy, w kiérym towarzysiwo polwier-
dza, ze towar ubezpieczono na podsla-
wie policy generalnej.

Korzyéci, jakie przedstawia polica ge-
neralna, sq nastepujace: ubezpieczone sa
tu nawet takie transporty, o ktérych
ubezpieczony jeszcze nie wie, czy i ngie
sa w drodze; zaoszezedza sig na ko-
sztach, gdyz przy ubezpieczeniu calych
transportéw stosuje sie stawki premjowe
nizsze, niz wiedy, gdy sie tylko okolicz-
noéciowo raz coé ubezpiecza, a wreszcie
oszczedza sie na czasie, gdyz wystawia-
nie formularzy i inne formalnosci odpa-
daja. Z tych wzgledéw zaleca si¢ w han-
dlu miedzynarodowym korzyslanie z po-
lic generalnych, Pewna odmiana policy
generalnej jest polica abonamento-
wa, rozniaca sie od pierwszej tem, Ze
ubezpiecza si¢ wszystkie ladunki firmy
w pewnym okreslonym krélszym czasie
(zwykle miesiac). Premje placi sie co
miesiac zdolu, a przesylki wciaga sie do
dziennika asekuracyjnego i zglasza towa-
rzystwu ubezpieczen,

Premja asekuracyjna powinna byé pla-
cona zgory przy wreczeniu policy, a jej
wysokogé zalezy od ryzyka, stad to naj-
wigksze wahania mozna bylo zauwazyé
w czasie wojny, a wyraza si¢ ja w pro-
centach lub promilach od sumy ubezpie-
czeniowej. Na wielkosé ryzyka, a zatem
na wysokosé premij, wplywajg nastepu-
jace momenty: przedmiot ubezpieczenia
(czy zapalny, wrazliwy it.p), jakosé
okretu, jego wytrzymalo§é, stopien zau-
fania do kapitana, droga, pora roku i za-
kres odpowiedzialnosci, jaki ubezpiecza-
jacy na siebie przyjmuje i tak mp. aga-
inst all risks jest drozszy, niz free
part. average, Casco drozsze niz
Cargo i t. d. Wysokos¢ premij zalezy
takze od tego, czy podréz odbywa sig na
parowcu, czy zaglowcu, na okrecie drew-
nianym, czy 2elaznym. Czesto juz ex
post daje ubezpieczajacy pewien rabat
premjowy. W wypadkach, gdy nie za-
chodzi ta sfera intereséw, do kiorej sig
niebezpieczefistwo odnosi, np. gdy towar
ubezpieczony od niebezpieczefistwa mor-
skiego ulegl zniszczeniu juz na ladzie, al-
bo gdy wskutek pomylki zachodzi ubez-
pieczenie podwdine, moze by¢ ubezpie-
czenie stornowane, a ubezpieczajacy
zwraca premije, zatrzymujac sobie tylko
pewne nalene mu odszkodowanie t. zw.
ristorno albo restorno.

Wreszcie zaznaczyé naleizy, Ze stosu-
nek miedzy ubezpiecczonym a ubezpie-
czajacym uklada si¢ badZ bezposrednio,
bad# tei przy uiyciu poérednika, makle-
ra asekuracyjnego, a ulatwiaja zawiera-
nie kontrakiéw wielkie gieldy asekura-
cyjne zachodu. Makler otrzymuje za po-
érednictwo prowizje t. zw. [courtage)
réznie wysoka, zaleznie od tego, czy
podstawe obliczenia stanowi premija, czy
ubezpieczony kapital. Ubezpieczenia na
wielkie kwoty nie moga byc przejete
przez jedng rirmg. dlatego makler musi
sie zwroci¢ do wiecej towarzystw aseku-
racyjnych. To zaofiarowanie nazywa sig
slip albo arréte Gdy ulokowal cale
ubezpieczenie, wtedy dopiero wystawia
sie police, na kiérej podpisujg sie¢ wszy-
scy ubezpieczajacy (Koasekuracja). On
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zalatwia tez wszystkie pozniej wylania-
jace si¢ sprawy, a wigc przyjmuje zglo-
szenie szkody i rozdziela szkode miedzy
Underwriter. Wskutek tych tran-

Z WYDA

ZDZISLAW DEBICKI: Z POLNOCY I PO-
LUDNIA, 334 STR. WARSZAWA 1926.
NAKLEAD GEBETHNERA 1 WOLFFA.
Spolczesne nasze piémiennictwo podréi-
nicze jest stosunkowo niewielkie, zwla-
szcza odczuwa sie brak wydawnictw
o krajach, kidre wkroczyly po wielkiej
wojnie na nowe drodgi swego rozwoju,
Te luke uzupelnia nowa ksiazka jedne-
go z pierwszych czlonkéw naszej Ligi
i diugoletniego czlonka jej Rady p. Zdzi-
stawa Debickiego — p. t. ,Z pélnocy
i poludnia”, omawiajagca wrazenia z Fin-
landji, Wioch, Szwecji i Turcji. Nasz
$wiatly pisarz nie ogranicza sie do ze-
wnegirznego opisania zwiedzanych przezen
miejscowosci, lecz stara sie uwypukli¢
najistotniejsza tres¢ i charakler kazdego
z tych krajow ze stala mysla o Polsce.
Stad tez tak czesto spolykamy w ksiazce
mysli i o naszem morzu i o naszym por-
cie Gdyni,
tej mierze zasluguja na uwage za-
cytowane w ksiazce slowa jednego ze
spotkanych Szweddw:

Karol uwazany jest powszechnie za
romantyka”, — kieruje do mnie slowa
ktorys z towarzyszacych nam Szwe-

déw,—,ale jezeli kto, to Polacy przyzna-
ja mi niewatpliwie stusznosé, e nie za-
wsze mozna tomantyzm, jako taki pote-
piaé. Karol XII-ty mial swoja wielky idee
polityczna. Rozumial on lepiej od wielu
wspélczesnych, czem jest dla Europy nie-
bezpieczenstwo rosyjskie. Cheial zbudo-
waé przeciw Rosji tame, odgrodzi¢ ja ba-
riera od Zachodu, Nie udalo sie. Polta-
wa rozstrzygnela, Gdyby jednak wynik
tej bilwy byl inny, Piotr Wielki nie byl-
by wielkim, Rosja nie stalaby sie pafi-
stwem, panujacem na Baltyku, panowali-
byémy na nim my, Szwedzi, poczatkowo
sami, polem moze wspdlnie z Polska.
W tych konjunkturach jednak nie bylaby
nigdy powstala Rosja XVII-go wieku, Ro-
sia Katarzyny ll-ej, a co za tem idzie,
nie bylby mo#liwy upadek i rozbiér pan-
stwa polskiego. Historja sie pomylila, ale
i my nie jestesmy bez winy. Pomylka by-

wojny polsko-szwedzkie. Polityka
gyﬂmlmla Wazy wyrzadzita krzywde i
nam i wam. Nast¢psiwa tej pomylki po-
szty w lata, co doskonale wyzyskali Sa-
si na tronie polskim. 1 znéw nikt inny
lepiej lego nie rozumial, jak nasz ,Ro-
mantyk" na tronie, Karol Xll-ty, popie-
rajacy Leszezynskiego przeciw Augusto-
wi. Niech pan pomysli: Leszczynski
utrwala sie na tronie polskim,
poparly przez Szwecje i Fran-

