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NASZ PROGRAM.
— Jak w życiu politycznem po wiecach i uchwałach przyjść muszą czyny — wcielenia tydh uchwal w for

my życiowe, -taik też nie inaczej jest ze spraw ą taik doniosłą, a tak głęboko ideową, mimo całej praktyczności, 
jak spraw a wstąpienia Polsiki dio nzęddu narodów żeglujących.

— Po propagandzie o cechach wiecowych, z  podnoszeniem znaczenia m orza i m arynarki handlowej należy 
dać wyraz pracy fachowej w  tym kierunku. Minął już okres słów i impresjonistycznego wierszowania w  p ro 
zie. Zastaw im y w ierszow ane poetom, wymówię zaś — mówcóm politycznym. Przejdźmy do rzeczy samej: 
to jest hasłem „Żeglarza Polskiego“! Hasło realnej, powszedniej pracy.

— Nie kryjm y się wcale poza wojenną m arynarką, bardzo zresztą skromną, nie mamy m arynarki handlo
wej, ponieważ nie możemy inią nazw ać dwa statki, nie liczące nawet razem tysiąca tonn; na jednym z tych 
statków załoga nie umie naw et słowa pO polsku, drugi .liczy dwieście tonn i dopiero w ypłyną na monze po 
raz pierwszy. Poza tem  istnieją tylko mniejsze żaglowce kaszubskie i helańskie, do przew ozu ryby i towarów  
na krótsze odległości. — Nic dziwnego, że tak jest, gdyż dział m arynarki handlowej przy Ministerstwie P rze
mysłu i Handlu istnieje dokładnie od kilka-dni, a przedsiębiorczość pryw atna śpi, nietylko dlatego, że jest źle 
uświadomiona, ale i dlatego, że nie widzi zdrowych stosunków w tej dziedzinie.

— „Szkoła Morska“ - z okrętem  szkolnym „Lwów“, założona przez Departam ent Morski, a przekazana rów 
nież przed1 kilkoma dniami Ministerstwu Handlu i Przemysłu, stoi jako odosobniony filar nowego w Polsce 
gmachu handlowej! m arynarki, gmachu, k tó ry  powinien jak najrychlej stać się ruchliwym w arsztatem  pracy.

— Tymczasem przedsiębiorczość pryw atna j!uiż dziś wycofała się z nieznanej sobie dziedziny, ijeszcze naw et 
niie będąc w niej poważnie zaangażowana.

— Powrócić tę przedsiębiorczość pryw atną żegludze morskiej i rzecznej, k tó ra już wzbogaciła tyle narodów 
— będzie jednym z najważniejszych zadań „Żeglarza Polskiego“. Redakcja pisma będzie dążyła wszelkiemi 
siłami ido tego, ażeby przekonać społeczeństwo, polskie, iż wstrzymywanie się od udziału finansowego w 
przedsiębiorstwach żeglugowych i portowych jest właściwie nieświadomym ekonomicznym bojkotem własne
go kraju i może mieć dla Polski, jej handlu i przemysłu, a  więc i jej politycznej siły fatalne skiutki.

— Lecz dlatego, by w ytw orzyć w  krótkim czasie silną i żyw otną tradycję własną, należy ująć rzecz zupeł
nie realnie, w  związku z możliwościami ekonomie,znemi i1 ogólnym zasobem finansowym w kraju. Do tego re 
alnego programu, k tóry  jedynie przy zorganizowanym udziale całego naradlu polskiego jest możliwy, należą:

I. Stworzenie m arynarki handlowej pryw atnych przedsiębiorstw  polskich, odpowiadającej1 wielkości ruchu 
między Partem  Rzeczypospolitej a innemi krajami.

II. Rozwiązanie kwestii dostępu do morza drogą uzyskania odpowiedniej swobody w  Gdańsku i rozsze
rzenia życia portowego1 na terytorium  bezwzględnie polskie.

III. Stworzenie własnego przemysłu okrętowego.
IV. Jak najszybsze polepszenie szlaku żeglownego dróg wodnych wewnętrznych i budowa najniezbędniej

szych kanałów.
W  kw estiach tych, rozwiązanie których jest nadzwyczaj pilne, „Żeglarz Polski“ będzie dążył do tego, aże

by stać się trybuną dla wolnej wym iany zdań fachowych, a mianowicie:
— 1. W sprawie marynarki handlowej redakcja otw iera dyskusję na tem at: jakie linij-e okrętowe są naj

korzystniejsze dila m arynarki polskiej; jaki typ statku jest najwięcej celowym w w arunkach naszych. To sa
mo o statkach rzecznych^,

— 2. W sprawie portów redakcja otw iera wolną dyskusję na temat „Tczewskie Łąki“ czy  „Gdynia“, u- 
mieszczając w pierwszym numerze artykuł inż. T. Tillingera p. t.: „Tczew jako port morski“.

— 3. W sprawie budowy okrętów „Żeglarz Polski“ nieustanine poruszać będzie spraw ę koniecznego u- 
dziaiu w ¡zarządzie b. pruskiej stoczni gdańskiej, oraz budowy własnych w arsztatów . Redakcja uważa, że 
punkt ten jest olbrzymiej wagi, gdyż każrdy naród żeglujący pływ ał zawsze na takich statkach, jakie sam 
sobie Zbudować umiał.

Z tych względów, między innemi studenci nasi winni korzystać z  przysługujących im prawi, stadjując bu
dowę okrętów  na politechnice gdańskiej.

4. W sprawie dróg wodnych wewnętrznych redakcja stoi na stanowisku konieczności utrzymania we 
wzorowym porządku wadliwie uregulowanej dolnej W isły i dalszej; jej regulacji do W arszaw y, stosując w szy
stkie możliwe środki ku jak najszybszemu polepszeniu szlaku Gdańsk—W arszaw a w  interesach żeglugi.

— W  sprawie kanalizacji górnej W isły i budaw y kanałów  wszelkie fantastyczne projekta nie będą rozpa
tryw ane w  „Żeglarzu“. Jedynie projekt kanału węglowego Sląsik—Gdańsk, oraz polepszenie kanałowej drogi 
Dug—P rypeć zostaną uwzględnione w piśmie, ¡jako posiadające olbrzymie znaczenie.

— W kwestii „pogłębiania“, czy  podniesienia poziomu pomocą, tam redakcja pozostanie bezstronną, otw ie
rając dyskusję artykułem p. E. Krzyżanowskiego.

— Politycznie jest „Żeglarz Polski“ pisimem ściśle bezpartyjnem.
—Należy on do partji morza i rzek żeglownych i ich w ykorzystania dla Polski.

— Dlatego przy  wyborach r. 1922 doi Sejmu „Żeglarz Polski“ będzie zw racał uwagę na konieczność p rze
prowadzenia do- Sejmu przynajmniej jednego fachowca do  spraw  handlowej m arynarki i portów (ad północnych 
powiatów Pomorza) 1 jedńega ido spraw  żeglugi rzecznej i kanałowej (w  w ew nętrznych okręgach w ybor
czych). Bez odpowiedniej reprezentacji w Sejmie sprawia żeglugi nie wejdzie na pewne i szerokie tory.

— „Żeglarz Poiski“ będzie dążył do tego, by  dać w yraz dążeniom Kaszubów do lepszej fachowej -organi
zacji idh p racy  i będzie zw racać uWagę .na możliwe w tym względzie metody poparcia rządowego i społecz
nej pomocy.

— ¡Nadmieniami i podkreślamy z  -całym naciskiem, iż „Żeglarz Polski“ jest pismem niezależnym. Żadne 
względy uboczne nie mogą się odbijać w piśmie, mającem tak odpowiedzialne zadan ie . i dlatego jedyneim źró
dłem i podstawą istnienia i rozwoju „Żeglarza“ będzie społeczeństwo polskie. O jego wszechstronne popar
cie, w yrażające się przedewszystkiem  -w sprawiedliwej ocenie tego wysiłku, uprasza

J-  : . i  . . . . . .  Redakcja „Żeglarza Polskiego“.
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Pływ ający dźw ig w p o rc ie  G dańskim ,

Polski przemysł okrętowy, 3 s iu ijn  budownictwa akrętow na politechnice gdańskiej.
Polski przem ysł okrętow y jest jeszcze w  ¡powija

kach. W zdłuż całej W isły i jej dopływów m am y kilka 
stoczni, trudniących się obecnie wyłącznie reparacja
mi i remontami statków  rzecznych. W śród tych przed
siębiorstw pewna część pracuje jeszcze w  warunkach 
i metodami jak za  czasów, kiedy Noe budował swoją 
arkę. Na wyróżnienie zasługuje w  b. dzielnicy pruskiej 
-stocznia „Lloyda Bydgoskiego“ nad Brdą w  Kapuścisku 
pod Bydgoszczą, gdzie w czasach przedwojennych-bu
dowano również nowe statki i m aszyny okrętowe. 
P rzy  Wiśle środkowej w Modlinie są początki państw o
wych w arsztatów  okrętow ych, ®aiś p rzy  Wiśle górnej 
budową okrętów w czasach przedwojennych zajmowała 
się fabryka maszyn Zieleniewskiego w  Krakowie.

Przem ysł budow y okrętów  przy ujściu W isły w  
Gdańsku ciąży ku morzu i tylko pew na część mniej
szych stoczni zajmuje się rówAież budownictwem stat
ków  rzecznych. Popyt na objekty pływające przy roz
miarach przedwojennej żeglugi ,na Wiśle był -niewielki. 
Aczkolwiek stocznie gdańskie ibyły w stanie pokryć 
w  pewnej części obecne -¡przyszłe większe zapotrze
bowanie polskiej żeglugi śródlądowej, to- jednak stosun
ki itak -się ułożyły, że z powodu różnicy w aluty  fabry
katy  gdańskie są stosunkowo -drogie. To sarno w w yż
szym jeszcze stopniua -odnosi się do repercji, w ykona
nych w  Gdańsku. Jednak z braku własnych stoczni w 
pobliżu Gdańska polskie przedsiębiorstwa żeglugowe 
korzystać muszą na razie ,z ■stoczni gdańskich.

Stw orzyć w Polsce rodzimy przem ysł budownictwa 
okrętów  w warunkach obecnych nie jest rzeczą łatwą, 
tern więcej, że brak nam wystarczającej ilości specjali
stów fachowych, -tak robotników jak i -techników. Z 
temi przeszkodami miały ido walczenia i inne gałęzie 
przemysłu, które zupełnie na nowo w  Polsce się tw o
rzyły. Że przedsiębiorczość pryw atna dotąd zbyt mało 
zajmowała się tworzeniem przem ysłu okrętowego, zda
je się polegać na niefortunnem upaństwowieniu żeglugi, 
które jednak uważać można za rzecz zlikwidowaną.

Dopiero dni ostatnie przyniosły wiadomości, które 
zw iastują now y okres dla przem ysłu okrętow ego w 
Polsce. Jest to zawiązanie się T-ow. akc. „Krajowe 
Stocznie Okrętowe“ w  W arszawie z kapitałem  75 mil
ionów marek. Tow arzystw o to- -zamierza wybudować 
stocznię w  Tczewi-e. Druga wiadomość odnosi^się do 
projektu światowej firm y angielskiej Vickers, k tó ra za
mierza stw orzyć wielkie w arszta ty  i stocznie dla budo
w y okrętów  w  porcie drzewnym przy  Starym  Toruniu,

stw orzony wielkim nakładem  kosztów, a obecnie nie 
w ykorzystany, w prost się doprasz-a -stworzenia takiego 
przemysłu i jest też pew na nadzieja, że projekt angiel
ski zostanie zrealizowany. Stocznia w  Tczewie roz
wijałaby więcej budowę statków  dla -celów morskich, 
zaś stocznia przy Toruniu budowałaby tabor, potrzebny 
Polsce dla żeglugi śródlądowej. W każdym -razie warto 
zanotować fakt, że Anglicy oceniają przyszłość żeglugi 
•na Wiśle korzystnie.

O -ile -przy tworzeniu przem ysłu okrętow ego Jeste
śm y zdani na pomoc kapitału obcego jak d ma pomoc 
'obcych fachowców-, to  jednak ¡za wszelką -cenę dążyć 
musimy do tego, by zapewnić społeczeństwu naszemu 
należyte w pływ y na rozwólj tego przemysłu. Możliwetm 
to będzie tylko wtedy, jeżeli nasza młodzież, m ająca 
-zdolności w  kierunku twórcziościi -technicznej, zaintere
suje się budownictwem okrętów. Szczęśliwie się zło
żyło-, że politechnika w  Gdańsku posiada ots-ohny w y 
dział budownictwa okrętów i maszyn okrętowych. W  
sem estrze letnim 1921 r. na -tym wydziale zapisało się 
3 Polaków. Cyfra to nikła, jeżeli zw ażym y, ż-e normal
ne stadium ta"wa przeszło cztery lata. Obecny stan  na
szego przem ysłu okrętowego i naszej żeglugi nie mógł 
’zachęcać młodzieży polskiej d|o stadljum budownictwa 
okrętów . I w  przyszłości pole działania :i co *za tem 
idzie, -swoboda przy- w yborze stanowiska w  przemyśle 
okrętow ym  nie będą tak wielkie, jak w  innych gałęziach 
przemysłu. Dotyczy to jednak tylko- inżynierów-spe- 
cjalistów w budowie okrętów, nie zaś inżynierów bu
downictwa m aszyn okrętowych, dla których istnieją te 
sam e warunki ich przyszłości zawodowefj jak dla każde
go inżyniera ogólnego budownictwa maszyn. W  inte
resie naszego -społeczeństwa jest za/tern, żeby większa 
liczba studentów ;z w ydziału mechanicznego przeszło- do 
studium budownictwa m aszyn okrętow ych i żeby przy 
tem ta -grupa w  większej mięrz-e, niż to  przepisuje plan 
studjów, zajmowała się konstrukcję okrętów  samych, 
zw łaszcza rzecznych. Przygotow any w  iten sposób 
młody inżynier posiadać będzie -takie wykształcenie fa
chowe, jakie zw łaszcza dla kierow nictwa stoczni re 
montowych w  żegludze śródlądowej jest najwięcej po
żądane i  odnośnemu inżynierowi zapewni możliwość 
zimiay stanowiska dla poprawienia sw ego bytu. Celem 
w ykształcenia potrzebnego dla przemysłu okrętowego 
sztabu ¡techników <z średnicm wykształceniem  f-aicho- 
wem, należałoby urządzić osobne kursa p rzy  jakiefj 
szkole -buldowy maszyn. Inż. Franciszek Fojut.



Decyzja mocarstw , pozbawiająca Polskę jej jedyne
go naturalnego portu — Gdańska — wysunęła zupełnie 
nowe zagadnienie: w  jaki sposób w ykorzystać najdogo
dniej otrzymamy dostęp do morza i zapewnić sobie w ła
sny, wolny od szykan i obstrukcji niemieckich, port j 
morski.

Obecnie istnieją trzy  projekty urządzenia portów.
1) P ort w Gdyni, — projekt rządowy, do urzeczy

wistnienia którego już częściowo przystąpiono. W y
konanie tego projektu w  całości pochłonęłoby nie mniej 
jak 100 milj. m arek w złocie.