cje. Jakiz inny obraz dziejo-
wy! Wettinowie wracaja do
Saksonji, a Polska wlada

Gdatnskiem po wszystkie cza-
sy i staje sie mocarstwem
morskiem, Przez przymierze z Tur-
cja, co bylo takze idea Karola, zdobywa
wyjScie na morze Czarne i jest paf-
stwem ,od morza do morza". Tak wy-
glada w perspektywie dziejowej ,roman-
tyzm” szwedzki zarania wieku XVIIL
Rzeczywistosé przyniosta Szwecii gorzkie
rozczarowania, ale to nie znaczy, aby na-
rod potepil za to bez zastrzezen swojego
bohaterskiego krola-mlodziefica. Prze-
ciwnie, nardd go kocha do dzisiaj, bo to
krolewski strzep jego chwaly, jedno
z najwyzszych wzniesied jego rycerskiego
ducha, Najlepiej odczul go Heidenstam”,
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zakeyj powstaje staly stosunek miedzy
maklerem a ubezpieczajacymi, ktérzy zo-
staja w stosunku rachunku biezacego.

WNICTW

Autor opisuje kraje przewaznie nam
przyjazne, t. j. te, z ktéremi zacieénienie
stosunkéw lezy w interesie Polski., Od-
jednych z posréd nich mozemy si¢ nau-
czy¢ wielu pozytecznych rzeczy, a ze
wszystkiemi rozwingé stosunki gospodar-
cze, co w sumie mogloby zréwnowazyé¢
wplywy ekonomiczne innych sasiednich
pafistw.

Ze wszystkiemi zwiedzonemi przez
Zdz. Debickiego krajami laczy nas mo-
rze. Nie jest wykluczonem, ze najblizsza
droga nawet do Turcji i moze nawet Ru-
munji okaze si¢ droga morska z Gdyni
dookola Europy. Wszak Niemey utrzymu-
ja linje ze swoich portéw do morza Czar-
nego, a przewdz towaréw z Dunaju do
Bawarji kalkulowal sie taniej okreina
droga morska, niz znacznie blizsza la-
owa.

Z tych wzgledéw poznanie tych krajow
i ich zrozumienie jest dla nas koniecz-
nem i jest niezbednem, abyémy, zachece-
ni przez autora, tam przedewszystkiem
skierowali nasze wycieczki, zetkneli sie
osobiscie z ich s tycznymi mieszkani-
cami, i aby kaizv uwaznie przeczy-
1al przedtem ksiazke red. Zdz. Debickie-
go, ktora niewatpliwie do tego bardzo
sig przyczyni.

famy, Ze autor, jako jeden z tych, kto-
rzy oddawna propagowali polska ideg
morska, opublikuje jeszcze nie jeden opis
swych podrézy, ujmujac widziane rzeczy
tak trafnie, gleboko i taka piekns pol-
szczyzna!

M. ZARUSKI. ZAGLOWYM YACHTEM
PRZEZ BALTYK.

W roku 1923 Liga Morska i Rzeczna
w Warszawie oglosita konkurs na budo-
we modeli statkéw morskich, wykona-
nych przez uczgca sic mlodziez. W po-
czatku roku nastepnego w salonach ksie-
garni M. Arcta zostala urzadzona wysta-
wa nadeslanych na konkurs modeli. Ta
wystawa, na ktérej bylo wystawione kil-
kanascie modeli yachtéw zaglowych we
wecale dobrem wykonaniu, s$ciagnela
wszystkich tych, kiérzy zajmowali sie
przedtem, na réznych morzach, sportem
zeglarskim. W ten sposéb Liga dala im
moZno$¢ wzajemnego zapoznania sie. Po
wyslawie zostalo zwolane zebranie, na
ktérem zainicjowano organizacje Yacht-
Klubu Polski. Na czele Yacht-Klubu sta-
nal general M, Zaruski, wytrawny zeglarz
i sportsman, znany z szeregu swych pigk-
nych utworéw literackich przewaznie na
temaly morskie, i z calq energja zajal sie
tworzeniem Yacht-Klubu, W roku 1925
zostal nabyly w Gdansku jacht ,Witez",
kiory, po kilku podrézach po zatoce
gdanskiej, poszedl pod dowdédztwem ge-
nerala M. Zaruskiego na morze, ku brze-
gom Szwecji, aby tam po raz plerwszy
pukazaéMpoIska bandere. Nie liczac ge-
nerala Zaruskiego, zaloga skladala
si¢ z czterech os6b, amatoréw, wylgcznie
czlonkéw Yacht-Klubu Polski. Po powro-
cie general Zaruski powzial szczesliwa
my$l opisania tej pierwszej podrézy pol-
skiego yachtu, aby zacheci¢ nasze tak diu-
go oderwane od morza spoleczenstwo do
najbardziej szlachetnego ze sportow, sportu
zaglowego. Taka jest geneza lezacej przed
nami ksiazeczki, Nie bedziemy podawali
jej tresci, gdyz kazdy winien ja przeczy-
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taé. Dodajmy tylko, e jest napisana piek-
nym jezykiem i w sposéb nader zajmuja-
cy opisuje pierwsza w dziejach Polski
sportowa podréz morska, z jej picknem
i z jej nowemi dla nas wrazeniami,

Sport morski stanowi wlaéciwie pod-
stawe do przygotowania ludzi, znajacych
i rozumiejacych morze, nie méwiac o tem,
ze zaden inny sport tak nie wyrabia cha-
rakteru, nie rozwija iegn najlepszych
cech, jak sport zaglowy. Do tego dodaj-
my zwiedzanie obcych krajow i ciagla
zmiane wrazef. Jeéli Anglicy i Niemcy
doszli do tak znakomitych wynikéw na
morzu, za igczaja o znacznie temu
sportowi. Wszystkie panstwa nie szcze-
dza z tej racji usifowan, aby ten sport
rozwinaé, traktujac go, jako zagadnienie
pafistwowe. Polska samodzielna jest nie
do pomyslenia bez morza. Lecz to morze
trzeba opanowaé, to jesl umieé go wyko-
rzystaé, stworzy¢ z niego warsztat swej
pracy. A pierwszym krokiem ku temu
iest rozwéj sportu morskiego.

W roku 1631 Simon Dobrowolski pisal:
«Gdybysmy, jak slyniemy jazda. nawykli
rowniez do sluzby morskiej, jesli nie
przewyzszylibyémy, doréwnaliby$my byli
na pewno innym Europejezykom, i, posia-
dajac Baltyk i morze Czarne, wszystkie
bogactwa wschodnie przeszlyby do rak
naszych',

Bodicem do wykorzystania dobro-
dziejstw morza jest rozwéj sportu mor-
skiego i ksiazka generala Zaruskiego jest
drogowskazem pod tym wzgledem.