2) P ort w  zatoce puckiej, — fantastyczny projekt 
inż. Rafalskiego i posła Hausneia, — jeszcze droższy 
od poprzedniego: ,

3) Port na Łąkach Tczewskich, połączony z mo
rzem kanałem dla statków morskich, — projekt w ska
zany przez podpisanego, jeszcze w r. 1919 w  czaso
piśmie Rob. Publiczne (a także w Nr. 1 Bandery Pol
skiej z roku 1921), — , co do kosztów budowy najtańszy 
z trzech.

je s t rzeczą powszechnie wiadomą, że port morski 
jest dla życia ekonomicznego kraju tem dogodniejszy,
— im głębiej do jego w nętrza jest wciągnięty.

Z tego też względu, gdyby nie było potrzeby licze
nia się z trudnościami technicznemi i politycznemi — 
bez kwestji port w  Tczewie, jako bliżej środka kraju le
żący, byłby uw ażany za'najkorzystniej położony.

Zważmy, jakież są te trudności, z powodu których 
dotąd odmawia się pierw szeństwa projektowi portu w 
Tczewie.

Pod względem technicznym, — kopanie basenów na 
Łąkach Tczewskich — wzniesionych na 3 do 4 m. nad 
poziom morza, — nie o wiele się różni od kopania tych f 
basenów na torfowiskach Gdyni.

W ykonanie zaś kanału, długości 25 kim. przez teren, 
wzniesiony od — 0,6 (tj. od 0,60 m. niżej poziomu mor za) 
do 3 m., rów ny i niezabudowany, — nie przedstawia i 
żadnych trudności. Roboty ziemne, około 15000000 m  ̂
wykopu, — mogłyby być uskutecznione 3-ma silnymi 
bagrami w ciągu 3 lat i ich koszt nie przeniósłby 7 do 8 
■milj. marek w złocie, a całkowity koszt budowy — 15 
milj. m arek złotych. Kanał taki, łączący port w Tcze
wie z portem gdańskim,, — (z m artw ą W isłą odpowie
dnio pogłębioną bagrowaniem), — nie w ym agałby już 
urządzania drogich molo na morzu, — korzystając z 
istniejącego wejścia do portu gdańskiego. Ponieważ 
budowa kanału (za pomocą bagrowania) byłaby tańszą, 
od budowy kosztownych molo w zatoce w Gdyni, — 
więc port w Tczewie pod względem kosztów byłby 
tańszy od portu w 'G dyni.

W porównaniu zaś z fantastycznym  projektem p. p. 
Rafalskiego i Hausnera, — port w  Tczewie będzie paro
krotnie tańszy.

Zwolennicy portu w Gdyni zwykle wysuwają, jako 
główny arguńient przeciw budowie portu w Tczewie \
— trudności polityczne — a więc 1) że Wolne Miasto 
Gdańsk -nie pozwoli na budowę kanału i 2) gdyby po
zwoliło, będzie stosowało szykany względem przecho
dzących statków.

Co do argumentu pierwszego, — należy zauważyć, 
że W. M. Gdańsk przynajmniej oficjalnie, uzyskało sa
modzielność nie w  celu, ażeby być zaporą komunikacji 
dla Polski, lecz by ludności niemieckiej nie oddawać 
pod polskie rządy. W jaki by więc sposób mogło u- 
motywować odmowę? Tembardziej, że interesy Gdań
ska ni*e ucierpią na tem tak bardzo, jak by się zdawało, 
jak to niżej będzie Wyjaśnione.

Co do szykan przy przejściu statków, to władze W. 
Miasta będą mogły przechodzącym bez zatrzymania 
się w porcie gdańskim statkom robić- akurat takież

w stręty, — jak władze niemieckie statkom przechodzą
cym  przez kanał kiloński, lub władze tureckie statkom, 
przechodzącym przez Bosfor i Dardanele.

W  czasie pokoju, szykany te nie mogą być duże. W  
razie wojny — oczywiście nie z W. Miastem lecz Niem
cami — port w Tczewie w raz z caiym kanałem i Mia
stem Gdańskiem może być łatwiej broniony przez woj
ska polskie, niż port w Gdyni, a szczególniej port w 
zatoce puckiej, a statki i składy znajdujące się w porcie 
tczewskim lepiej będą schowane przed bom bardowa
niem floty nieprzyjacielskiej, niż w portach położonych 
w zatoce i dostępnych z morza.

Najważniejszą jednak zaletą portu w Tczewie, — za
letą, której porty w Gdyni i zatoce puckiej nie mają i 
mieć nie mogą, jest to, że leży on u wylotu głównej we
wnętrznej drogi wodnej Polski.

Znaczenie Wisły, które zawsze było duże, ma 
wkrótce przybrać daleko większe rozmiary.

Projektowany kanał węglowy Śląsk—Gdańsk, za
czynający się koło Katowic i Sosnowca, ma przejść mi
mo Częstochowy, Łodzi i przez Koło, jeziora Gosławic- 
kie i Gopło ma dochodzić do W isły pod Toruniem. Od 
tego głównego kierunku m ają być o d g a łęz ien i do W ar
szaw y i do Poznania. (Opis projektu w jęz. polskim, 
francuskim lub angielskim jest na składzie w księgarni 
Gebethnera i Wrolfa). Do budowy tego kanału już or
ganizuje się T-wo pryw atne z udziałem Rządu i kapita
łów zagranicznych.

Kanał węglowy, łączący Śląsk z morzem, będzie 
służył głównie dla przewozu węgla morzem i rud, po
trzebnych dla przemysłu śląskiego z morza (ze Szwecji 

.i Hiszpanii). Oczywiście, że przeładowywanie musi 
mieć miejsce bezpośrednie, w porcie morskim, połą
czonym z tą drogą wodną. Miejscem tegoż może być 
Tczew, a .po części i Gdańsk. Lecz droga wodna Śląsk- 
Gdańsk nie jest zakończeniem tej nici dróg wodnych, 
której wylot ma być w Gdańsku (i w  Tczewie).

Projekt drogi wodnej W isła—Bug—Prypeć—Dniepr 
dla statków rzecznych i połączeire w ten sposób dwóch 
mórz drogą wodną — musi być dalszym celem tegoż 
przedsiębiorstwa.

Projekt kanału W isła—Dniepr opracowany był już 
szczegółowo przez rząd rosyjski dla statków 1700 t. w 
roku 1913— 16. Budowa tej drogi wodnej nie napotyka 
trudności technicznych i wobec ogromnego znaczenia, 
jakie ma nie tylko dla Polski, ale i dla Ukrainy, Rosji 
i Niemiec, urzeczywistnienie jej napewno nie da długo 

j na siebie czekać.
Port wejściowy, znajdujący się u wylotu tak ważnej 

d ro g i wodnej, łączącej całą Polskę w raz ze Śląskiem, 
:— a także bogatą Ukramę — południe Rosji i brzeg 
morza Czarnego z Bałtykiem i całym północno-zacho
dem Europy — musi się tak rozrosnąć, że w przyszło
ści cały kanał pomiędzy Gdańskiem i Tczewem zamieni 
się na jeden wielki port. To też Wolne Miasto n:e tylko 
nie traci na tem, lecz przeciwnie, tereny położone nad 
kanałem nabiorą olbrzymiej wartości. Praktyczni gdań
szczanie zrozumieją, że rzecz pożyteczna dla Polski, 
będzie również pożyteczną i dla nich, i że wzrost do
brobytu Hinterlandu jest warunkiem niezbędnym dla 
dobrobytu portu wejściowego do tak rozległej sieci.

Reasumując powyższe dowodzenia, przychodzimy 
do przekonania, że jedynem racjonalnem miejscem 
przyszłego głównego portu polskiego jest Tczew. Rząd 
polski winien zapewnić sobie prawo budowy kanału 
moskiego Tczew—Gdańsk i niezwłocznie przystąpić do 
przeprowadzenia, studjów na miejscu i wykupu potrze
bnych gruntów.

Inż. Tadeusz Tillingęr.
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Holowanie morskie a eksport.
Doświadczenia takie, jak odholowanie olbrzymiego 

pływajacego doku (12 tys. tonn) z Nowego Jorku na 
Fi'1'piny, uskutecznione kilkoma parowcami jeszcze 
przed wojną, oraz odholowanie olbrzymich tratew  bu
dulca z Nrrwegji do brzegów Szkocji dowodzą bądź co 
bądź, możliwości holowania na pełnym morzu olbrzy
mich obiektów. Znany jest jeszcze przykład.holow ania 
statku „Nimrod“ antarktycznej ekspedycji Shaeleton‘a - 

• przez parowiec „Kaoniją“ od portu Littleton (Nowa Ze
landia) aż do granicy lodów. ,„.Nimrod“, niewielki ża
glowiec z pomocniczą parową maszyną, załadowany wę
glem na opał podczas zimy podbiegunowej, musiał o- 
szczędzać węgiel i dlatego dał się holować przez spe
cjalnie na ten cel w ynajęty statek. Podczas tego holo
wania zdarzały się siły w iatrów  do 10 stopni, wysokość 
fali była taka, że często przez dłuższy czas holowani 
nie widzieli holującego, jednak holowanie świetnie się 
udało w tych niezwykłych warunkach, z silnie przeła-. 
dowanym starym  drewnianym statkiem, jakim był 
„Nimrod“.

Zachodzi jednak pytanie, — czy holowanie jest w 
n’pr-iV.ich warunkach ekonomicznem, oraz — jak płytko 

. zagłębiające się berlinki dadzą się holować na morzu?
W  warunkach rzecznych holowanie jest ekonomicz- 

n,:pic7e niż transportów pyĄp w ładowniach parowców, 
gdvż 1. pojemność parow ca jest znacznie mniejsza niż 
pojemność nawet każdej z holowanej przez niego ber
linki. a transportowanie na mniejszych starkach jest mniej 
ekonomiczne, 2. procent na amortyzację środka prze
wozowego-jest większy, 3. wielka szybkość naładow a
nego parowca jest nieekonomiczna w porównaniu z ma
ła szybkością parowca holującego.

Na morzu warunki są od.mie.ne. Parcia w iatru w kie
runku zbliżonym do przeciwnego może ogromnie zwięk
szyć o p o ry  posuwania, się ciągnionego taboru naprzód, 
natomiast bezwładność ruchu całkowitej masy taboru 
nie zostaje w vkorzystana jak w Wypadku, gdy masa 
skoncentrowana jest w jednym wielkim statku. Działa
nie fal na czoła, berlimek jest również większe niż dzia
łanie ich na jedno czoło większego statku. To samo z 
oporem wody i do tego jeszcze kształt dzioba berlinek 
jest za mało ostry. Burzliwe morze przy bocznej 
fali ogromnie utrudnia holowanie kilku berlinek, — na
tomiast holowanie jednej, jak wnioskujemy z poprze
dniego, jest zawsze możliwe.

Sądzimy zatem, że holowanie na dalsze przestrzenie 
otwartem  morzem jednej berlinki jest nieekonomiczne, 
kidku — trudne, lub naw et niemożliwe. Co innego ho
lowanie na krótsze odległości. Tu często dla uniknię
cia przeładowania, wzgl. przepompowania w porcie ła
dunku może się opłacić holowanie berlinek z danego 
portu nawet do sąsiedniego portu. Spokojny stan morza 
(Bałtyk latem) oraz specjalne warunki, n. pi. brak lub 
oszczędzanie (Niemcy na Bałtyku podczas wojny) w ięk
szych statków może wywołać holowanie na dalsze od
ległości.

Wiadomem jest. że płytko siedzące berlinki. niepro
porcjonalne do swej dość znacznej nośności'nie dają się 
holować na fali. Ślizgają się po niej, w ykręcają się w po
przek, gdyż z pod dna chwilami woda zupełnie ucieka 
i berlHca- zawisa na dwu falach; spójnie i wiązania 
kadłuba berlinki są w niebezpieczeństwie; przy  tern tru
dno takie ślizgające się pudło ciągnąć naprzód. Przeto 
krypa morska ma ponad 2 i nawet 3 metry minimalnego 
Zanurzenia nie doznając wówczas niebezpiecznych na
prężeń na fal’: daje się ona łatwiej holować, zachowu
jąc ruch nawet przy śilniejsżem uderzeniu fali w czoło, 
••('yż. dno jei sięga mniej poruszonych w arstw  wody.

' Niemcy, szeroko stosowali podczas wojny światowej ho
lowanie takich berlinek'w zdłuż południowych i wscho
dnich, wybrzeży Bałtyku, zaś Szwedzi jeszcze przed 
wojną holowali je również często na pełnem morzu.

O ile, jak stwierdziliśmy, holowanie morzem głębiej 
zanurzających się berlinek morskiego typu jest możliwe 
technicznie i ekonomicznie, powstaje pytanie — czy nie 
dałoby się, przy dzisiejszych warunkach — nielicznych 
i mieszanych frachtów, co się jeszcze szczególniej uw y
datnia na Bałtyku, tak że dla jednolitego ładunku tru
dno przeznaczyć jakiś, chociażby i niewielki, parowiec 
— czy nie dałoby się zastosować holowania berlinek 
typu morskiego, załadowanych jednak jednolitym m a
sowym ładunkiem pochodzenia polskiego.

— I tu na pierwszym miejscu stawimy ropał i naftę 
polską, przybyw ającą do Gdańska częściowo cysterna
mi na lorach, częściowo taborem cysternowych berli
nek Wisłą. ^

— W  obydwu wypadkach przepompowanie nafty do 
specjalnej berlinki cysternowej morskiego typu jest ła- 
twem i wywołującem koszta minimalne. Silny holownik 
dostarcza morską cysternową berlinkę do Kłajpedy, Li- 
paw y łotewskiej, Rygi, Rewia, Helsingforsu, — to samo 
możliwe jest na zachód, do Danji, Szwecji.

— Najwięcej n a s1 jednak interesować powinny porty 
łotewskie, estońskie i fińskie oraz Kłajpeda, gdyż statki 
przypisane do tych portów  dalekich linij nie utrzymują, 
wskutek czego nafta pensylwańska trafia do nich z dru
gich rąk, co daleko więcej, aniżeli mało w transporcie 
tego produktu odegrywająca przestrzeń-wodna, w pływ a 
na wyśrubowanie ceny tego produktu w krajach bałtyc
kich.

Zapotrzebowanie ropału, nafty i benzyny jest co- 
prawda niewielkie, lecz mające tendencję szybkiego 
wzrastania, gdyż również i węgiel kamienny na Bał
tyku kalkuluje się dziś nadzwyczaj wysoko, a to wsku
tek tego, że węgiel szczeciński, górnośląski — niegdyś 
najdroższy, dziś jest najtańszy, lecz to jedynie dlatego, 
że newcastle i cardiff,niegdyś najtańsze, dziś są drogie 
z powodu stosunków walutowych. Jednak korzystanie 
z węgla śląskiego zakupywanego w niemieckim Szcze
cinie, stawi przem ysł krajów  wschodnio-bałtyckich w  u- 
jemne konkurencyjne warunki w  stosunku do tychże Nie
miec, które mogą być pewne, iż przem ysł, który jest 
skazany na to, ażeby kupować ich węgiel, jako najtań
szy, silnej konkurencji ich przemysłowi nie zrobi. Dla
tego też sprowadzanie polskich produktów naftowych i 
polskiego węgla jest zagadnieniem ogromnej wagi nie 
tylko dla nas, ile dla naszych północnych sąsiadów — 
Finlandii, Estonji i Łotwy.

;— Dziś mówić możemy przedewszystkiem o produk
tach naftowych, gdyż nie mamy drogi wodnej wewnę
trznej ani w ystarczającej sieci kolejowej, ażeby rzucić 
węgiel z Polskiego Śląska na północ nadbałtycką. Ale 
co do ropy naftowej, to nie czekając na rurociągi dłu
żne naftowe, któreby doprowadziły ropę do uregulowa
nej drogi wodnej wewnętrznej, możemy stawić zadanie 
jak najszerszego odbytu tego cennego produktu naszego 
do wszystkich krajów nadbałtyckich, korzystając z u- 
padku produkcji rosyjskiej i wysokich cen w yśrubow a
nych przez pośrednictwo dla małych partyj ropy pen
sylwańskiej, meksykańskiej i perskiej.

— W  dobrze zrozumianym interesie pryw atna firma 
polska, która nabyła szkuner „Kosmopolit“, wbudowuje 
na tyup. żaglowcu tanki, przeznaczając statek — jak sły
szeliśmy — na transport produktów naftowych.

— W skazaliśmy tu inny sposób transportu, który 
zresztą może być stosowany do wszelkich innych to
warów.

— W  posiadaniu pewnej ilości podobnych berlinek 
morskich jak cysternowych, tak też zwykłych są nasi 
sym patycy z nad zatoki fińskiej — Finnowie i Estoń
czycy. Porozumienie z nimi pod tym względem- jest 
wskazane. Eksporter polski i żeglarz polski znajdą w 
Estonji i Finlandji jak nigdzie chętność, poparcie, goto
wość nawiązania stałego kontaktu. To jest tern cenniej
sze, że przy tak zwanym „wysokim“ kursie marki-poi-



skiej eksport polski jest nadal możliwy do wszystkich 
krajów bałtyckich i twierdzę, że jedynie brak organiza
cji naszego eksportu i brak własnych linij okrętowych 
bałtyckich przyczyniają się do tego, że stosunki handlo
we Polski z krajami bałtyckiemi wciąż stoją jeszcze 
na m artwym  punkcie. ;

Ostatnio grudniowe niemieckie gazety gdańskie przy
niosły cenne detale co do nieszczęśliwej podróży holo
wnika gdańskiego „Mottlau“ z beriinkami morskiemi cy- 
sternowemi Lima i Julma, tow arzystw o zaś okrętowe, 
do którego należały te statki ostatecznie podało nastę
pujące dane o tem nieudanem holowaniu:

— Holownik morski Mottlau z obydwiema cysterno
wymi beriinkami na holu wypłynął na morze jeszcze 
1 października z portem przeznaczenia Viborg, w  zatoce 
fińskiej. Po czterech dniach podróży, przy orkanicznie 
silnym nordweście poszła na dno berlinka Julina, przy 
czem zginęło dwu m arynarzy. Mottlau w raz z Limą u- 
kryli się w Parnaw ie (Estonja) gdzie zam arzły w  por
cie, wskutek wczesnych mrozów; dopiero w początkach 
grudnia z pomocą odlodowców opuściły ten port, w yła
dowawszy przed tem cały ładunek nafty. Obecnie ho
lownik, w raz z berlinką Lima, znajdują się w zdolnym 
do żeglugi stanie w Kłajpedzie.

— Tak oświetla sprawę tow arzystw o okrętowe. 
Zajście z holownikiem i dwiema beriinkami morskiego 
typu świadczy o tem, że:

Metody M o w a a  k e r M  na morzu Kaspijskie«! 
i możliwość zastosowania tych k M  a Bałtyki.

Kwestia, poruszona przez p. Klejnot-Turskiego w ar
tykule o możliwości holowania berlinek na pełnem mo
rzu i widokach eksportu tym sposobem nafty polskiej, 
ma niezawodnie w obecnych 'w arunkach zasadnicze 
znaczenie przy nawiązaniu ekonomicznych stosunków 
z państwami baityckiemi.

— Kwestja ta winna być rozpatrzona z dwu stron:
1) czy holowanie berlinek ładownych wogóle jest mo- 
żliw ; na morzu Bałtyckiem i 2) czy taki sposób trans
portu daje korzyści ekonomiczne. Na obydw a te py
tania znajdujemy odpowiedź twierdzącą.

— Na potwierdzenie tego możemy w skazać na mo
rze Kaspijskie, gdzie holowanie morskie jest oddawna 
praktykowane w bardzo szerokim zakresie, mianowi
cie — prawie cały transport drzewny od Astrachania 
do Baku odbywa się wskazanym  sposobem; pozatem 
statki ropalowe prawie zawsze płyną z Baku do Astra
chania z beriinkami, zwiększając tym sposobem swój u- 
dżwig prawie w dwójnasób, a konto nieznacznej straty  
w szybkości. Berlinki naftowe są zwykle przerobione 
ze starych statków  parowych, lub naw et żaglowców 
drewnianych, a dla transportu drzewa buduje się spe
cjalne drewniane berlinki o zagłębieniu 2—3 metrów. 
Wobec tego pozostaje tylko zestawić warunki żeglugi 
na Bałtyku i na morzu Kaspijskiem, ażeby poczynić 
odpowiednie wnioski.

— Porównując obydwa morza widzimy, że obszary 
ich (720 mil X5 150 mil. Bałtyk; 700X170 mil morze 
Kaspijskie) są mniejwięcej jednakowe, a co do głębokości 
morze Kaspijskie jest dwa razy głębsze niż Bałtyk. Bał
tyk posiada pozatem wiele wysp większych, których 
morze Kaspijskie nie posiada wcale.

— W  morzu Kaspijskiem holowanie odbywa się 
przeważnie między Astrachaniem a Baku, Ł j. na odle
głości prawie 300 m'l morskich na pełnem morzu zupeł
nie otwartem  i bardzo burziiwem, wobec tego, że wia
try  N i SE panujące tam, podnoszą bardzo znaczną falę, 
ponieważ kierunek ich odpowiada podłużnej osi morza. 
Na Bałtyku kierunek w iatrów  jest szczęśliwszy (W i 
SW) a głębokość znacznie mniejsza, tak że wysokość 
fali jest nie tak znacana.

1) należy holować, przynajmniej w  burzliwej porze 
roku, jedną berlinkę, a nie dwie, o czem już pisaliśmy, 
gdyż mamy tu pouczający przykład stra ty  drugiego 
statku holowanego, — lecz, podkreślamy, mogłyby zo
stać urwane nawet" ohydwie odrazu, jedną jednak stra
cić jest bardzo trudno.

2) holowanie nafty polskiej z Gdańska beriinkami do 
Finlandii i Estonji już zapoczątkowane, chociaż trudnią 
się tem właściciele gdańscy, nie polscy.

3) sprawozdanie firmy wyżej podane jest mgliste, z 
jakichś przyczyn nie wyjaśniające wcale okoliczności, 
przy  których zginęła Julma. Zdaje się, że zginąć mu
siała w  Moonzundzie, bo w przeciwnym razie dziwnem 
jest zawijanie jako do portu ucieczki do dalekiej Par- 
nawy. A tu, powiedźmy również mglis-to, stra ta  Julimy 
mogła się łatwo przydarzyć na płytkiej wodzie, której 
niebrak w Moonzundzie. — Okoliczności dalszej podróży 
i przyczyny zawijania do Kłajpedy, którą Mottlau osią
gnęła, zdaje się, z obcą pomocą, nie są jasne.

— Dla naszych celów ważnem jest jedno: że ten 
wadliwy przykład holowania, w  burzliwej porze roku 
dwu berlinek, miast jednej, prawdopodobnie jedynie 
przez chęć większego zysku, co spowodowało śmierć 
dwu m arynarzy i utratę Julmy, — nie obala naszych 
wywodów , a samym swym  istnieniem potw ierdza ich 
aktualność.

J. Klejnot-Turski.

— Widzimy więc, że praktyka morza Kaspijskiego 
może być zastosow ana i u nas z pomyślnym wynikiem, 
z zastrzeżeniem, że będą uwzględnione następujące re
guły zasadnicze:

1) Będzie holowana tylko jedna berlinka;
2) Berlinka powinna mieć zagłębienie około 3-ch 

m etrów;
3) Linę holowniczą (hol) należy stosować około 100 

m etrów długości: przy takiej długości liny sprężystość 
jej będzie znacznie zmniejszać szarpanie holownika, po
chodzące od uderzeń fali.

— P rzy  tych warunkach, jak wskazuje praktyka mo
rza Kaspijskiego, holowanie morskie jest zupełnie bez
pieczne i praktyczne.

— Z punktu widzenia ekonomicznego trzeba przy
znać, że holowanie jest jednym z najtańszych sposobów 
transportu, gdyż wym aga mniejszego wydatku na kup
no taboru, ponieważ holownik z beriinkami, które mogą 
być przerobione ze starych parostatków, już nie zdat
nych do samodzielnej pracy, przez wyjęcie m aszyny i 
kotłów, będzie kosztował mniej, niż wyniesie budowa 
lub kupno parostatku odpowiedniej wielkości.

— Jeden holownik może obsłużyć dwie lub naw et 
trzy berlinki, zw łaszcza przy małych odległościach, 
gdyż może zostawić berlinkę dla w yładow ania lub na
ładowania nie tracąc czasu i udając się do innego punk
tu przeznaczenia.

— Koszta utrzymania holownika z beriinkami są 
mniejsze, wobec tego, że wym agają mniejszej ilości za
łogi, k tóra może być niżej kwalifikowana.

— Zastosowanie morskiego holowania na morzu 
Kaspijskiem, gdzie tani m aterjał opałowy w  postaci ro- 
pału jest w wielkiej ilości i gdzie wobec tego wszystkie 
warunki sprzyjają rozwojowi ruchu parostatkowego, 
dowodzi, że holowanie dla ładunków nie wym agających 
terminowej dostawy je s t . najekonomiczniejszym sposo
bem transportu i polskie sfery przem ysłow e powinny 
zwrócić pilną uwagę na to, aby w ykorzystać obecne 
warunki dla podboju rynków państw  nadbałtyckich 
wschodnich — dla ropału, a zachodnich — dla drzewa.

— Nawiązując do wypadku z „Julmą“ podkreślam, 
że na morzu Kaspijskiem nigdy więcej niż jedną berlin
kę się nie holuje. St. Dłuski.



Rozmowa z berlińczykiem italskim
Z osobistych wrażeń Teofila Emigronata.

_ (Osobnik, którego nazywam  berlińczykiem gdań
skim, jest typem byłego wojskowego, z kół zamożnych, 
rzekomo stery  gdańszczanin; babkę, według własnego 
zeznania, miał Polkę.)

— On. Polska powinna trzym ać z Niemcami, ina
czej zginie. Moi polscy przyjaciele powiadali mi, że o- 
kupacja niemiecka zastąpiona została cięższą okupacją 
francuską. Francuzi Polsce nic nie dają, tylko ją w y
zyskują. Tymczasem ekonomicznie Polska jest skaza
na na współżycie z Niemcami.

— Ja. Francuski udział w  życiu ekonomicznem Pol
ski jest raczej za mały i to nas poważnie zatrważa. 
O w yzysku lepiej nie mówmy, gdyż bojkot, który upra
wiają Niemcy przeciw Polsce od wielkiej wojny, ma na 
celu właśnie zniszczenie nas i niedopuszczenie do samo
dzielnego przemysłowego rozwoju.

— On. Tak, państwo wasze czasowe. My się wkrótce 
połączymy z Rosją, która się odrodzi w całej swej wiel
kości i w tedy wasze istnienie będzie wprost niemo
żliwe.

— Ja. Więc pocóż Polska miałaby te okropności 
jeszcze przyśpieszać, łącząc się z Niemcami? Odwrot
nie, na każdym kroku będzie ona was pilnować, aże
byście nie wepchnęli życia na stare tory i ażeby usi
łowania wasze spełzły na niczem. Ma Polska jakieś 
piętnaście lat zupełnie pewnego czasu, a to jest bardzo 
dużo. P rzypatrz się Pan, co się stało z miastami po- 
morskiemi, ostoją niemieckości. bo wieś była zawsze 
polsko-kaszubską. W ybory powszechne i tajne do rad

miejskich i sejmików powiatowych dają wszędzie po
tężną większość polską.

— On. Tak, to jest to głupie, haniebne uciekanie do 
Niemiec. Powiadałem do tych ludzi — ausharren, hier 
bleiben (gestykuluje pięściami). Nie, ta nasza masa ni
czego nie warta, nie ma wytrwałości.

Ale zato jesteście najlepszymi organizatora
mi na święcie, nikt wam tego nie odmówi; jak to jednak 
w  dwadzieścia miesięcy ponieśliście takie szalone stra
ty, pojąć trudno. Co to dopiero będzie już za lat kil
ka . .  .

— On. Macie patriotyczne masy. Nasze są patrio
tycznie daleko mniej wyrobione.

— Ja. Nie sądzę. Polacy naprzykład mają jedna
kową miarę moralności dla wszystkich ludzi, zaś więk
szość Niemców — nie, a to właśnie Niemiec uważa za 
objaw patriotycznego wyrobienia. Co innego, że pa
triotyzm polski dzisiejszy jest wprost kopalnią ideali
zmu, a to pomaga w ruchach żyw iołowych'm as. Niem
cy silniejsi są organizacją, Polacy zaś ideowo i rasowo.

— On. Ma Pan po części rację.
— Ja. Bardzo mi przyjemnie, że Pan mnie rozumie. 

A teraz w ystaw  Pan, że po piętnastu latach Niemcy 
będą mieli w postaci nowoczesnej Polski do czynienia z 
narodem trzydziestopięciomiljonowym, pracującym z 
większym impetem i w iarą w swe siły niezłomne, niż 
Niemcy przed 1870 rokiem. I to będzie tylko jeden z 
możliwych przeciwników, nie licząc Francji, Belgji, 
Czech, Danji.

— On. Ale my będziemy mieli Rosję. To jest ol
brzym. Oni się odrodzą jeszcze prędzej niż w y i ta 
siła was pochłonie.

— Ja. Niech Niemcy lepiej nie liczą na Rosję. Ona 
jest nieobliczalna. Oniemal że nie pomogła Prusom, 
zdradzając siebie za pruskie pieniądze, ale to się wnet 
na Niemcy obróciło i gdyby nie nienawistna barjera pol
ska, miałby Berlin dziś rządy komunistyczne stałe. Mo
ralnie są Niemcy mocno wykolejeni, bo rozumieli oj
czyznę jako wielki interes zibiorowy, który zawiódł; 
dziś tylko stare przyzwyczajenia pracy, bardzo cenne 
i szlachetne, podtrzymują niemieckie ©bałamucone 
masy.