Miejmy nadzieje, #e nasz popularny
general osiggnie swoéj cel, wychowa po-
kolenie morskich sportsmanéw i nasze
wody wkrétce sie zarojg od setek biatych
zagli, niosac polska bandere daleko
w $wiat. Miejmy réwniez nadzieje, ze
cytowana ksigzka M. Zaruskiego jest tyl-
ko pierwsza, ktéra zapoczatkowala dlugi
szereg w ictw naszych, trakiujacych
o sporcie kim.

DR, IGNACY WYGARD: UWAGI O
LOTNICTWIE KOMUNIKACYJNEM, Li-
ga Morska i Rzeczna ¢ledzi z wielkiem za-
interesowaniem rozwéj lotnictwa, ono, jak

i . uzupelnia sile morska, w sto-
sunku do ktérej odgrywa role pomocni-
cza, oraz utrzymuje szybkie polaczenie
komunikacyjne pomiedzy centrami han-
dlowemi, co przyczynia sie¢ do rozwoju
handlu miedzynarodowego, w olbrzymiej
swej czesci morskiego.

Lotnictwo ma réwniez zadania samo-
dzielne, zupelnie zreszta odrebne od
wszelkich innych rodzajéw komunikacii,
w zwigzku z czem wymaga prowadzenia

specjalnej polityki lotniczej, stanowiacej
cze§¢  ogolnej polityki komunikacyjnej
panstwa.

Lotnictwo jest u nas rzeczq nowa, i z tej
racji zwiazane z niem zagadnienia nie sa
ogolowi dostatecznie znane, Ministerstwo
Kolei zas — jak twierdzi autor — gros
swej pieczolowitosei i opicki musi po-
Swigcaé swemu resorlowemu przedmio-
towi, t. j. kolejnictwu, skutkiem czego
dotychczasowi Ministrowie Kolei odno-
sili sig do lotnictwa, jak do niemilej przy-
czepki, przynoszacej wicle klopotéw, pa-
sorzytujacej w budiecie kolejowym.

To sa gléwne przyczyny tego, ze poli-
tyka lotnicza pozostaje u nas dotad w za-
rodku i jej szczegdly nie sa dotad nale-
Zycie opracowane,

Broszura Dr. I. Wygarda porusza te
i szereg innych spraw, wysuwajac szereg
wytycznych, ktéremi, jego zdaniem, winna
si¢ u nas kierowa¢ polityka lotnicza,

J. RUMMEL



W ezefei wschodniej parku zarezerwo-
wano rowniez tereny na wybudowanie
niezbgdnych warsztatow dla doraznej na-
prawy statkéw,

Od obrotu w projektowanym porcie wy-
faczone beda jedynie: ropa, kiéra ze
wzgledu na niebezpieczenistwo pozarowe
winna by¢ umieszezona w innem miejscu,
oraz drzewo w tratwach, klére wymaga
az nadto rozleglych powierzchni,

Budowa tak wielkiego urzadzenia por-
lowego, jakiem ma byé port pod Saska
Kepa, trwac bedzie caly szereg lat z po-
dzialem na kilka okreséw budowy, w cia-
gu ktérych uruchamiane i oddawane do
uzytku beds kolejno po sobie pewne jed-
nostki portowe, stanowiace zamkniets ca-
loé¢ i zdatne do dokonywania jakichkol-
wiek przeladunkéw.

Dotychczas ukoficzono juz drugg serje

Znaleziono na:

robét, t. zn, wykonano lacznie 2z pierwsza
sm-{':, 476 proc. robét, 3551 m. biezacych
wybrzeia.

Doda¢ wypada, ze od szeregu lat lacha
Saskiej Kepy sluzy za zimowisko rucho-
mym objektom na Wisle, a i w tym roku
znajdzie tam schronienie okolo 150 ta-

kich objekttw,
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PIERWSZE STATKI WOJENNE ZBUDOWANE W POLSCE

Monitor na Wisle pod Krakowem.

W dniu 31 pazdziernika 1926 r. stolica
nasza byla $wiadkiem uroczystosci pod-

DZIAL OFICJALNY
L. M. iR.

Z CENTRALI L. M. R.

Obeeny dyrektor Ligi, p. . Rummel, zo-
stal powolany na stanowisko Dyrektora
zarzadzajacego panistwowem przedsiebior-
stwem zeglugi morskiej, w zwigzku z czem
bedzie zmuszonym opuscié kierowniciwo
Liga M. i R

Bardzo zalujac, 2e p. Rummel magl
obecnie tylko w przeciagu dwéch miesie-
cy kierowaé praca Ligi, mamy nadzieje,
ze p. Rummel nie porzuci catkowicie pra-
cy w Lidze, i znajdzie troche czasu, aby
w dalszym ciagu przyczyniaé¢ sie do jej
roZwoji.

Zyezymy p. Rummelowi powodzenia
w jego wyjatkowo trudnej i odpowiedzial
nej pracy — tworzeniu polskiej floty han-
dlowej.

Z ODDZIALU L. M, R. W LODZL Liga
morska i rzeczna, oddzial w Lodzi, rozpo-
czyna w sezonie jesiennym 2ywa dzialal-

niesienia bandery na 2 monitorach rzecz-
nych, ktore zostaly wlasnemi silami wy-

Z Oddziatu L. M. i R. w fodzi:
L M iR wfodzi do
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koficzone w kraju, a mianowicie na stocz-
ni firmy: L. Zieleniewski Sp. Akc. w Kra-
kowie.

Oba monitory ,Krakéw” i ,Wilno"
przeznaczone sg dla Flotylli Pifiskiej,

Gléwne wymiary i dane monitoréw 84
nasigpujace: pojemnoéé 70 tom, dlugosé
35 m., szerokoé¢ 6 m., zanurzenie 40 cm.,
szybkoéé érednia 15 km, na godzine.

Monitory poruszane s zapomoca 2
$rub, sile napedowa stanowia 2 silniki
spalinowe po 60 K. M, kazdy., Poza tem
monitory wyposazone sg w dynamoma-
szyny wraz z odpowiedniemi silnikami na-
pedowemi, celem wytwarzania pradu
elektrycznego, w reflektory i radjostacie.

Uzbrojenie monitoréw sklada sie z 2
dzial 7 mm. i 1 haubicy 105 mm., umie-
szczonych w wiezach pancernych, oprécz
tego rozmieszezone s na pokladach 4
karabiny maszynowe,

Zaloga monitora sklada sie z 2 ofice-
row i odpowiedniej liczby marynarzy.

Firma: ,Polskie l]:abryki Maszyn i Wa-
gonéw, L. Zieleniewski, S. A.'w Krako-
wie", ktéra wybudowala przed wojng sze-
reg holownikéw handlowych, — pierw-
szy raz przystapila do budowy statkéw
dla celéw wojennych, mimo to préby wy-
konane mowowybudowanemi monitorami
okazaly w calej pelni, ze zaufanie Mi-
nisterstwa Spraw Wojskowych do wla-
snefo przemysiu nie zawiodio, monitory
bowiem pod kazdym wzgledem osiagnely
przewidziang sprawnoéé,

Dnia 12 wrzeénia odbyla sie wycieczha czlonkéw
Sieradza w zwiqzhu z poswigceniem sztandaru gniazda
wSokdl". Po raz pierwszy zaprezentowal sig plufon reprezentacyjny L. M. i R.