— On. Tak, bo masa nasza jest naiwna. Polityków 
nie wydaje ona już oddawna. Czy widział Pan gdzie, 
żeby jeden naród zgromadził przeciwko sobie cały 
św iat?

- J a .  Nie mówmy lepiej o tem; ja sądzę odwrotnie, 
że jeżeli nie cały św iat rzucił się na Rzeszę odrazu, to 
tylko dlatego, że jej politycy początkowo bardzo spryt
nie potrafili ukryć istotne cele wojny, które dopiero 
stopniowo się ujawniły. Z takimi celami niepodobna 
było nie wywołać jako przeciwników wszystkich in
nych ucywilizowanych ludzi.

— On. Ale za to dziś co my dopiero mamy! W 
Gdańsku Polacy chcą z nas gwałtem zrobić patriotów 
polskich. Żądają od nas niemożliwego, ,gdy tymczasem 
my chcemy być i jesteśmy tylko kupcami, zupełnie tak 
jak Gdańszczanie wieku XVI—XVII, którzy utrzym y
wali dobre stosunki z Polską.

— Ja. Ale co też Pan mówi. Niema najmniejszego 
podobieństwa m iędzy ' wami a kupcami gdańskimi XVI 
i XVII stulecia. Bylibyśmy bardzo kóntenci, gdyby ta
kie podobieństwo istniało.

— On. Ja właśnie twierdzę, że niczem się nie różnię 
od Niemca gdańskiego z przed rozbiorów Polski. Do
wiedź mi Pan przeciwne.

— Ja. I owszem, chętnie. Tylko chwilkę zupełnej 
szczerości.

— On. Dobrze, będę szczery.
— Ja. Otóż powiedz Pan: gdyby wypadło Panu

nanowo budować taki ratusz gdański, czybyś Pan na 
nim umieścił posąg króla Zygmunta? Ale proszę — 
szczerze.

— Pauza dwudziestosekundowa.
— On. Nie, tegobym nie zrobił.



— Ja. A więc ta jest różnica między kupcem gdań
skim z przed rozbiorów, kupca — w roga prusaków, a 
gdańszczaninem dzisiejszym o typowo pruskich uczu
ciach. Nie wszyscy, o, daleko nie wszyscy są tacy 
wśród Niemców gdańskich, ale w y ich trzymacie za 
łeb, wy, berlińczycy. Powiem jeszcze' więcej. Goto- 
wiście popierać nie tylko w słowach, lecz i całem 
swem mieniem i wszystkiemi siłami rozwijać wolny 
port... ale w Królewcu. W asze uczucie które w yraża 
się nie tyle w dobrej woli względem Niemca, ile w złej 
woli względem Polaka, każe wam nie życzyć rozwoju 
Gdańskowi. Jesteście kukułkami w tem niby waszetn 
Eivezdzie, a my bezprawni, my usuwani i wypierani z 
granic Wolnego Miasta m am y być ideowemi opiekunami 
i ojcami tego miasta przyszłości, które w raz z Tcze
wem, połączonym z nim kanałem portowym, stać się 
ma, z w olą Boga, Hamburgiem Bałtyku, z ex -i importem 
na Polskę i Ukrainę i handlem rozdzielczo składowym 
na Prusy, Litwę, Łotwę, Estonję, Rosję Północną i Fin
landię...

Tak zakończyła się nasza „anregende Unterhaltung“. 
Niestety nie mam wrażenia ażeby zasada dobrej woli 
cieszyła się uznaniem mego biesiadnika. Dlatego raczej 
przypuszczam, że obmyśla on obecnie, jak , najskutecz
niej opóźnić szkodliwy dla Niemiec rozkwit handlowy 
Gdańska w związku z Polską, a wdając się w rozmowę 
z Polak’em, zacznie tradycyjnie od swoich przyjaciół 
polskich, którzy użalali się na w yzysk Polski przez 
Francuzów...

C zy da się usunąć przeszkody uniemoż
liwiające rozwój żeglugi na Wiśle.

Ministerstwo Robót Publicznych wciąż nam twierdzi, 
„że mamy czekać cierpliwie na zakończenie racjonal
nych robót regulacyjnych“.

Być może, że roboty te dadzą spokojne i ciekawe 
techniczne zajęcie dla kilku pokoleń inżynierów, ale 
utrwalenie się w tej myśli przy stałem  i konsekwentnem 
zaniedbywaniu elementarnych doraźnych sposobów 
uporządkowania nurtu, to śmierć dla żeglugi.

Z jednej strony definitowa polityka rządu przy prze
wozach kolejowych, przy której miliardy dopłaca się do 
pobieranych cen przewozowych z drugiej zaś ciężkie 
warunki przewozów wodnych, nie dające możności in
tensywnego wyzyskania taboru, powodują to, że koszty 
własne przewozów wodnych są nieraz wyższe od obec
nych fikcyjnych, t. j. nie pokrywających własnych kosz
tów stawek kolejowych.

Obecny słaby stan żeglugi nie może być dla Min. 
Rob. Publ. powodem zaniedbywania natychmiastowych 
zarządzeń w celu ułatwienia żeglugi, bo bez nich jeszcze 
raz pokreślamy, żegluga, która jest koniecznością dla 
kraju rozwijać się nie może.

Musimy otwarcie się przyznać, że pod względem 
stanu naszych rzek jesteśmy zbyt spóźnieni w  uporząd
kowaniu całego łożyska i, nie możemy obecnie rozpo
czynać tej poważnej akcji, jaką nasi zachodni sąsiedzi 
prowadzą od paruset lat, gdyż roboty te przy obecnych 
warunkach finansowych nigdy nie nadążą za wciąż 
wzrastającymi,.wymaganiami żeglugi. W  obecnym okre- 
się nie możemy w ydaw ać miljard. sum na intensywną 
regulację, a więc jedynem dla nas wyjściem, to iść dro-- 
gą państw młodych, Ameryki i Rosji, gdzie na dzikich 
rzekach zawdzięczając tylko doraźnym robotom, jako 
to: mechaniczne pogłębianie nurtu, jego prawidłowemu 
wytykaniu, informowanie żeglugowców o głębokościach 
i t. d. w krótkim czasie dano możność przekształcić je 
w  poważne drogi wodne, na których żegluga rozwijała 
się bardzo intensywnie.

Ale do tego potrzebne inne poglądy i inni ludzie, niż 
oi, w  których rękach spraw y te spoczywają.

Z niewiadomych nam przyczyn jeden z najwybitniej
szych inżynierów wodnych bardzo ceniony w Rosji i 
używ any tam do specjalnie doniosłych zadań, k tó ry  kie

rował takiemi drogami wodnymi, jak W ołga i sysieftt 
kanałów Mariińskich, został odsunięty od naszych dróg 
wodnych i przeznaczony... — do budowy mostów i szos.

Obecnie inspekcja żeglugi działa nie na rzece, a przy 
samem Ministerstwie w wydziale utworzonym z czte
rech z etatu spadłych naczelników wydziałów. Cieka
we, że panowie ci sami nie mogą określić swych funkcji.

Niezależnie od tego wydziału istnieje Generalna Dy
rekcja Regulacji, instytucja stojąca poza czasem i prze
strzenią, trw ająca tylko w sferze dobrych chęci i za
mierzeń.

Jeżeli już mówić o regulacji, pożytku jakowej odmó
wić naturalnie nie można, to dlaczego i w tem upierać 
się przy planach robót pierwszej kolei na mało spławnej 
górnej Wiśle, a nie zwrócić uwagi na najważniejszy 
odcinek w dół od W arszaw y.

Fakt ten, że dolna W isła, aczkolwiek wadliwa i z 
minimalnym pożytkiem dla żeglugi została uregulowa
na, a środkowy bieg pozostał nietkniętym, dowodzi ko
nieczności dalszej regulacji w  górę, powiększając tem 
nieprzerwalną część uregulowanej rzeki.

Ale to jest rzecz dalekiej przyszłości, naraz."e wszyst
kie siły winny być zwrócone na doraźną pomoc żeglu
dze. Chodzi o to, by  nurt był rzeczywiście należycie 
wytyczony i stale sprawdzany, by nie było, jak obec
nie niespodzianek nieprzyjemnych, co do głębokości, lub 
naw et przyjemnych, jeżeli kapitan 1 odnajdze większą 
głębokość poza wytkniętym nurtem, by wszelkie pod
wodne pułapki były  usunięte, by na najważniejszym 
szlaku dolnej W isły sygnały były  oświetlone nocą, 
choćby kosztem , usunięcia oświetlenia w  górę od W ar
szawy, gdzie przechodzi jeden statek na kilka dni, na- 
koniee, by zostały przeprowadzone planowe roboty 
drogami na przemiałach.

Dotychczas są tylko kruszone kopje za i przeciw me
chanicznemu pogłębieniu, ale ani jedna próba przepro
wadzoną nie została; nie została naw et omówioną ża
dna droga nurtowa.

Roboty nurtowe prowadzone tak, żeby one stosun
kowo małym kosztem dały rzeczyw isty pożytek, są 
rzeczą n<e łatw ą i wym agającą wysiłków, fachowości i 
zupełnego oddania się temu kierowników, którzy w in
nych krajach całe lata spędzają na statku przy usta
wicznej inspekcj" i studjach; różnią się te roboty ogro
mnie od spokojnych robót budowlanych.

Dla tego też nie mogą pozostawać one w jednych 
i tych samych rękach, coby zawsze było ze szkodą 
dla sprawy.

Pozostawienie nadal nurtu w rękach »niefachowych 
doprowadzi do katastrofy żeglugowej. Dopóki była tyl
ko żegluga państwowa mogła ona rozpruwać na kamie
niach brzuchy nawpół pustych berlinek — jest to bar
dzo smutne, ale niestety powszedne w  gospodrce na
szej rządowej, ale żegluga pryw atna jako poważny od
łam przemysłu krajowego nie może pogodzić się z ta- 
kiem traktowaniem sprawy. Jej głos musi być w ysłu
chany i dlatego stale będzie żegluga pryw atna w zyw ać 
sfery rządowe, by zaprzestały igraszki, gdy jej chodzi 
o życie. E. Krzyżanowski.

Żegluga rzeczna i kanałowa.
Pokrywa lodowa na rzekach Środkowej Europy.
Na rzekach polskich, jak również Odrze, pokryw a lo

dowa jest znaczna i stała; parę kilometrów od przebi
tego ujścia W isły pod Schiewenhorst do portu przy 
szluzie Einlage odlodowce gdańskie oczyściły, otwierając 
sobie stały  dostęp do swych składów węgla w Einlage. 
Jednocześnie promy, rządowy i prom wąskotorówki. łą
czące obydwa brzegi tuż przy ujściu mogą być stale 
czynne. Pow łoka lodowa na rzece aż do granicy wol
nego miasta pod Czatkowem jest jeszcze słaba, przejścia 
są dostępne tylko dla komunikacji pieszej.

— Haff szczeciński zapchany cienką, ale obfitą krą. 
W  Trawoujściu lekka ruchoma kra; na dolnych Łabie



i W ezerze ¡»chód lodów. W e wszystkich wejściowych 
portach rzecznych żegluga możliwa tylko dla parow
ców.
Pog!ąd na ostatni okres żeglugi rzecznej w roku 1921.

Przez cały sierpień, wrzesień i początek październi
ka trw ała tak niska woda, jakiej nie pamiętają już od- 
daiwna. Później warunki się nieco poprawiły, ale bar
dzo nieznacznie, najmniej na Wiśle, więcej znacznie na 
Łabie, gdzie około 1 listopada zapanował na czas jakiś 
ruch regularny.

Na W i ś l e  statki zagłębione z ładunkiem zaledwie 
na 70 cm. szły z Bydgoszczy do Gdańska przez trzy 
miesiące. W  końcu, przy nieco większych wodostanach, 
przed samym pochodem lodów, karaw ana z ośmiu ber- 
.linek cysternowych Br. Nobel z ładunkiem nafty i gazo- 
liny przedostała się szczęśliwie do Gdańska. Ruch od
byw ał się i w przeciwnym kierunku. Tu zaznaczyć 
należy odholowanie W isłą w górę szeregu berlinek. na
leżących do obywateli gdańskich i niemieckich, które 
miały dalej, się skierować na Bydgoszcz—Odrę—Łabę 
do Hamburga. Na niejednej z tych berlinek rozbrzmie
wał język polski... Kryzys żeglugi wiślanej gnał tych 
polskich właścicieli, na obce wody. W ątpić należy, czy 
znajdą zadowolenie, opłacając pracą i majątkiem długi 
wojenne niemieckie. O wypuszczeniu tych berlinek 
później do Polski lub Gdańska, mowy nie będzie.

— Na O d r z e  wodostany były niemal gorsze niż na 
Wiśle. Ażeby umożliwić taborowi kryp siedzących 1

metr przebycie przemiałów na środkowej Odrze, zarząd 
wodny chwycił się heroicznego środka — obniżenia 
czasowego niektórych zapór poniżej Koźla, celem w y
tworzenia sztucznej fali. która swoją masą umożliwia
łaby posuwanie się zatrzymanego na przemiałach ta
boru w dół. W skutek tego jednak w Koźlu woda o- 
padla i tabor na dłuższy czas był odcięty od swej drogi 
wodnej wywozowej. Natomiast tylko część taboru 
kryp z W rocławia dotarła ze sztuczną falą do Fiirsten- 
berg, gdzie rozpoczyna się kanał szprewsko-odrzański.

Na Ł a b i e  w pierwszej połowie listopada ruch od
bywał się regularnie, wodostany jednak później się ob
niżyły. Przew ażał ogromnie ruch w górę rzeki, co 
stało w związku ze wzmocnieniem się tej jesieni impor
tu surowców przez port Hamburga.

T o r u ń .
Znana angielska firma Yickersa zamierza nabyć port 

drzewny w Toruniu.
Rada miejska m. Torunia na posiedzeniu z dnia 30 XI 

obradowała nad sprawą sprzedaży akcyj toruńskiego 
portu drzewnego (miasto jest właścicielem połowy ak
cyj) firmie angielskiej V'ckers. Firma ta zamierza na
być port drzewny w drodze kupna i uruchomić wielkie-' 
w arsztaty  i stocznie dla budowy statków rzecznych. 
Celem przeprowadzenia pertraktacyj z zarządem firmy 
i przedstawicielem rządu wybrano komisję, składającą 
się z 5 radnych. (Słowo Pomorskie).

»Pom orzanin“ na tle zniszczonych lodzi niem ieckich. (Rys. W l. Nałęcz).