JAK WZRASTA ROZCHOD WEGLA
W STOSUNKU DO SZYBKOSCI
STATKU.

Problemat paliwa byl i jest jednym
z najwazniejszych przy eksploatacji stat-
ku handlowego i pod tym wzgledem tru-
dne ma przed soba zadanie armator, ki6-
ry musi obliczyé, jaka szybko$é zamawia-
nego przez niego statku da najlepsze wy-
niki handlowe, Kwestja szybkosci statku
ma znaczenie nie tyle dla statkéw, budo-
wanych wylacznie dla przewozu towa-
row, jak dla statkow pasazerskich i pocz-
towych. Méwiac ogolnikowo, w kazdym
poszczegdlnym wypadku nalezy rozwia-
za¢ zadanie, jaka ma byé robocza szyb-
kosé statku w zwiazku z jego zadaniami.

W wielu wypadkach szybkosé jest wy-
suwang na pierwszy plan, lecz wowczas
nalezy sie liczy¢ z tem, ¢e utrzymanie
linji bedzie wymagalo mniej lub wigcej
znacznych doplat, gdyz nie méwige o tem,
7e im wieksza jest wymagana szybkoS¢,
tem wiecej miejsca na statku zajmuja
mechanizmy i zapasy paliwa, rozchéd pa-
liwa zwieksza sie niewspéimiernie w sto-
sunku do zwiekszonej szybkosci.

Jeéli statek konsumuje dziennie 100 ton
przy szybkosci 10 wezléw, przy 12 we-
zlach bedzie on konsumowal dziennie 144
tony, przy 15 wezlach 225 ton, a przy 20
wezlach juz 400 ton, t. j. gdy szybko&é
sie podwaja, rozch6d paliwa zwicksza sig
czterokrotnie, przyczem ten stosunek
wzrasta coraz bardziej przy jeszcze wiek-
szych szybkoéciach.

K R O N'ITZK'A

FLOTA WOJENNA — SZKOLA DLA
PRZEMYSLU. Jak doniosly juz gazety,
niedawno zostala spuszczonma na jednej
z najstarszych we Francji sloczni ,,Augu-
stin Normand" 16dZ podwodna dla Lotwy.

Bylo to zwiazane z uroczystoScia, w cza-
sie ktérej przemawiali przedstawiciele
Floty francuskiej, komandor du Petit
Thuars, Wice prezydent Komisji spraw
zagranicznych, Senator Reynald, chargé
d'affaires Lotwy p. M., Feldmanns, przed-
stawiciel Estonji p. M. Kast i wlasciciel
stoczni p. Augustin Normand.

przeméwieniu p. Augustin Normand
znajdujemy szereg interesujacych mysli,
na ktére i u nas nalezaloby zwrécié
uwage.

.Nie zapominajmy, ze wspolczesna floia
stanowi zadziwiajace i wspaniale narze-

Awarja statku T-wa ieglugowego ,,Sarmacja’ . Wisla", wy-
rzuconego w czasie burzy na piaszczyste wybrzeie Holandji.

O T

Port w Gdyni: Pierwsze déwigi w Gdyni sq jui wykoriczone i juz pracujq.

dzie wychowania i wyszkolenia. Wydaje
si¢ mozliwem rozwinaé mysl, ze jesli Wiel-
ka Brytanja byla pierwsza, ktéra pomysl-
nie rozwinela swoéj przemyst mechanicz-
ny, stalo si¢ tak dlatego, ze ona pierw-
sza wprowadzila u siebie flote parowa.
Wszystko pozostale samo przez sig z te-
go wyniklo, £6dz podwodna stanowi dzi$
synteze wszystkich nauk i ‘wszystkich
dziedzin przemyslu. Wprowadzi¢ lodzie
podwodne do floty znaczy to samo, co
zorganizowaé nauke wszystkich galezi
przemystu, motoréw spalinowych, elek-
trycznych, akumulatoréw i t. d.

Dlatego tez popierania budowy okre-
téw nie mozna uwazaé wylacznie za ofia-
re, robiong na korzysé floty wojennej, lub
marynarki handlowej, gdyz w ten sposéb
Erzygoiowuie sie kadry technikéw 1 ro-

otnikéw zawodow, najbardziej potrzeb-
nych dla pomyélnego rozwoju calego Pafi-
stwa',

PORT HANDLOWY WARSZAWY.
Warszawa, dzigki temu, ze lezy nad glow-
na arterja wodna, u zbiegu glownych li-
nij kolejowych, laczacych Zachod ze
Wschodem zacznie nabiera¢ swiatowego
znaczenia, jako odrodek handlowy.

To tez od przysposobienia brzegow Wi-
sly do latwedo i laniego przyjmowania
nadchodzacych woda ladunkéw, zalezeé
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bedzie rozwéj Wisly, jako drogi komuni
kacyjnej.

Tym wielkim zadaniom ma sprostac
port handlowy Warszawy, na ktérego bu-
dowe obrano wielka fache na prawym
brzegu Wisly miedzy mostem Kierbedzia
i Poniatowskiego. Lacha ta posiada na
turalny dostep od strony rzeki i stanowi
zamknieta dla siebie caloé¢ przez otocze-
nie zewszad wysokiemi skarpami waléw:
Miedzeszyniskiego, kolejki Jablonna —
Karczew i ul. Zielenieckie;.

Generalny projekt portu handlowego,
nazwanego portem Saska Kepa, prze-
widuje na terenie tej lachy o powierzchni
ponad 90 ha budowe 9 basendw, w tem
8 basen6w mniejszych, uchodzacych do
jednego wspolnego basenu lacznikowego
o dlugoéci 1400 m., dotykajacego row-
nolegle walu wislanego.

Portowe biura administracyjne maja
przewidziane dogodne i obszerne pomie-
szezenie w tréjkacie miedzy przedluze-
niem ul. Jagielloniskiej, nasypem kolejo-
wej linji érednicowej, a parcelg fabryki
»Brytanja“.

W czesci poélnocne-wschodniej portu
przestawiono tereny o powierzchni 3,9 ha,
na umieszczenie zakladéw przemyslowych
i budynkow skladowych, écisle z eksploa-

tacjg parku zwiazanych. /y-—
AT

.

Poklad ., Wisly": zniszczenia, dokonane przez fale.
Statek , Wisla" zostal z mielizny éciggniely i obecnie znaj-
duje sie w Amsterdamie.



fiodé w celu wykonania swych zamierzes,
jak: rozbudowa wlasnego chroniska na
Helu, oraz Wsrilpraca propagandowa
w sprawie budowy kanalu Slask —
Baltyk, jak rowniez rozbudzenie zamilo-
wania do sprawy budowy floty wéréd
mlodziezy.

W tym celu, za posrednictwem kurato-
rjum szkolnego, Liga rozpisuje konkurs
na budowe modelu barki, przeznaczajac
6 nagrod, w lem bezplalny wyjazd nad
morze polskie,

Poza tem w miesigcu listopadzie olwar-
ta zostanie pod egida Ligi szkota plywa-
nia, prowadzona przez b. kapitana mary-
narki, prof. Maksymiljana Szenberga.

Dla rozbudzenia zycia towarzyskiego
urzadza Liga w sobote, dnia 6 listopada
r. b., herbatke towarzyska z tafcami. po-
przedzona odczytem prof. Borowskiego
p. t. ,Morze w poezji polskiej”.

BELETRYSTYKA 1 SZTUKA.

Birkenmajer J:
10 (11).

Budzyrdska H: O uczeczenie autora
»Wiatru od morza“, 1 (13).

Dabrowska Zofja: Posejdon, 3
i4 (10).

GinsbertJuljan: Za krola Zygmun-
ta, 7 (8).

Krajewski Rados!law: Stefan Ze-
romski pieéniarz morza, 1 (3).

of -Mcl:rzc (kosmiczny mit slowianski),
6 (4).

Kuncewiczowa M. Polska na fisz-
marku, 3 i 4 (11).

. Kursy pejzazu morskiego, 7 (8).

Mieczkowski Stan.: Z pamietnika
starego oficera, 5 (7).

Przybyszewski Stan.:
z poematu, 1 (4).

. Rozstrzygnigecie konkursu na nowele
morska.

Rychlifiki Jerzy B.: O szlaku Ba-
torowy! 2 (5).

Salinski Stanistaw Marja:
Opowiesé o locmanie niemrawym Ja-
kébie Cleydijk, 3 i 4 (10).

Sukertowa Emilja: Legenda ma-
zurska, 7 (10).

Stecki Tadeusz: Z dziennika ma-
rynarza, 12 (8).

Suski Wtltadystaw:
Horn'u, 6 (9).

» 8r6d marynistéw: Szwoch i Briscoe,
3i4(19).

Trawifiski Jézef: NaBaltyku, 10(8).

Urbariski prol. Antoni: Kultura
artystyczna polska w Gdansku, 8 (1).

Przystan w nocy,

Fragment

Naokolo Cape

DROGI $RODLADOWE.

Badania stanu Wisly przez Komisje Ligi
Marodow, 8 (13).

Kanat Goplo — Warta, 10 (15).

Komisja zeglugi rzecznej Ligi Narodoéw,
5 (10).

Krzyzanowski Edmund:
potrzeby zeglugi wislanej, 8 (11).

.+ Zjednoczone Warszawskie Towarzy-
stwo Transportu i Zeglugi, 9 (19).

+ O uzytecznoéci kanalu Pinsk—Brzesc,
10 (15).

Pilne

Z Oddzialu L. M. i R. w fodzi: Wycieczhowicze odbijojq od brzegu.

y Cj

Znaleziono na: www.magemar.com.pl acemas

SPIS RZECZY (R 1926)

Wazniejsze artykuly i wiadomosci znajdujace si¢ w zeszytach ,Morza“ w roku 1926. (Liczby przy tytulach bez nawiaséw

oznaczaja zeszyl, w nawiasach — stronice).

Rylke Aleksander inz: Nasza Ze-
gluga érodladowa, jej stan obecny, po-
trzeby i majblizsze mozliwosci rozwoju,
3i4(3),55) 6 5)

., Bezprzeladunkowe przewozy wodne,
7 (13).
. Swigto czynu twoérezego, 8 (7).

Szachtmajer inz: Tabor wislany,

3i4(23)
« Tunel pod rzeka, 10 (15).

DZIAL OFICJALNY,

Oddzial L. M, R, w Brzedciu, 1 (14),
w Bydgoszczy, 6 (14, w Dabro-
wie Gorniczej, 3i4(2), wGdy-
ni, 5(12), 7 (14), w Gniewie, 1 (14),
w Grodzisku, 1 (14), w Grodnie,
1 (14), 2 (12), w Grudziadzu, 11 (15),
wKatowicach, 8(11),9 (19), w Ko-
sowie, 2 (12), w Krakowie, 2 (12),
wKroénie, 5(12), wKrélewskiej
Hucie, 11 (15), w Koécierzynie, 1
(14), w Krzemieficu, 5 (12), w Lu-
blinie, 1 (4), 11 (15), we Lwowie, 3
i 4 (20), 6 (14), 7 (14), 11 (15), w L o w -
czu,7(14), w Lodzi,6(14), 8 (1), 11(15),
12 (16), w Milejowie, 31 4 (20), 7 (14),
11 (15), w Poznaniu, 1(14), 6 (14), 8
(11), 12 (—), w Putawach, 5(12), 3d 4
(20), w Pruzanach, 5 (12), w R 6 w-
nem, 3i4(20), w Stonimiu, 5 (12),
w Stanistawowie, 9 (19), 5 (11),
w Trokach, 3i4 (20), w Wilnie, 1
(14), 5 (12), w Wilejce, 1 (14), w Za-
moéciu, 2 (12).

Fundusz morski, 5 (11).

Odznaczenie p. Brodnickiego, 3 1 4 (20).

Rewizia oddzialow, 1 (14).

Rylke Aleksander: O zamierze-

niach Ligi M. i R., 1 (14).

Walne zebranie w Warszawie, 6 (14).

Wystawa marynistow, (patrz: varia).

Zmiany w kierownictwie L.

11, (15), 12 =),
Zmiana statutu L. M. R., 5 (12).

EMIGRACJA.

Suszczewski - Rakusa Kon-
stanty: Linje okretowe uprawnione
do przewozu emi]g(ranléw' 2 (11).

Warchatowski Kazimierz: Flo-

ta polska a emigracja, 6 (7).
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GOSPODARSTWO I POLITYKA.

Agencja morska, 8 (12),

Herbich Kazimierz: Eksport zbo-
sa, 9 (14).

Hilchen dr. Feliks: Eksport wegla
przez Gdansk, 9 (12).

Komitet doradezy do spraw polsko-
gdanskich, 1 (12),
Konwencja z Niemcami, 6 (13).

Latawiec L: Wywdz produkiéw zwie-
rzgeych do Anglji, 9 (17).

Lokaciejewski Zygmunt inz:
Niepowodzenia naszej polityki dotych-
czasowej handlowo-morskiej, przyczy-
ny i skutki, 2 (2).

. Gdansk czy Gdymia?, 11 (10).

Markijanowicz M.: Nasz eksport
produkeji zwierzecej, 9 (16).

N.: Echa pobytu marynarki francuskiej
w Gdyni, 11 (4), 10 (1).

Ograniczenia zbrojed morskich, 8 (13).
Otwarcie Targéw Baltyckich, 8 (13).
Polski przemyst cukrowniczy, 9 [15).
Polska nafta, 9 (15).

Reorganizacja stuzby celnej w Gdan-
sku, 10 (15).

Rummel Juljan: Walka o Baltyk,
11 (2), 12 (2).

Sadowski: Obecna polityka handlowa
mocarstw morskich, 3 i 4 (2).

Siebeneichen A: W sprawie roz-

| polskiego handlu morskiego,
9 (7).

.+ Rok ubiegly w stosunkach polsko-
gdanskich, 1 (2).