Kronika światowa marynarki i budowy  okrętów,
W zrost floty handlowej poszczególny Si p a ń s tw  

od roku 1914.
Zestawienie danych Lloyd Registru z czerwca 1914. 

i czerw ca 1921 wykazuje, iż wszystkie państwa prócz 
Niemiec, Grecji i byłej cesarskiej Austrji — zwiększyły 
swój tonnaż, lecz w  niejednakowej mierze. Z państw, 
które uczestniczyły w  wojnie, a więc te, które po
niósłszy największe 's tra ty  od wojny podwodnej uzu
pełniły je tonnażem niemieckim; na pierwszem miejscu 
stoją Stany Zjednoczone z 570% przyrostu, tonnażu, na
stępnie idą: Japonia 86% przyrostu tonnażu, Wiochy 
66% przyrostu tonnażu, Francja 58% przyrostu tonnażu, 
Anglja 20% przyrostu tonnażu, z czego widzimy, iż Sta
ny Zjednoczone wyjątkowo się „objadły“ tonnażu i w ąt
pliwe bardzo czy sobie ten tonnaż potrafią organicznie 
przyswoić. Przed wojną flota handlowa amerykańska 
była nieliczna. (4,3% światowego tonnażu), nie propor
cjonalnie mała do amerykańskiej industrji i ilości eks
portowanych ze Stanów Zjednoczonych surowców. Dziś 
d o . tej nieproporcjonalnie wifelkiej, „ n i e p o t r  z e b n e j 
floty przybyw ają co miesiąc nowe partje tonnażu w po
staci budujących się na stoczniach amerykańskich no
wych okrętów. Coprawda budowy nowe szybko się 
znMiieiszaj?,, jednak zawsze jeszcze industrja okrętowa 
powołana do życia gorączkowem zwiększaniem środ
ków przewozowych w czasach wojny światowej musi 
wykorzystać kapitały włożone w budowę w arsztatów  
■okrętowych. To też flota handlowa Stanów Zjedn.' wciąż 
się jeszcze potężnie zwiększa, natomiast flota ich han
dlowa na Wielkich jeziorach, składająca się z lżej bu

dowanych statków o ogólnej pojSmności 2.163 tys. tonn 
zmniejszyła się od r. 1914 o 97 tys. tonn.

W szystkie inne państwa, jak widzimy, w znacznie 
mniejszym stopniu zwiększyły swój tonnaż. Japonia z 
S6% przyrostu tonnażu jest handlowo bardzo ruchliwą 
i w ykorzysta niewątpliwie cały tonnaż, o ile utrata sfer 
wyłącznych wpływów w Chinach i Mandziurjii przez 
blizkie decyzje w teó sprawie w W aszyngtonie nie po
działa deprymująco na jej stosunki handlowe z konty
nentem Azji.

Włosi zaijeci są wzmacnianiem swoich wpływów 
handlowych w południowej Ameryce i Afryce, jednak 
w pierwszej wciąż jeszcze odgrywa pierwszorzędną 
rolę emigracja zarobkowa Włochów, nie zaś wymiana 
t-ń-rarów. Dlatego też Włosi rozwijają typ statku pocz
towego o niezbyt wielkiej szybkości, nie zaś statków 
czysto towarowych. ■

Francuzi również zainteresowani są przebudowaniem 
towarowców na statki towarowo-osobowe, gdyż wielki 
ruch towarów tymczasem się nie zapowiada na mo
rzach, natomiast kryzys ekonomiczny w yw ołany dzi
siejszym stosunkiem finansowym i ogólno-ekonomicz- 
nym Europy do Stanów Zjednoczonych wywołuje wciąż 
f.'1- podróżników małozamożnych, nadających się do 
transportowania okrętami towarowo-osobowymi. Fran
cja dopiero wstępuje na tą drogę, gdyż przed wojną emi
gracja i reemigracja europejski szły, jak wiadomo przez 
porty belgijskie, holenderskie i niemieckie.

Co do Anglików, to n. p. na równa z wyraźnemi usi
łowaniami spotęgowania swoich wpływów handlowych 
i politycznych na Bałtyku są oni pierwsi, którzy zaczęli



Zwiększenie czesnego dla uczni Szkoły Morskiej 
o 900 procent.
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odsprzedawać tonnaż Niemcom; coprawda są to na ra
zie tylko pojedyncze wypadki. Z tego wnioskujemy, iż 
własna handlowo-żeglugowa przedsiębiorczość Anglików 
stoi niezbyt wysoko i parcie W. Brytami na Bałtyk jest 
raczej w yrazem  impet jalis ty  czno-kolonjalnych przyzw y
czajeń, aniżeli wyjawieniem żywiołowych sił handlu 
morskiego Anglików. J. K.

le szcze  jeden pouczalacy przykład perlu 
położonego dalej od m orza.

W  wyspowej Danji, na wyspie Finji leży w  rolni- 
czo-pastewnej okolicy miasto Odense o 45 tys. ludności, 
w odległości 20 kim. od morza w wewnętrznym  końcu 
miałkiej zatoki. W  ostatnich dwu latach przekopany zo
stał kanał, pozwalający przybyw ać do Odense statkom
0 7 metrowem zagłębieniu. Kanał ma długości 21 kilo
m etrów i szerokości 100 metrów. Zbudowano również 
basen z przystania* długości 800 metr., z niezbędnymi 
żórawiami dla rozładowania większych okrętów. Port 
nadal, się rozbudowuje.

Tali się przedstawiają stosunki w małej, bo tylko 3 
miljony mieszkańców liczącej Danji, na jeszcze mniej
szej wyspie Fjonji. Odense ma śmiesznie mały hinter- 
land, powierzchnia i ludność którego równa się zaledwie 
paru ludniejszym powiatom północnego polskiego Po
morza. I dziś może widzieć u siebie statki tej wielkości 
co Brema, gdyż 7 m etrów jest kresem pogłębiania W e
zery.

Cóż u nas? Dwudziestopięco-miljonowa nacja, posia
dająca w głębiej na południe położonych częściach k ra
ju w obftości — węgiel kam., ropę, sól, budulec, ce
ment. zboże, cukier, spirytus i szereg innych surowców
1 półfabrykatów — na eksport, a importuje bawełnę, 
wełnę, maszyny. — nie jest w stanie zbudować kanału 
22 kilometrowego z W isły m artwej do Tczewskich Łąk? 
Czy może brak nam ludzi chętnych do pracy, może za 
mało mamy bezrobotnych? Czy może punkt czwarty 
paragrafu dotyczącego stosunku Gdańska do Polski w 
traktacie wersalskim nie gw arantow ał nam praw a roz
budowy dróg wodnych (..Ausbau der W asserstrassen“ 
w niemieckiem wydaniu traktatu)? Czyżby stworzenie 
Rady Portowej naprawdę miało napędzić takie strachy 
na Lachy, że my już wcale nie możemy myśleć o roz
szerzeniu portu dolnowiślańskiego na nasze terytorium ?

Po lska.
Przejęcie Szkoły Morskiej przez Ministerstwo Handlu 

i Przemysłu.
Szkoła Morska w Tczewie w najbliższych dniach 

ofcjalnie przejętą zostanie przez M. H. i P. - Oficerowie 
zajmujący etatowe stanowiska w Szkole zostają co- 
najmnieij do wiosny w służbie czynnej poczem w 
okresie jeszcze bliżej nie ustalonym mogą być stabili
zowani jako urzędnicy M. H. i P.

Nowe odznaki uniformu uczniów szkoły morskiej.
Uczniowie szkoły morskiej otrzymują następujące, 

zatwierdzone przez Min. P. i H. odznaki: na czapce za
miast orzełka z kotwicą — laska Merkurego w złotym 

W7,nru, przyjętego w M. P. i H.. na bluzach i 
kurtkach wprowadzają się naramienniki poprzeczne 
ważkie z kotwicą: odznaki na rękawie się znoszą; napis 
na czapce „szkoła m orska“ zostaje niezmieniony.

TCZEW.
Kursa dla młodych rybaków przy szkole morskiej.

Jak się dowiadujemy w związku z przejściem szko
ły morskiej do Min. P. i H. projektuje się otwarcie przy 
szkole, prawdopodobnie w okresach —"^acyjnych kur
sów dla młodzieży rybackiej z w ybrzeża w celu zapo
znania jej z niezbędriemi w zawodzie rybackim wiado
mościami o morzu (hydrologai), oraz .niektórymi przepi
sami prawa morskiego i ustawy o rybołóstwie. Szcze- 
gółowv prognm  będzie opracowany przez -'-■1"'Toeóv 
szkoły.

W związku z  zwiększeniem wpisowego dla uczni 
szkoły morskiej w roku 1922 do 120 tys. mar. rocznie, 
zaś przejściowo do 1 lipca do 60 tys. opłaty rocznej z 
jednoczesnem zawieszeniem zaopatryw ania uczni w u- 
branie i obuwie, dyrekcja i rada pedagogiczna szkoły 
zwróciła się do M. P. i H. z prośbą o przejrzenie tej u- 
chwały, ponieważ obecny skład uczni, których rodzice 
dotychczas płacili istotnie zbyt mało, nie utrzym a się 
jednak w szkole, gdyż rodzice nie są przygotowani na 
tak znaczne podniesienie wpisowego. Opuszczenie 
szkoły przez znaczną część uczni istotnie przyniesie 
państwu wielkie szkody, gdyż każdy z uczni zbyt wiele 
już państwo kosztował. Z innej strony, tak wysokie 
podniesienie czesnego od przyszłego lata obniży ogrom
nie ilość stojących do konkursowego egzaminu w stęp
nego, dając łatwiejszy dostęp zamożniejszym, a mniej 
zdolnym uczniom i tamując drogę do szkoły zdolniej
szym, lecz mniej zamożnym. Dwa korpusy kadetów w 
Polsce zachowują niskie wpisowe w raz z rządowym 
ekwipunkiem i cieszą się poparciem społeczeństwa. Je
dyna szkoła morska dla młodzieży w wieku szkolnym, 
której zadanie jest olbrzymie, a przygotowująca mło
dzież wprost do jej przyszłego praktycznego zawodu, 
jest jeszcze niepewna w  swem istnieniu, a młodzież 
kształcącą się w niej, prócz niepewności i wielkich tru
dności, które ją czekają w początkach zawodu m arynar
skiego, może być zmuszoną przerw ać rozpoczęte studja 
fachowe, gdyż 120 tys. rocznej opłaty, w raz z koniecz
nością ubrać się całkowicie i nie mieć żadnych korepe- 
tycyj, — oraz nabyć niezbędne i dziś tak drogie pod
ręczniki, których dostarczenie ustało również. — jest 
możliwe tylko dla synów zamożnych rodziców, a więc 
żaden z urzędników państwowych, o ile istotnie trudni 
s;ę na swym urzędzie, nie może nawet, myśleć o kształ
ceniu swego syna w szkole morskiej. Sądzić należy, 
że nie te były zamiary rządu i że uchwała podniesienia 
czesnego w Szkole Morskiej zostanie poddana rewizji.
Jak Francuzi poinformowani zostali przez „Revue Ma

ritime“ o okręcie szkolnym „Lwów“.
W  listopadowym zeszycie „Revue Maritime“ czy

tamy pod rubryką „Polska. — M arynarka wojenna“ : 
Le Lwowe (960 tonnes) stoi w porcie gdańskim. Jest on 
zakupiony przez rząd polski, ażeby służyć jako statek 
szkolny dla oficerów nowej marynarki. Posiada dwa 
pomocnicze motory. W krótce przyjmie on na pokład 50 
uczni szkoły morskiej polskiej. Oficerowie i profesoro
wie są przeważnie byłymi oficerami m arynarek rosyj
skiej i austriackiej, narodowości polskiej, k tórzy obecnie 
należą do m arynarki polskiej.

Błędy widzimy: w nazwie okrętu, w  tonnażu, w cha
rakterze statku, który nigdy bandery wojennej nie po
siadał i nie ma na celu kształcenia specjalnie oficerów 
wojennej marynarki. Cała notatka spóźniona o kilka 
miesięcy, datuje się prawdopodobnie z lipca, kiedy 
uczniowie jeszcze nie byli wcale zaokrętowani.

Francja.
Zmiany w bałtyckim dywizjonie okrętów wojennych.

Statek cysternow y „Durance“ przydzielony został do 
dywizjonu okrętów „Marne“. „Oise“ i „Ancre“, pełnią
cych służbę na Bałtyku z bazą w Kopenhadze. Zasila
jąc się z własnego tra^ n o rto w ca  ropałem uniezależniają 
się te trzy  awizo naszych przyjaciel! z poza Renu od 
przydziału do eskadry angielskiej. Każdy z wymienio
nych awiso pełni przez sześć miesięcy służbę na B ałty
ku, poczem w raca na trzy  miesiące do Sherbourgu. Od 
n- ”o roku statek An^re zostanie zastąpiony przez 
statek Aiiśne.

Tyle „Revne Marit1—''“ ; żałujemy jednak serdecz
nie, iż nasi koledzy francuscy nadal odznaczają się swą 
niepraktyczną gadatliwością: opowiadają oni nawet o 
organizacji dowództwa tego dywizjonu. Komu to po-
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trzebne? C zy nie dosyć mają przykładu na podwodnych 
łodziach i aeroplanach, które z francuskiego wynalazku 
stały  sic udoskonalona diabelską pogróżką teutońskiej 
rasy  na ca ły  św iat?
Zmniejszenie norm wynagrodzenia załóg okrętowych.

Od 1 lipca b. r. zmniejszono płace przepisowe zało
gom i powrócono do tabeli z 15 sierpnia 1919 r. W yna
grodzenie miesięczne wynosi zatem: bosmanów i ró
wnorzędnych 385 franków, m arynarzy zawodowych 
(matelots legers) 300 fr.. m arynarzy niewykwalifikowa
nych (novices) 150 fr., chłopców okrętowych (mousses) 
120, pierwszych palaczy, smarowniczych i równorzę
dnych 360, palaczy drugich i węgłowych 330 fr. mie
sięcznie.

Budżet francuskiej marynarki handlowej na r. 1922.
_ Budżet ten wynosi według „Revue Maritime“ 184 

mil. fr., w czem 108 mil. fr. przeznaczone jest dla ma
rynarki'1 właściwej, 76 mil. dla portów. Z ogólnej sumy 
60 mil. fr. przeznacza się dla kasy inwalidów marynarki 
i dla kasy ubezpieczeń (caisse de prévoyance). Na 
subwencje tow arzystw om  okrętowym przeznaczono 33 
mil. franków, czyli o 7 mil. fr. mniej niż w roku 1921. 
Zasada subwencjonowania polega na popieraniu rok
rocznie -najsłabszych statków, których kursowanie bez 
subwencji nie mogłoby się opłacić. Widzimy więc, że 
Mość takich statków musiała się zmniejszyć. Jednak, 
jak sądzi „Revue Maritime“ podział subwencji między 
tow arzystw am i nie jest sprawiedliwy: mianowicie
zmniejszenie subwencji z 11 mil. na 6 mil. fr. dla To
w arzystw a południowo-atlantyckiego, umotywowane 
zniżką cen węgla w porównaniu z rokiem ubiegłym, 
jest za wielki: tymczasem tow arzystw o „Messageries 
Maritimes“ otrzymuje całkowitą zeszłoroczną wysokość 
subwencji — 12 miilj. fr.

— Na porty przeznaczono o 11 mil. fr. mniej niż w 
roku ubiegłym. Sądzimy, że nie przyczyni się to do 
rozwodu handlu morskiego Francji, gdyż porty Francji 
nie są na wysokości technicznych wymagań i system 
ich administrowania (centralistyczny) jest wadliwy. Po
pieranie kilkunastu portów zamiast dwu — trzech, przez 
urząd centralny, z myślą nikogo nie skrzywdzić, zdaje 
się nadal będzie tamowało rozwój portów  tej miary co 
Havre-Rouen, Marsylia, Bordeau.