Sieg W.: Import i eksport przez Gdarnsk
w stosunku do wewnetrznego jego ryn-
ku, 9 (12).

Szafraniec Szczesny:
drzewa, 9 (13).

Szezegdly umowy polsko - gdanskiej,
10 (15).

Tyton w polskim handlu zagranicz-
nym, 9 (18),

Turecka wystawa w Gdyni, 8 (14),

Eksport

HISTORJA.

Czolowski Aleks. dr.: W 299-13
rocznice zwyciestwa pod Oliwa, 11 (8).

Choloniewski Antoni: Cmentarz
drugiej Polski, 3 1 4 (15).



r. k.: W czwarty rocznice odzyskania do-
stepu do morza, 2 (1).

Musiat Michal: Bandera polska na
morzu Czarnem, 7 (12).

Rogowski Jan dr: Flota polska
w powstaniu styczniowem, 8 (3).

Rylke Aleksander inz: Muzeum
zeglarskie we Francji, 3 i 4 (15).

Urbanski Antoni: Pamiatki wply-
wow polskich nad Czarnem morzem,

(5).

MARYNARKA.

Bogdan T.. Budiet naszej marynarki
handlowej na r. 1926, 1 (1).

« Rzad a nasza marynarka handlowa,
10 (2),

Boreyko Jazef: Rozbudowa floty lo-
tewskiej i pifiskiej, 11 (6).

 Niebezpieezefistwa zagrazajace lodziom

odwodnym, 6 (10).

E #ycia marynarki wojennej, 6 (12).

. Pierwszy awans w marynarce polskiej,

Zadania maszej marynarki woj., 7 (3).

Morskie operacje na wybrzezach Ma-

rokko, 7 (11).

Dazenia Niemiec do stworzenia silnej

floty wojennej,

« Manewry floty japoniskiej, 2 (11), 3

i4(21).

Pr[nickt rozbudowy floty w Japoniji,

2 [11)

Flotylla rzeczna, 1 (8).

Rosja powicksza flote wojenna, 3

i4(21).

. Amerykanska flota wojenna, 3 i 4 (22). -

Nasi zbrojni sasiedzi na morzu, 12 (—).
Butelka , Lwowa®, 5 (12).

Budowa floty sowieckiej, 5 (10).
Budowa parowecow dla naszej zeglugi
p'rzgfbrzcincf, 11 (14).

Budowa floty podwodnej we Francji,
6 (12).

Bezposrednia komunikacja z Ameryka
Poludniowa, 8 (14).

E. Z . ¢ z: Organizacja urzedéw marynar-

ki handlowej i portéw, 11 (13).

Flota Jugostawiji, 8 (13),

Flota francuska w Warszawie, 10 (1),
11 [4).

Jetkiewicz Henryk: Swianlowy
tonaz handlowy morski 1926 r., 10 (4).

Klejnol-Turski J: W obronie stat-
kow parowych w zegludze ecuropej-
skiej, 1 (7).

Lokuciejewski Zygm. inz: Re-
alny program lwdérezej pracy na mo-
rzu, 6 (4).

Legowski St: Budowa statkéw mor-
skich, 2 (5).

Manewry floly sowieckiej, 10 (15),
Ministrowie polscy w Gdyni, 8 (14).
Okret umarlych, 5 (10).

PeltelenzCzeslaw: Promocja w oli-
cerskiej szkole marynarki wojennej,
1 (5).

Petelenz Caz: Legenda o admiralach,
3i4(6)

Podroie Lwowa®, 8 (13).

Pierwsze slalki wojenne zbudowane
w Polsce, 11 {12].

Ruchy statkéw wojennych, 6 (12).

r. k. Rozbudowa niemieckiej oty wojen-
nej w oswietleniu Niemca, 8 (11).
Rummel Juljan: O banderach i fla-

gach, 11 (2), 12 (10),
., Polska floia handlowa, 12 (1).
« Kilka slow o przewozie
11 (10).
Ruch okretéw w portach Jugostawji,
10 (15).

morskim,
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Sanecki-Petyniak K. dr.: Zegluga
morska, 7 (5).

w Ubezpieczenia morskie, 12 (12).
Statek policyjny, 6 (12).

Stary Marynarz: Moznoké i ko-
niecznosé stworzenia marynarki han-
dlowej, 2 (9).
Swigto oficerskiej
w Toruniu, 5 (9).
Statystyka budowy okretow, 5 (10).

Zaruski Ma riusz[ﬁe'n.: Na morze!
(T-wo handlowej floty narodowe;j),

6 (3).

Zakup lodzi podwodnej, 11 (14).
Zwigkszenie floty rumunskiej, 3i4 (14).
Zadanie zwrotu okretéw polskich, za-
branych w r. 1921, 3 i 4 (23).

PORTY.

szkoly morskiej

Bomas Piotrinz: Roboty przy roz-
budowie portu w Gdyni, 2 (8).

. Nowy ustréj administracji portéw fran-
cuskich, 12 (4).

Dworzec w Gdyni, 8 (13), 9 (4).
Grudziadz jako port wezlowy, 8 (12).
Gieysztor . Warunki kolejowe i por-

towe wywozu przez Gdansk, 3 i 4 (5).
H. J.: Rozbudowa portu gdafskiego, 3
i4(22).
.+ Ruch okretowy w Gdansku, 3 i 4 (23).
« Nasz 6z morski (we wszystkich
zeszytach).
Legowski Stanistaw inz: Port
w Gdyni, 9 (1).
« Zasady budowy portéw, 10 (12).
« Plan miasta Gdyni, 9 (3).
Nosowicz inz: Tezew portem mor-
skim, 5 (1), 5 (7).
Nowe porty: Torun, Kapuéciska, 8 (13).
O konsulat norweski w Gdyni, 314 (23).
O ulatwienie wywozu polskiego do
morza i na wschod, 8 (12].
Port w Tczewie, 6 (12),
Policja morska, 6 (13).
Port w Borze, 8 (12).
Obrét w portach naszych i ich wydaj-
nosé, 9 (9).
Port Gdanski, 9 (15).
Plan mzbudo“;r Gdyni-miasta, 8 (14).
Prace przy budowie koszar w Gdyni,
6 (13).

Port Tallin, 3 i 4 (17).

Rozwdj eksportu przez Tezew, 6 (12).
Ruch statkéw w porcie Gdanskim,
11 (13),
Rozbudowa
8 (13).
Stocznia w Gdyni, 6 (12), 8 (13).

Trzy krany w Gdyni, 7 (13).
Wznowienie budowy portu w Gdyni,
3id(23), 8 (12).

Zérawski Bogustlaw.: Port w An-
twerpji, 11 (7).

RYBACTWO.

portu  Sebastopolskiego,

Demel Kazimierz: Fauna i flora
Battyku, 3 i 4 (6).

Budowa osad rybackich w Gdyni,
6 (13).
Bank rybacki, 6 (13).

Marlicz dr.: Przemyst rybny na wy-
brzezu, 3 i 4 (8).

Memorjal Ligi M. R. w sprawie opieki
nad rybactwem, 3 i 4 (9).

Nauka na ustugach rybolowstwa, 6 (13).
Ottenizowanie ryb, 6 (13),

Polowy francuskie, 6 (13).