— Uchwalono kredyty na otwierającą się nanowo 
w  Nantes szkołę administracji i rejestracji morskiej, o- 
raz na zwiększenie personelu wykładających profeso
rów i oficerów w istniejących szkołach morskich.

Niemcy.
Losy niemieckiej „pływającej wystaw y“.

Bezsławny koniec miała podróż byłego statku szkol- 
nega Liobe, późniejszej „Schwalbe“, który w yszykow a
ny został jako okręt jarmarczny. Statek został w Ham
burgu, do którego zdążył dopłynąć, odebrany z powro
tem przez zarząd marynarki, gdyż towarzystw o, które 
go zafraehtowało. nie wykonało swoich zobowiązań 
zgodnie z umową. Zdaje się, należy uważać to za szczę
ście, że.to  wątpliwe przedsięwzięcie, które miało żeglo
wać pod flagą służby państwowej (Reichsdienstflagge) 
nie przyszło do skutku. Sądząc z całego jego założenia, 
jak niestety dopiero później się okazało, miałoby ono 
niemiecką markę i niemieckie życie ekonomiczne, — nie 
poprzeć, tylko poszkodzić. (Danziger Zeitung).
Pierwsze zapowiedzi przeszkód niemieckich w kanale 

kilońsMm.
P rasa niemiecka zapowiada: 1. podniesienie opłat 

kanałowych w kanale Mońskim, 2. ostre sanitarne za
rządzenia w zdędem  przepływających okrętów z powo
du „licznię napływ^incvch wiadomości o w p ad k ach  
cholery, dżumy i tyfusu plamistego w krajach ościen
nych i Polsce oraz innych europejskich i pozaeuropej
skich portach“. Pow tarzam y dosłownie ten bezmyślny

tekst za „Danziger Ztg.“, padkreślajacsr równocześnie, 
że przy daszem wyliczaniu portów i krajów nie spoty
kamy żadnej polskiej miejscowości, lub tem bardziej 
portu. Wymienione są jak podejrzane na cholerę porty 
Czarnego Morza, między irnnemi Odesa i Sebastopol, 
podejrzane na dżumę porty Grecji i port Verakruz (Me
ksyk), na tyfus plamisty Petersburg. Kronstadt oraz por
ty estońskie. Lecz co to ma wszystko wspólnego z Pol
ską — wiadomo jedynie sprawozdawcy „Danziger Ztg.“, 
którego unfair play“ wobec państwa naszego policzony 
zostanie przez hakatystów  gdańskich jako czyn patrio
tyczny. Co on, dalej, panie sprawdozdawco. Jak to je
dnak będzie wyglądało w przyszłości z rewizją sani
tarną w Holtenau i Brunsbüttel, czy nie będzie przypo
minało słynne dziś już na cały świat niemiecki ode- 
wszanie, związane z łapownictwem i przeszkodami dla 
przeciwników ekonomicznych i politycznych?

Nowy sukces w budowie statków motorowych o jednej
śrubie.

We wrześniu odbył swą próbną jazdę w Zundzie 
motorowiec spalinowy „Leise Maersk“ o 6350 tonn w y
porności. Statek jest wyposażony w jedną śrubę, poru
szaną silnikiem spalinowym czterosuwowym. Nowość 
konstrukcji tego silnika zawiera się w zmniejszeniu ilo
ści obrotów do 85 na minutę, co pozwala należycie w y
korzystać większą śrubę jednośrubowego okrętu, nie
ekonomicznie pracującą przy 120 do 160 obrotów, jak 
to dotychczas było. Również na wypadek wyskakiwa
nia śruby na wysokiej fali zastosowano automatyczne 
wyłączenie dopływu ropału, by uniknąć próżnego biegu 
maszyny.

W porównaniu ze zbudowanym przez taż firmę Bur- 
meister i Wain parowcem ,.St. Thomas“, — który po
siada dokładnie te same wymiary, silników1'ec „Leise 
Maersk“ ma ładownie o 5 m etrów dłuższe, maszyna je
go w aży 5 tonn mniej niż maszyna parowca wraz z ko
tłami. Ładowność jest też większa, wskutek tego, że 
zapas ropału dla ■ silnikowca stanowi mniejszy odsetek 
nośności okrętu niźli węgiel parowca. — Załoga „Leise 
Maersk“ liczy tylko 7 ludzi, podczas gdy załoga parow 
ca „Si. Thomas“ nie może być zredukowana poniżej 15 
ludzi.

fln sj'ja .
Nowe rządowe kable podwodne angielskie.

Z zbudowanych podczas wojny kabli najważniej
szym i najdłuższym jest kabel łączący Londyn z Sy- 
dneyem, lecz nie przez Indje, jakby się zdawało (to dro
ga była odcięta tureckim teatrem  wojny), a przez Kana
dę! — Linie roznoczęto budować w roku 1914 i jest 
skierow ana na Halifax (Kanada), z odgałęzieniem na 
port Fayal na Azorach. — Z Halifax« litoja przebiega 
lądem aż do wyspy Vancouver przy zachodnim, wielko- 
oeeanicznym brzegu Kanady, zaś stąd na angielską w y
spę Farming, 4 dalej na ważną węglową stację Suwę w 
wyspozbiorze Fidżi, stąd na wyspy Norfolk i dalej do 
Sydney i Brisbane na lądzie Australii.

— Najdłuższy odcinek jest Vaucorwer-Fanning, do- 
równający kablom atlantyckim co do długości, a prze
łożony na wielkich głębokościach (4—5 kim.). W  ten 
sposób Australia dw ustronne jest związana kablami z 
Anglją, jednak najwięcej na tem połączeniu skorzystają 
Kanada i Stany Zjednoczone.

— Jeżeli dodamy do tego, że ostatnio projektuje się 
połączenie pocztowe aeroplanowe Anglji z Australia po
przez Europę. Persję, Indje i wyspy Sundajskie. które 
ma odbywać się z szybkośc;ą pięciu dni, — to o trzy
mamy obraz ożywienia i polepszenia komunikacji z 
tym najdalszym i najwięcej otoczonym wodami oceanów 
zakątkiem świata, który dziś jest samodzieinem 0'<rni- 
skiem kultury i siedzibą w ysoce udoskonalonych form 
społecznych.
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— Drugi ważny kabel, założony podczas wojny w 
wielkiej tajemn-cy, prowadzi od Peterhead w Szkocji 
dokoła norweskich brzegów ku portowi Aleksandrów- 
skowi na murmańskim brzegu (a nie na brzegach Bia
łego Morza, jak tego chce spraw ozdaw ca „Revue Mari
time). Anglicy założyli go podczas wojny w wielkiej 
tajemnicy i jeszcze spodziewają się ciągnąć z niego ko
rzyści w przyszłym  handlu z Rosją.

Nov,'a  kiauzuia o ładowaniu w londyńskim córcie.
Z dniem 1 stycznia 1922 r. otrzymuje moc obowią

zująca klauzula świeżo ogłoszona przez związek właści
cieli kryp i berliuek ..Association of mastlightermen and 
Barge Owners“, która przewiduje transportowanie por
towe tow arów tylko na ryzyko właściciela i albo kupca 
takowych, „za wyjątkiem szkód, które powstaną wsku
tek drobnej kradzieży (pilferage) i kradzieży na pokła
dzie krypy tak długo jak trw a transportow anie“ W tym 
wypadku obowiązek odszkodowania ograniczać się je
dnak ma do lf. szt. za poszczególna skrzynię <ub inny 
rodzaj opakowania i nie powinien wynosić -vięcej, ani
żeli Ł 50 za. tonnę.
Anglicy hołdują idei pływającej w ystaw y i zamierzają 

ją urzeczywistnić.
o

Plany olbrzymiej pływającej w ystaw y w yrobów i 
surowców angielskich już są wykończone i niebawem 
rozpocznie s'ę budowa tego statku o 20 tys. tonn wypor
ności; statek będzie posiadać osiem pięter, na których 
będą systematycznie umieszczone w zory rozmaitych 
towarów. Statek ma być wykończony w lecie 1923, 
póczem przedsięweźmie żeglugę dokoła świata z zaj- 

- ściem do jak największej ilości portów. Podróż wyniesie 
43 tysięcy mil morskich. W  każdym porcie, który pły
wająca w ystaw a zwiedzi, pozostawione będą i rozesła
ne do jego obszaru ciążenia (hinterlandu) tow ary angiel- 

. skie, na które tam istnieje lub powstać może popyt.

Ł 0 t w a.
O paw skie okrętownie sa czynne.

Od dłuższego czasu w arsztaty okrętowe w Ltpawie 
łotewskiej są czynne, wykonując reparacje łotewskich 
i zagranicznych statków. Dotyczy to jak okrętowni by
łej Boeokera. uruchomionej przy pomocy angielskiego 
kapitału, tak też w arsztatów  wojennego portu dla bu- 

1 dow.y okrętów i, maszyn okrętowych:" Łotewski rząd. 
dąży do tego, ażeby przy pomocy obcego, przeważnie 
angielskiego kapitału podnieść te w arsztaty  do w yso
kiego technicznego poziomu, celem budowy okrętów i 
maszyn. Obecnie w arsztaty  zajęte są napraw ą oikrę- 
tow Naprawiono tu między innemi 3300-tonnow', łotew
ski parowiec. Welta. oraz mniejsze naprawy wykonano 
na angielskim Balianlcu.

H§sfa . PA’noira.
Nawigacja w porc:e petersburskim jest już od mie

siąca zakończona. W ywóz stanowił znikomy odsetek 
dowozu, który przekroczył w sumie całkowitej 250 tys. 
tonn, w czem około 80 tys. tonn produktów spożyw
czych. W ywożono tego lata jedynie drz-ewo, len. as- 
best i wapno, które stanowiły ładunek jedynie 9 okrę
tów, podczas gdy przybyłych z ładunkiem okrętów od 
początku nawigacji tegorocznej do 1 października było 
179; w  czem 92 niemieckich, 25 angielskich, 13 holender
skich, 7 szwedzkich, 6 norweskich, 8 estońskich, 3 fiń
skie, 1 łotewski, 1 hiszpański. W  zimie, jak przed woj
ną, skierowane na Petersburg tow ary idą do jego zimo
wego portu Re wl a z  Bałtyckim Portem. Rewel z estoń
skich towarów obecnie eksportuje przeważnie pa¡pier 
(industria papierowa s:ę rozwija, dzięki nższem u kur
sowi estońskiej marki szczęśliwie konkuruje z pap erem 
fińskim), forniry i deski. Obecnie eksport z Estonji 
przewyższa import dzięki wywozowi zboża siewnego i 
tkanin do sowieckiej Rosji.

Z treści' zeszytu „luty 1922“ „Żeglarza Polskiego“ :
„Z dziejów dawniejszej stoczni państwowej w  .¡Gdań

sku“ inż. Fr. Fojuta. „O linje w ytyczne rozwoju, pol
skiej m arynarki handlowej“ J. Kleijnota-Turskiego. 
„Nasz B ałtyk“, studjum geo- i hydrograficzne, jegoż; 
rozpocznie się również drukowanie pamiętnika morskie
go śip. kom.-iek. m arynarki ¡polskiej d-ra Florjana 
fiłasko. Artykuły o żegludze wewnętrznej prezesa L. 
Ż. P. E. Krzyrzanowskiego i „Żeglugowca“. .Myśli 
morskie i pomorskie“ Teof la Emigronata. Przybyw ają 
działy: „Z życia Szkoły Morskiej“ i „Sport żaglowy i 
m otorowy“. Zewnętrzna strona wydania :pole;pszona.

Prace 1:0 « ;  \ p i  w ir  L  Ł  P.
Na naradzie w sprawie słownictwa wyłoniona zo

stała komisja w następującym składzie: Przew odniczą
cy prof. A. A. Kryński; od Deip. Spr. Morsk. kom. por. 
Frankowski i kpt. Hubert, od Szkoły Morskiej kom. 
pipor. Garnuszewski i J. Klejnot-Turski, od budownictwa 
wodnego dyr. inż. Puciata i inż. Szachtmaier. W  pra
cach komisji również przyjął udział ppłk. Mariusz Za
ruski, autor znanej książki o żegludlze. P race komisji 
jeszcze nie są ukończone.

# v ra iy  p J s M e  pri file  dla omas iaw aaa
olifiątm.

Komisja językowa najdłużej zatrzym ała się na tym 
dziale poświęcając mu całkowicie dwa posiedzenia. Ko
misja odrzuciła po dłuższych debatach, wszelką możli
wość przyswojenia językowi polskiemu, cjiociażby w 
złagodzonej postaci kilkopiętrowych w yrazów , które w 
rozmaitych, niepodobnych do siebie brzmień ach i for
mach spotykają się w. żeglarskich językach: niemiec
kim, angielskim, holenderskim i wzorowanym  na tym 
ostatnim rosyjskim. — Komisja uznała, iż dla języka 
polskiego dobrym przykładem  (nie wzorem!) stać się 
może obrazowe słownictwo francuskie, stworzone w 
okresie rozkwitu morskiej siły Francji. Dzisiejsza wiedza 
lingwistyczna, natomiast, może ochronić nas od wielu 
błędów i nieżywotnych eksperymentów słownych. Naz
w y kaszubskie (..wrona“) oraz samorzutne stosowanie 
przez załogę szkolnego, statku „Lwów“ imion żeńskich 
(np. „Anna“) na oznaczenie żagli świadczy o tem, że 
ciężkie złożone nazwy typu germańskiego nie. powinny 
być narzucane językowi polskiemu.

— Propozycja umieszczenia polskiej jeszcze możli
wie wygładzanej nazwy niemiecko-holendersko-rosyj- 
skiej upadła, gdyż w słowniku pięciujęzykowym, któ
ry ma-się ukazać nazwy te będą figurowały w sąsied
nich rubrykach.

Podajem y prowizorycznie zatwierdzone przez ko
misję w yrazy, — najogólniejsze, z zakresu omasztowa
nia, które m ają stanow d zrąb główny słownictwa ża
glowego: maszt — Mast‘ maszt pienny — Untermast, 
masztak — Stenge, Marsstenge, co do w yrazu, odpowia- 
jącego niern, Bramstenge, zdania jeszcze s:ę nie zgodzi
ły: rywalizują ze sobą słowa: niasztak mały, iglica i 
strzała.
Oścień — Bugspiet, oastaw ek (ościenia) — Kliirerbaum, 
maszt przedni — Fockmast, maszt główny — Irotmast, 
maszt krzyżow y — Kreuzm ast, maszt rogowy — Be- 
sanm asi rożec — Gaffel. tram (rogowy) — Besanbaum, 
tram ładowny — Ladebaum, rozprza (marcina) — 
Stampfstock, w ystaw ek 1 bocznika — Leesegeispiere, 
reja — Raa, Rahe. Poszczególne reje nazywają się jak 
we wszystkich żeglarskich językach od rozpinanych na 
n eh  żagli, np.: reja przednia — Fockraa; reja główna 
marslowa — Grossunterm arsraa,' reja przednia rucho
ma — Vorobermarsraa, i t. d. — co się uwidoczni, gdy 
wyliczymy nazwy żagli: Mars — Mars, jarzmo podłu
żne —• Langssaling, jarzmo1 poprzeczne — Ouersaling, 
Dwarssaling, dyby — Eselhaupt, siodło marsowe —
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Masthummcr. wspornik! siodła marsowego — Mąsibak- | 
ken, głowica masztu — Masttop, szczyt masztu — Flag- 
gentopp, obcisk m asztowy — Mastband, rękaw  mąszto- i 
w y — Mais tkragen, wzmacniacze przym asztowe — Mas!- | 
fischungen, maszt zapasowy ■—• Reservemast, maszt 
przygodny —• Notmast, drzewce bandery — Flaggen- 
stoek, drzewce czołowe — Goschstock, rozpinacz — 
Spriet, kleszcze (tramu) — Klaue eines Baumes, listew
ka trokowa — Reffklampe, jabłko — FlaggeriknopL 
- Żagiel poprzeczny — Raasegel; żagiel ukośny- — 

Gaffelsegel; żagiel wiązowy — Stagscigel; żagle: prze
dnie — Vondersegel ; żagle wśledMe — Achtersegel; ża
gle dolne — Untersegel; żagle górne — Obersegel: lek
kie żagle — Beisegel; więzeł — Vorstenge(n) Stagsel; 
przedni więzel — (B)innenklüver; dzióbel — Aussen- 
kliiver, grosse Klüver; przeddziobe! — Vorbramstagse- 
gei, Àussenkiiivcr.

Dla żagli poprzecznych i ukośnych komisffa uznała 
za możliwe, a naw et wskazane stosować jedynie ,przy
miotnik, opuszczając rzeczownik, który  podany jest w 
nawiaśie. W  ten sposób dla komend żaglowych ' nazwą 
każdego żagla składa się z jednego lub najwyżej dwu 
przymiotników. Przymiotniki te obrane są w dość ści
słym związku ze słownictwem żeglujących oddawna ! 
naeyj, ale z konieczności; co do budowy słów, tre  mają 
te  ostatnie nic wspólnego . z w yrazam i nieimieekiemi- 
(ipróeż w yrazu marsel, gdyż pozostawiony jest też i 
mars), które żadną miarą nie mogą być przyswojone 
językowi polskiemu.

Mamy wiec: żagiel p rzedni Fock; żag e l główny — 
Grośssegel; krzyżow y —; Kreuzsegel; marsel podwój
ny -— dopćlte Marssegel: (marsel) s ta ły .— Untenmars- 
segel i (marsel) ru c h o m y — Obermarssegel, a według j 
m asztów: (marsel) przedni stały  — Voruntermaresegel ; 
(marsel) przedni ruchomy — Voroberimarssegel i odpo
wiednio1: główny stały  — Grossiuntermarsseigel i główny 
ruchomy — , Gmssoibermarssegel; (żagiel) wysoki — 
niem. Bramsegel, na poszczególnych masztach z dodat
kiem „.przedni“, „główny“, ' ,¿krzyżowy“. (Żagiel mały — 
Reuel, Oberbraimsegel; przedni mały — Vorreuel; głó
wny m ały — Grossreuel. — Komisja' uznała, ;ż nie na 
czasie., ijeszcze wprow adzać polskie w yrazy  dla Ober- 
bramsegel statków  pełnożag|cwych. które znają J  Reuel 
(z ang. royal) i. Scheisegel (z ang. sky sail) ponad Ober- 
bramsegel; w yrazy  się znajdą jak nip. (żagiel) szczy
tow y dla Skysail, dla Oherbramsegei nadawałby się 
alibo ..latawiec“, albo „wysoki ruobruiy“. Jest to jednak 
niepalne, gdyż nie ,prędko takie okręty  mieć be oz’omy : 
na barkach, brygach, barkeniynach. brigantynach żagle 
ponad wysokiemi nazyw ać należy małemi,

(Żagiel) rogowy — Besam(segel): wrona — Gaffel- 
topseg.el; przewiezel — wszelki Stagsege], lub Sten- 
gestagsegel, rozpinany w Hnji poosiowej n redzy  masz
tami; bocznik — Leeseigel; bu-rznilk — Sturmsegel.

'W yrazy  dla lin przyjęte przez komisję językową L. Ż. P.
— Linosprzęt — Takelage, linosprzęt przygodny — 

Nottakelage, wiązania przednie — Vorgeschirr, wiąza
nia stale — stehendes Tauwerk (Gut), w iązane szczy
towe — Fleehtińg; K arnaty — Wanten, Karnaty dolne 
— Unterwanten, karnaty marsowe — Marswanten, kar
naty szczytowe — Bramwanten podkaritaty — Püttings- 
wauten.

— W iąz — Stag; wiąz ościenia — Bugstag, rozpi- 
nak — Leiter, i.; podwiązy — W asserstagen; bokowni- 
ca — Pardune; ważriik — Toppenant; drahki — Webe- 
icinen.

— Linosprzęt ruchomy, I. b’eżący — laufendes Taü- 
w erk: ciąg — Hals, podciągasz — Drehreep, builna — 
Bulm,,Bule!rie; bras — Brassę; trzy m a k — Bullcntau. Do 
w yrazów  —Fali i Niederholer zadawalniających polskich 
słów jeszcze nie znaleziono.

— Lina — Tau; linka — 'Leine;.lina'kablow ego-skrę
ta  — Kabelweis geschlagenes Tau; Sina cumowego skrę
tu — . trossweise geschlagenes Tau;. lina konopna —

Hanftau; lina stalowa —  Stahldrattau; lina łykowa — 
Basttau; lina karnatowego skrętu — wantweise geschla
genes Tau; 1. praw oskrętna — rechtsgeschlagenes Tau;
1. lewdskrętna — linksgeschlagenes Tau; cumownica, cu
mowa (Lna) — Trosse; hol, holownica — Schlepptau; 
cuma — Vertäungstau, proco wka — Wurileine; okrętka
— Beschlagleine; grązówka — Lotleine; grązówka rę
czna — Handlotleiine; grązówka głębinowa — Tieflot- 
leine; marlinka — Marling, Marleine; powrozek, hużlin- 
ka — Hiissing; lina drabkowa — Webeleine; nić żaglo
wa — Segelgarn; pętlica — Stropp; opaska — Beklei
dung;, płaszczka — Platting; dusza — Herz, Seele; 
skrętka — Tauducht; wić — Kabelgarn, zwój — Bucht; 
przechwyt — Laschung; przew 'ąz, opłotka — B;ndsel; 
przechwyt hakowy — Mausing; ogon — Hundspiinte, 
Hundepiint.

Nazwy węzłów marynarskich, uchwalone przez Komi
sję językową L. Z. P.

Uczep — halber Stek, h. Stick; uczep podwójny — 
zwei ha*be Steken (Stiche); węzeł drzewny — Timmer- 
stek, Z mmerstich, Balkenstich, austr. Fischerstich; w ę
zeł drabkowy — Webleinstek, Webeleinenstich; w. drab 
kowy podwójny — doppelter Webeleinenstich; w. ósem
kowy, ósemka — Achterstick, Acht; zacisk rybacki — 
Kneifstich; węzeł babi — falscher Stich; węzeł troko
wy — Reffstich; węzeł skrzyżowany, węzeł płaski — 
Kreuzknoten, Hel'ing, Trossenstich, austr. Plattstich; 
węzeł hakowy. — Hakenschlag, Nackenschlag, Hollän
der; w. hakowy podwójny — doppelter Hakenschlag; 
w. hakowy zewnętrzny — der Schlag über den Haken; 
węzeł pęłlowy — Pfahlstich, Leibstich, einfacher Leib
siek, Lurke; w. pędowy podwójny — doppelter Pfahl- 
stek, dop. Leibstich; w. pętiowy bez końca — der dop- 
peltgepartete Le’bstich; węzeł zsuwany — Jungferstich; 
w. zsuwany z uwiązaną pętlą — der laufende Leibstich; 
węzeł szczytowy — Leesegelfallstich; w. węzeł rożco- 
wy — Gaffelstich; węzeł długi — Tromipetenstich, lan
ge Trompete; kocia łapa — Katzenpfote, kurze Trom 
pete; węzeł trójoczny — Nothstich; węzeł zatrżym owy
— Stopperstich; węzeł grązowy — Lotleinensfch; wę
zeł oezkowy — Klinsch; uczep opłotkowy — Marlstich, 
Marlschlag; węzeł wiciowy — Kabelgarnstich; supeł — 
Knoten.

Linje zasadnicze dla kompensacji kompasów n& redzie 
przed Nowym Portem, obliczone na 12 lat.

Obecne zboczenie magnetyczne, obliczone z większej 
ilości określeń w Brzeźnie, W esterplatte, Wisłoujściu, 
Nowym Porcie i W rzeszczu wynosi —4° 45’ dla ujścia 
W isły w październiku 1921. Roczne zmniejszenie za
chodniego zboczenia wynosi około 6 minut, wskutek 
czego w r. 1933 zboczenie wynosiłoby nieco więcej niż 
o caiy stopień mniej. Jednak niedokładności do % sto
pnia w przyjętej dla zboczenia liczbie są dopuszczalne, 
¡gdyż pokrywają się całkowicie innemi błędami. Dlate
go też zasadniczo wytknięto linje w przypuszczeniu, że 
działa zboczenie roku 1927-go, jako odbiegające mniej 
więcej o 'A stoipnia od zboczeń 1921 i 1933. Kierunki 
więc odpowiadające z w ystarczającą dokładnością obec
nym kardynalnym punktom magnetycznym, (nie geo
graficznym, prawdziwym i są wytknięte następiiijąceimi 
przedmiotami:

Kierunek N—S, dany jest prostą, przechodzącą przez 
latarnię morską na wschodnim molo w przezorze z ko
minem poza cukrownią w  Nowymporcie.
, — Kierunek E—W daje się przezorem wieży -willi 

„Hochwasser“ i Domu kuracyjnego w Gletkowie.
— Kierunek NE—SW stanowi przezor latarni m or

skiej na wschodnim molo, a specjalnego, na rogu w 
kształcie .karowego oczka stojącego znaku białego, znaj
dującego. się przed lasem w  Brzeźnie.

. — Kierunek SE—SW danem jest przezorem latarni, 
morsikiej- na wschodnim molo, a takiegoż białego karo-
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wego oka, stojącego przy krawędzi lasu w Wester
platte.

— Róża skompensowanego kompasu w skazyw ać m a 
te kierunki swemi literami.

Stacje ratunkowe dla rozbitków na wybrzeżu pomorskiem.
Zaczynamy od zachodu, oid leżącej na pruskim Po

morzu wsi Łeba.
Niemieckie stacje (Pommern).

1. Stacja ratunkow a Łeba, na prawym  brzegu rzecz
ki Łeby, V* kim. od czoła wschodniego mola. Łódź nie- 
tonąca i aparat do miotania lin przy  pomocy rac rozbit
kom.

2. Stac. rat. Kopalin, 3,8 mil mrs. ku zachodowi od la
tam i „Stilo“. Na otw artym  brzegu. Łódź i aparat rac- 
oowy.

Polskie stacje.
W szystkie s-taoje na otw artym  brzegu.
1. St. rat. Karwia, 6 mil morskich na  zachód od ła

tam i Rozewie. Łódź ratunkow a i aparat raoowy.
2. St. rat. W ielka Wieś. Szopa z masztem ćwiczeb

nym stoi przy samym brzegu. Łódź .ratunkowa i aparat 
racowy.

3. Jastarnia (pucka); również p rzy  samej wsi. Szopa 
widoczna od morza. Aparat racowy.

4. St. rat. Hel, .zdała od wioski, ku póin. wschodowi 
od 'latarni Hel. Łódź ratunkow a oraz przenośny aparat 
racowy.

Gdańskie stacje ratunkowe leża:
1. Nowyport, urząd pilotów (Lotsemamt), szopa na 

łoidź motorową, należącą do tej stacji, jest położona 
p rzy  kanale portowym , aparat racow y jest. 2. W ester
platte, łódź ratunkowa, aparat racow y. 3. Wschodnie 
modo prizy Neufahr, w pobliżu wysepki Messymy. Łódź 
ratunkowa. 4. Bohnsack, na wyldtaie nadmorskiej stoi 
szopa łodzi ratunkowej. Łódź i aparat do- miotania rac.
5. Pasew ark, na wydmie, łódź ratunkowa i aparat raoo
w y. 6. Steeigemi, szopa około leśniczówki, aparat raoo
wy. 7. Probbernau, aparat racowy. Szopa tej stacji' 
stoi przy sameij granicy Wolnego Miasta.' Następna s ta 
cja, Neukrug, jest już niemiecka, posiada tylko aparat 
raoowy.

— DaJ’e|j do samej P iław y stacyj niema. Na mierzei 
Wiślanej (friscihe Nehrung) istnieje jeszcze stacja Gross- 
bruch, w  połowie drogi między Neukrug i Piławą, ale na 
brzegu zalewy Wiślanego- (frisches Haff), wyposażona 
w  łódź ratunkow ą i aparat raoowy.

Nowe książki.
Recenzje.

Inż. Roman Ingarden. Rzeki i kanały żeglowne w b. 
trzech zaborach i znaczenie ich gospodarcze dla Polski. 
Nakładem Ministerstwa robót publicznych. Str. 671 i 1 
mapa. Cena 1680 mr. Bez roku.

Prized nami praca kapitalna, pod względem facho
wym z finezja i zamiłowaniem przedmiotu napisana. Nas 
szczególniej intersuje dolny odcinek W isły i tu spoty
kam y się z wyczerpującą, bardzo sumienną krytyką 
wysławianego dziś pod niebiosa przez gdańskie gazety 
niemieckie pruskiego systemu regulacji Wisły, Ażeby 
temibardziej zbliżyć czytelnika do ciekawej treści książ
ki i zachęcić go poznać ją w oryginale, podam kilka 
uryw ków : „Od czasu przejścia części W isły ponownie 
do Państw a Polskiego... pojawiają się częste rozpraw y 
w prasie niemieckiej, zwłaszcza gdańskiej, a naw et oso
bne broszury, przedstawiające wykonaną w byłym  za
borze pruskim regulację W isły niemal jako arcydzieło 
hydrotecbniki. Zarazem zaznaczono w  tych rozprawach 
z naciskiem wątpliwości, czy rząd polski będzie wogóle 
w stanie i zdolnym wykonane budowle regiuiacyjne

utrzym yw ać w należytym  stanie, tudzież obaw y, że w 
razie przeciwnym groziłoby Wolnemu Miastu Gdańsko
wi, tudzież rozległym żuławom, leżącym przy ujściu 
W isły, bardzo poważne niebezpieczeństwo w razie po
wodzi lub zejścia lodów. Tendencja tych nowych roz
praw  i broszur niemieckich o regulacji W isły jest zbyt 
jasna, aby się sama nie demaskowała, miały one bo
wiem na celu zapobieżenie zwrócenia Polsce W isły, a 
gdyby to było niemożliwe spowodować przynajmniej 
jej umiędzynarodowienie i oddanie zarządu nad W isłą 
komisji międzynarodowej.