Ryby a zboze, 6 (13).

Siedlecki Michat prof.: O polo-
wy na morzu Polnocnem, 10 (3).
Tepienie foki, 6 (13).

Zarybianie wod. 6 (13).

I AT 18
i MAGEMAR

SPORT.

Fiszer J.: Wrycieczka yachtu ,Car-
men”, 10 (13).

Grabowski Zy
»Witezia” do
miec, 8 (9).
Harcerstwo morskie, 7 (13), 12 (11).
Yacht-Klub Polski, 1 (13), 5 (14).
ALodzig zaglowa z Chin do Polski, 8 (13).

W. B. Lodzia motorowa przez Francje,
314 (14)
Smialy zeglarz z Lublina, 10 (15).
Zaruski Marjusz: Polska podroz
morska naokolo é$wiata, 1 (12), 2 (14).

« Zaglowym yachtem przez Baltyk,1(13).

w Z zagadnied terminologicznych, 3 i 4
(13), 5 (10).

munt: Z podrozy
zwecji, Daniji, Nie-

SZKOLNICTWO.

Absolwenci szkoly morskiej w Teze-
wie, 8 (13).

Garnuszewski dyr.: Szkolnictwo
morskie we Wioszech i Anglji.

w Z podrézy okretu szkolneﬁo wLwow"
do Sztokholmu, Tallina, Helsingforsu
i Rygi, 10 (6).

Nowe statki szkolne, 5 (12).

Petelenz Czeslaw: Promocjaw ofi-
cerskiej szkole maryn. wojennej, 1 (5).

TECHNIKA.

Boreyko J.: Nowe srodki ratunkowe
na lodziach podwodnych, 7 (7).
Hydroplan-olbrzym francuski, 10 (13).

Pau![y Aleksander: Lamacz lodéw,
1 (16).
Slizgowce Bohatyrewa, 11 (13).

USTAWODAWSTWO.

Boreyko Jézef: Projekt zwolania
nowej konlferencji w sprawie ograni-
czenia zbrojer na morzu, 2 (11),

r. k: Pafstwowa rada dla spraw Zeglugi
morskiej i $rodladowej, 5 (4).

Krajewski Rad.: Polska policja mor-
ska, 8 (5).
Ustawa o popieraniu parstwowej Ze-
glugi morskiej, 1 (15),

VARIA,

A -ski: Kronika gdynska, 11 (14).
Angielska wyprawa naukowa, 2 (15).
Badanie morza, 6 (12).

Bomas P, inz: Miary morskie, 6 (11).

Budzydski Gustaw: O udostep-
nienie caloici naszego morskiego wy-
brzeza, 2 (7).

Niemiecka wyprawa arklyczna, 2 (15).
Ochrona przed gorami lodowemi,2(15).
Polski zwiazek zeglarski, 6 (5).

Z Instytutu Baltyckiego, 8 (8), 10 (11).

Sla s[ll(si] Bolestaw: Reda czy rejda?
1 .
Starostwo w Gdyni, 11 (12).
Wyprawa podbiegunowa kom. Mac
Millana, 8 (6).
Wystawa , Nasze morze i rzeki w Wil-
nie, 8 (12).
Zgon pustelnika oceanu, 6 (13).
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Liga Morska i Rzeczna powstala
w 1919 r. poczatkowo pod nazwa ,Liga
Zeglugi Polskiej".

Celem Ligi jest rozwdj dzialalnosei pol-
skiej na morzu i wszechstronne wyko-
rzystanie morza, jako gléwnegdo czynni-
ka gospodarczego postepu, potegi i bez-
picczenstwa Panstwa, co jest zwiazane
z rozwojem marynarki handlowej, por-
tow, floty wojennej oraz drég wodnych
srodladowych.,

Liga jest trwalym osrodkiem polskiej
myséli morskiej, gdzie sa opracowywane
wytyczne naszej polityki morskiej, w
zwiazku z zagadnieniami ogélnej polityki
Panstwa. .

Poniewa# powodzenie polskiej akcji na
morzu zalezy w pierwszym rzedzie od
zrozumienia przez spoleczenstwo znacze-
nia morza dla kraju, Liga dazy wszyst-
kiemi dostepnemi jej sposobami do spo-
pularyzowania  idei morskiej wsr6d
wszystkich warstw i odlaméw spoleczen-
stwa i w miare swoich sit i moznoéci po-
piera wszelkie racjonalne poczynania
morskie,

Liga uwaza, ze nasze Pafstwo moie
staé sie bogatem i poteinem tylko pod
warunkiem oparcia sie o Baltyk i calko-
witego wykorzystania morza, co leiy w
interesie wszystkich obywateli naszej Oj-
czyzny, niezaleznie od ich pogladow.

Morze laczy kraje, ktére ono rozdzie-
la — i tak samo laczy ono wszysikie po-
szczegblne interesy mieszkancow nasze-
go kraju,

Im wickszemi $rodkami bedzie Liga
rozporzadzala, tem wydatniejsza bedzie
jej praca, a im wieksza liczbe czlonkow
zbierze pod swoja bandera, tem wigksza
wage beda mialy jej uchwaly.

Z tej racji kazdy obywatel polski, pra-
gnacy dobrobytu i bezpieczeistwa dla
siebie, jak i dla przyszlych jego pokolen,
winien zapisa¢ sic¢ na czlonka Ligi Mor-
skiej i Rzecznej.

Roczna skladka czlonkowska wynosi:

dla czlonka protektora wpisowe zb. 30,
skladka roczna zi. 120;

dla czlonka opiekuna wpisowe =zl 15,
skladka roezna zi. 60;

dla czlonka rzeczywislego wpisowe zl 3,
skladka roczna zi, 12,

Wszyscy ci czlonkowie otrzymuja bez-
Rlatnie organ Ligi — miesigeznik ,MO-

ZE", Sktadki czlonkowskie wplaca¢
mo#na rocznie, polrocznie lub kwartalnie
do Centralnego Zarzadu Ligi, lub miej-
scowych oddzialéw Ligi.

W poprzednich okresach swego istnie-
nia Polska rozwijala swoja akcje na mo-
rzu tylko sporadycznie, Brak zrozumie-
nia idei morskiej i brak czynnego popar-
cia spoleczefistwa nie dal jej jednak trwa-
lych podstaw, wynikiem czego byla utra-
ta wybrzeza morskiego, co spowodowa-
lo upadek i zanik Panstwa Polskiego,

Kazdy Polak winien czynnie pracowaé
nad szerzeniem idei morskiej i staé na
strazy intereséw morskich Rzeczypospo-
litej a pierwszym krokiem ku_ temu jest
przystapienie do Ligi Morskiej i Rzecznej.

Kto ma passtwo morskie i nie uiywa
go, lub go da sobie wydzierac, wszystk@c
poiytki od siebie oddala, a wszystkie
szkody na siebie przywodzi z wolnego—
niewolnikiem si¢ staje, z bogatego —
ubogim",

Dymitr Sulikowski (rok 1573).

Nie dba o swoja Ojczyzne ten, kio nie
jest czlonkiem Ligi Morskiej i Rzecznej.

Czlonkowie Ligi sa uprawnieni do no-
szenia specjalnego znaku, oraz czapek
mundurowych.

Za specjalne zaslugi dla rozwoju Ligi
i sprawy morskiej Liga nadaje oznaki ho-
norowe,

MORZE

Organ Ligi morskiej i Rzecznej
Ilustrowany miesigecznik
rozpoczyna czwarty rok istnienia.

Wspolpracownikami ,Morza" sa naj-
wybitniejsi fachowey w sferze réznorod-
nych spraw, zwiazanych z morzem, oraz
znani literaci i artyéci.

Na tresé ,Morza" skladaja sig:

1) wstepne artykuly, pos$wigcone za-
zwyczaj polityce morskiej i 2Zegludze
srodladowe;j,

2) artykuly o handlowej zegludze mor-
skiej i portach,

3) o marynarce wojennej,

4) o handlu, przemyéle morskim i ry-
botowstwie,

5) korespondencje z portéw,

6) sport morski,

7) kronika Ligi M. i R,

8) opisy podrozy, beletrystyka, sztuka
i bibljografja.

+Morze" jest u nas jedynem ilustrowa-
nem pismem, fachowo, lecz w formie in-

teresujacej i dostepnej dla wszystkich
omawiajacem sprawy morskie,

+Morze" umieszcza wyczerpujace dane
o polskiej dzialalnoéci na morzu.

+Morze" daje praktyczne wiadomoéci
o frachtach, handlu morskim i t. p.

wMorze" laczy wszystkich czlonkow
Ligi w jedna wielka rodzing, spojona
wspolna idea.
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+Morze" jest niezastapionym srodkiem
wychowawczym dla mlodziezy, dajacym
jej pojecie o Swiecie szerokim.

,Morze", bedac rozsylane w ilosci wie-
lu tysigcy egzemplarzy bezplatnie wszyst-
kim czlonkom Ligi Morskiej i Rzecznej
oraz do szeregu instytucyj w kraju i za-
granica, jest niezwykle cennym srodkiem
reklamy,

Abonowaé ,Morze" mozna i nie bedac
cztonkiem Ligi.

Prenumerate mna rok 1927 przyjmuje
Administracja ,Morza", Elektoralna 2,
Warszawa, oraz wszystkie ksiggarnie.

Cena prenumeraty na rok 1927 z do-
stawa w obrebie Polski i Wolnego Miasta
Gdafiska wynosi wszystkiego zI. 8 —
rocznie, lub 4.50 — pélrocznie.

Za te 8 zlotych w ciagu roku czytelnicy
otrzymujg duzy tom z wielka iloscia ilu-
stracyj (okolo 250), objetosci okolo 400
stronic duzego formatu z bogalym mate-
rjalem i rzeczowemi artykulami, ktérych
wickszo§¢ nie zatraca swej aktualnosei,
tworzac do pewnego stopnia encyklope-
dje morska.

Prenumeratorzy moga otrzymywac po
cenach zniionich wszystkie wydawnic-
twa Ligi Morskiej i Rzecznej.

Kazdy, kto przysporzyl Lidze jednora-
zowo 12 rocznych abonentow ,Morza®,
olrzymuje w ciagu roku nasze pismo bez-
platnie.

Uczniowie wszelkich szkél, oraz wszel
kie formacje wojskowe, abonujace zbio-
rowo nie mniej 12 egzemplarzy, otrzy-
muja ,Morze", przy prenumeracie rocz-
nej po ulgowej cenie 6 zl. za roczny
egzemplarz (lub 3.50 zl. za pélroczny]
i trzynasty egzemplarz Liga wysyla bez-
platnie wediug wskazanego jej adresu.

Zamoéwienia na te ulgowa prenumerate
winny byé po§wiadczone przez odnosne
szkolne lub wojskowe wladze.

Pieniadze za prenumerate nalezy prze-
sylaé poczta, przekazem pod adresem
Ligi Morskiej i Rzecznej: Administracja
Morza", Elektoralna 2, Warszawa, lub
tez wplaca¢ na rachunek Adminisiracji
+Morza" w P. K. O. Nr. 9.747, podajac
jednoczeénie swoj dokladny adres. Row-
niez przyjmuja prenumerate ,Morza”
wszystkie urzedy pocztowe w obrebie
Rzeczypospolitej. Za kazda zmiang adresu
Redakcja pobiera 50 gr.,, kiore mozna
wplacaé znaczkami pocztowemi.

Oddzielne normalne numery ,Morza"
wysylane sa na %adanie przy zalaczeniu
znaczkéw pocztowych w sumie 80 gr.

Na stole kazdego myslacego o swym
kraju obywatela polskiego winien sig
znajdowaé numer ,Morza",

Nie powinno byé czlowieka w kraju,
ktéryby nie pragnal byé informowanym
o sprawach morza, o ktérych najdoklad-
niejsze wiadomosci daje miesiecznik
+Morze",
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GDZIE SPEDZIC SWIETA?

ZAKOPANE

NAJWIEKSZA W POLSCE STACJA KLIMATYCZNO-TURYSTYCZNA
SEZON CALOROCZNY

SPORT — TURYSTYKA — WYPOCZYNEK

Najwigksza w Europie skocznia narciarska.

Pierwszorzedne sanatorja i pensjonaty, Wspa- Pierwszorzedne kawiarnie, w ktérych co-
niale tereny turystyczne o charakterze wyso- dziennie odbywaja sie koncerty i dancingi.
kogorskim (alpejskim). W miesiacach zimo- Przedstawienia teatralne stolecznych zespo-
wych gléwne w Polsce centrum sportu zimo- 16w, koncerty znakomitych

wego. Narly — saneczki — Bobsleigh'e. solistow.

KOMUNIKACJA Z WARSZAWA, POZNANIEM, KRAKOWEM, LWOWEM I KATOWICAMI
BEZPOSREDNIEMI WOZAMI

BLIZSZYCH WIADOMOSCI UDZIELA KOMISJA KLIMATYCZNA

PRENUMERATA: Rocznie z1. 8.—, pélrocznie 4.50, kwartalnie 2.25. Prenumerate prosimy wplacaé na konto P. K. O. 9747, przeka-
zem pocztowym pod adresem Administracii pisma, lub pii’zez lUrzac.i pocztowy. Czlonkowie L. M. i R. otrzymuja czasopisino
ezplalnie.

PRENUMERATA .Morza" wraz z tygodnikiem ,Zeglarz Polski" wynosi z1. 13.—, dla Czlonkéw L. M. R. Zeglarz Polski za doplata
zl. 6.— w stosunku rocznym.

Konto Administracji w P. K. O. 9747. Adres: Elektoralna 2, Warszawa. Przedstawicielstwo: Katowice: Warszawska 27. Konto
P. K. 0. 303.463. Przy inkasowaniu nalezno$ci za prenumerate przedstawicielstwa pobieraja dodatkowo 50 gr. tytulem zwrotu
kosziéw przesylki.

Drukowano na papierze nabytym w S. A. W. Bednawski w Warszawie, Moniuszki 2 — tel. 220-22.
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