A teraz posłuchajmy co mówili sami Niemcy o sw o
jej regulacji W isły przed tem, niż zaczęto w tej regu
lacji wychwalać arcydzieło niemieckiej kultury, — mia
nowicie przed jesienią r. 1918. W ystarczy n. p. zajrzeć 
do „Schriften des Weichsel-Schiffahrt-Vereins“ Gdańsk 
1918, ażeby w yczytać tam w raz z inż. Ingardenem mo
wę w wydziale pruskiego sejmu, wygłoszoną jeszcze 
I-go lutego 1918 przez przedstawiciela tego ferejnu: 
„W isła jest wprawdzie ujęta w jedno łożyskos lecz na 
tem kończy się wszystko. Łożysko samo wygląda je
dnak dziko i pstro. Interesów żeglugi nie uwzględniano 
przy tej regulacji dostatecznie. W oda nie płynie w rze
ce, jak na innych, należycie uregulowanych rzekach w 
row.nvm biegu, lecz waha się w tym i tamtym kierunku. 
Odsypiska układają się to tu to tam, a s t a t k i  jadące 
w górę rzeki, czy za jej biegiem, musza zawsze nowej 
szukać dro<d. .Jeśli zaś nastanie niizki stan wody, ustaje 
żegluga niemal zupełnie, statki mogą wówczas jeszcze 
płynąć zaledwie z ładiugą 100-tonnową. Jest to stan taki, 
że nie można pomyśleć nawet o bardziej pożałowania 
godnym (erbärmlicher) wobec sprawności rzeki, jakaby 
istniała, gdyby wykonano należytą dodatkową regulację 
jej, uwzględniająca imteresa żeglugi“. — Od siebie do
damy, że istotnie podczas nizkieh wodostanów „uregu
lowana“ pełnowodna dolna W isla pod Piekłem w yglą
da pod względem możliwości żeglugi gorzej aniżeli nie
jeden „dziki“ odcinek na nieuregulowanej środkowej 
Wiśle poniżej Mo'dlina. Lecz posłuchajmy co mówi inż. 
Ingarden o środkach napraw y tego stanu, str. 196: 
„Uregulowanie dolnego odcinka W isły będzie połączone 
ze znacznemi trudnościami i pociągnie za sobą poważne 
koszta budowy, o wiele bowiem trudniej jest doprowa
dzić rzekę przez wadliwe roboty regulacyjne dla żeglugi 
tak gruntownie zepsuta, co Wisła w byłym zaborze 
pruskim, do stanu należytego, niż rzekę choćby najbar
dziej zdziczałą. Przedewszystkiem  nie można na zbytnio 
wyprostowanej Wiśle w b. zaborze pruskim poprowa
dzić już trasy  regulacyjnej w takich zakolach, jakie by
łyby na nieuregulowanej jeszcze rzece możliwe a dla 
należytego wykształcenia się łożyska dla żeglugi naj
odpowiedniejsze, powtóre zaś spowodują nadmierne głę
bokości łożyska w istniejących talk licznych i długich 
a sztucznie wytworzonych wybojach, które razem wzią
wszy, zajmują niemal połowę całej długości W isły, a dla 
żeglugi są zupełnie niepotrzebne, bardzo wysokie ko
szta budowy.

I dalej... str. 197: obecnie są wygłaszane przez Niem
ców twierdzenia, jakoby Polska w uregulowanej przez 
rząd pruski Wiśle otrzym ała dar bardzo cenny, którego 
nie potrafi utrzym ać w stanie należytym, zupełnie nie
uzasadnione i bezpodstawne. Państw o Polskie objęło 
bowiem w raz z W isłą w rzeczywistości ciężki i koszto
wny bardzo obowiązek naprawienia złepo, stworzonego 
przez rząd pruski na Wiśle, aby doprowadzić rzekę do 
stanu dla żeglugi koniecznego a wobec jej wielkości i 
jej właściwości hydrotechnicznych możliwego“.

Tyle z podstawowej, solidnej pracy inż. Ingardena. 
Jest w niej jednak jedna strona, która nie uszczupla ani 
o ździebełko fachowej wartości książki, natomiast roz
trąca uwagę i smuci miłośnika ojczystego języka. Jest 
nią kiepska, na kopyto germańskie naciągana polszczy
zna. nieraz rażące językowe błędy, nieistniejące w yrazy. 
W yżynę, w yż autor stale nazyw a zwyżem, lecz na 
str. 134 czytamy, że poniżej Chełmna mierzy szerokość
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łożyska miedzy obustronnymi walami zwyź 2,0 kim., 
oo ma znaczyć „ponad 2,0 km.“. Wszędzie czytamy 
„mierzy“ zamiast „wynosi“, — napotykamy „rozpię
tości w świetle“ — przęseł mostów i t. d.

Pozatem, powtarzam, mamy do czynienia z książką 
kapitalna. Cena jej jednak jest w ygórow ana. J. KT.

M efeorooslia I h yd ro rgafja.
Przeglądy okresowe pogody i stanu lodów na Bałtyku.

W najbliższym czasie rozpocznie się drukowanie w 
tym dziale stałych periodycznych sprawozdań o stanie 
pogody .i mchu lodów na 'Bałtyku.
Najdokładniejszy sposób odczytywania barometru rtę

ciowego typu morskiego.
Barom etr rtęciowy morski, nowoczesnego typu, że 

zredukowaną skalą, posiada w miejscu odczytywania 
słupek rtęci tak gruby, że skała nonjusza jest znacznie 
bliższą oka oberw atora aniżeli środek menisku rtęci w 
rurce. Dlatego też nonjusz takiego barometru nie skła
da się z samej skali, lecz przedstawia walec mosiężny, 
włożony na rurkę barometru, przyozem dolna krawędź 
tylnej, niewidocznej dla obserw atora strony tego Walca 
też powinna być w ykorzystana dla dokładności pomia
ru, i to w następujący sposób:

— Zbliżając się do barometru, w  celu odczytania, 
obserwator początkowo podnosi kremaljera wąlec nonju
sza tak wysoko, że widzi szeroki prześwit między rtęcią 
a dolną krawędzią walca nonjusza. W ówczas obserwator 
winien dokładnie umieścić swe oko na poziomie dolnej 
krawędzi walca, czyli zera nonjusza, co osięga w ten 
sposób, że wpierw opuszcza głowę, aż ujrzy, czarną we
wnętrzną powierzchnię tylnej strony walca, znajdującą 
się za rurką i wówczas zaczyna podnosić powoli głowę, 
aż od tej tylnej strony pozostanie widoczną cienka 
czarna linja pozioma, grubości włosa. — Otóż dopiero 
wówczas, nie tracąc z oczu tej cienkiej czarnej linji, na
leży opuszczać nonjusz kremaljerą w dół aż do zetknię

cia się czarnej Imji że środkiem mehiskti. W ówczas 
można jeszcze doprowadzić liniję prawie do zupełnego 
zniknięcia, ostrożnie podnosząc oko, a lekko opuszcza
jąc kremaljerę.

— Jestto prosty, a przytem, jak uważam, jedynie ra
cjonalny sposób odczytywania barometrów o grubym 
przy skali słupku rtęci. Ciekawe, że jak angielska, tak 
też i polska instrukcja meteorologiczna, nawet o tylnej 
krawędzi nic nie mówią. Sama konstrukcja przyrządu 
wskazuje na to, że sposób wyżej wymieniony najlepiej 
zabezpieczy dokładne odczytywanie. Obserwator, któ
ry  nie uświadomił sobie znaczenie tylnej krawędzi, za
wsze odczyta niedokładnie, a mianowicie przeważnie za 
wiele. JKT,

Z życia Ligi Żeglugi Polskiej.
Poparcie tczewskiego oddziału Ligi Żegl. Polskiej 

przez Zarząd Centralny Ligi.
Na posiedzeniu głównego Zarządu Ligi Żeglugi Pol

skiej w dniu 22 listopada 1921 w W arszawie przyjęto 
do wiadomości uchwałę tczewskiego oddziału w spra
wie zbierania funduszów na w łasny statek oddziału i u- 
chwalono 1) n>e naruszając zasady, że oddziały pro
wincjonalne składają Centrali 25% wszystkich swych 
dochodów netto, oddać, ze względu na wytknięty cel, 
25% zebranych przez oddział w Tczewie funduszów do 
jego dyspozycji jako pożyczkę bezzwrotną, 2) popierać 
oddział tczewski, gdy sprawa kupna kutry z motorem 
stanie się już aktualną (przypuszczalnie w pierwszej po
łowie lata 1922) subsydium z funduszów posiadanych 
przez Ligę, z tem ażeby wszyscy członkowie Ligi Że
glugi Polskiej mieli pewne ustępstwa przy korzystaniu 
z tego statku w Tczewie.

Ruch okrętowy w porcie gdańskim.
Ruch okrętów przewidywany*).

data

Do Gdańska
zawinął, zawinie

skąd

z Gdańska
odpłynie

dokąd data

Nazwa ckrętu Postój Towarzystwo okrętowe 
wzgl. makler

3. 1. Szczecin Amsterdam 11. 1. Anvers Nowyport Behnke & Sieg
18. 1. Liverpool Ryga, Rewel 19. 1. Narva » »
14. 1. Antwerpja Antwerpja 30. 1. Hansa i f *

10. 1. Fernandina nieokreślone — Progress » o

15. 1. Nowy York Helsingfors 17. 1. Conejos w n
10. 1. Lipawa, Piława Piława, Lipawa 12. 1. Nymphe Brabank Norddeutscher Lloyd
10. 1. Bremena Bremena 20. 1. Möwe Troyl «  *
10. 1. Lipawa Nowy York 13. 1. Lituania » United Baltic Corp.

— Lipawa Nowy York 3. 2. Estonia n 9  n  »

Koło Bordeaux Antwerpja Koło Sephora dworzec Worms & Cie.
30. 1. Le Havre Dunkerka 4. 2. Worms nadwiślański

Dunkerka Le Havre
Antwerpja Bordeaux

27, 1. Hull Hull 30. 1. Smolensk »  » Lines Agency Coy Ltd.
3. 2. London London 6. 2, Moskov Nowy Port »  «  » *

14. 1. ' Hamburg Zaandam 20. 1 , Weichsel »  » Behnke & Sieg
12. 1 . 0 Amsterdam 16. 1 . Susanne o  » «  »  1»

12. 1 . ł» Hamburg 14 1. Aeolus m  » »  »  >  „

12. 1 . Szczecin Boness 16. 1 . Grimgerde Schellmtihl Ayg. Wolff & Co.
13. 1. Lipawa Londyn 13- 1. Baltannic Vistula United Baltic Corp.
28. 2. Nowy York Nowy York 2.3. Gdansk dworzec nadw. Worms &. Cie.

*) W  następnym numerze będzie dane zestawienie ruchu okrętów ze stycznia.



_ _  16 —

Bank Dyskontowy T. A., Bydgoszcz
Oddział Tczewski, Tczew

ul. Dworcowa 38 -
- Bank Dewizowy

Telefon 145
zaw iadam ia, iż przy jm uje  subskrypcje  na nowo pow sta jącą

K r a jo w ą  S to c z n ię  O k r ę to w ą  S k a .  A k c . z 9|ówn̂ ŝ i!?3wWarszayi£
Warsztaty powstają w Tczewie i w Solcu pod Toruniem.

Bliższych szczegółów, dotyczących budowy Stoczni Okrętowej w  Tczewie, udziela Bank wyżej wspomniany.
Akc je ' wydane będą po 1000 m arek nom inalnej w artości w  cenie 1180 plus stem pel rządowy. P ierwsze raty p rzy jm u je  sfę na

każdą jeaną akcją  po mk. 680 t. j. 50 proc, w artości nom inalne|.

WYROBY G U M O W E  ii
FABR YKI H

TH E NEW ATLAS RUBBER C2 LIS K 
M A N C H E S T E R  ( A N G L J A )  jj

' S P Ó Ł K A d i a G U M 0 W E 6 0 \  8 
PRZEMYSŁU \ HANDLU | R

1J ó z e f  ^¿lejnoUOurski

(Port R z e c z y p o s p o l i t e j
(l&idoki przyszłego  rozw oju  G dańska, T c ze w a  i G dy nil 

G dańsk 1921 « S tro n  U1
Q ena  6 0  mkp. z  p rzesy łką  

3  Mad w y d a n ia : 
ęFczew, fld m in is tra c ia  „ Ś e g la rza  (polskiego"

ul. /ja lle ra  1J 
O  la pp. księgarzy sk ład  w ydan ia :  

W a rsza w a  „^książnica (Polska", J io w y  Ś w ia t  59  
i je j filja w e  £  w  o w  i e, ulica C zarneckiego  12.

E
U » W A R S Z A W A , U L IC A  B IE L A Ń S K A  2 3 «  n

Jedyny polski dziennik w Gdańsku

GAZETA I DZIENNIK GDAŃSKI
z literackim dodatkiem »P om orze«
podaje najświeższe wiadomości polityczne i gospodarcze 
z całego świata, broni praw Polski w jedynym porcie polskim, 
porusza i oświetla wszystkie ważne zagadnienia życia naro
dowego, przemysłowo-handlowego, religijnego, społecznego 
i jest najskut. organem ogłoszeń dla kupców i przemysłowców
Abonament miesięczny 275, pod opaską 325 mkp.

JIIIIIIÉ

Polsko-Bałfyckie Towarzystwo Handlowe i Transportowe
S p ó łk a  A k c y jn a

Adres telegr.: „POLBAL" K a p ita ł z a k ła d o w y  1 2 0 .0 0 0 .0 0 0  m a rek  Adres telegr.: „POLBAL" 
Działy: Importowy, eksportowy, żeglugi rzecznej, żeglugi
morskiej, s k ła d o w y ,  w arrantowy, asekuracyjny i leśny 
Zarząd: W arszawa, M iodowa 6 Telefon 104-37, 161-58, 161-65, 161-77, 161-81

O d d z ia ł w  G d a ń s k u : B re i tg a s s e  nr. 22  T e le fo n  nr. 3 2 - 5 5 ,  3 9 - ^ 0 ,  3 9 - 6 1  i 3 9 - 6 2
Oddziały i agentury  w  k ra ju : B iałystok, Bydgoszcz, Częstochowa, K raków , Łódź, Lw ów , Poznań, R ów no, Śniatyn, Tczew, W arszaW a, W ilno, Zbąszyn. 
D yrekcja żeglugi: W arszaw a, ul. B ednarska 4, adres te legr.: „Spław “. A gen tu ry : K raków , Sandom ierz, Puław y, W arszaw a, M odlin, W yszogród, Płock,

W łocław ek, Toruń, Bydgoszcz, Grudziądz, Tczew , Gdańsk, Brześć, Pińsk.

T a n io ś ć  C a ło ść  T e r m in o w o ś ć
Warrantowanie towarów. /  /  Finansowanie zakupów. /  /  Ubezpieczenia w  drodze i składach.

llillllllllllllllll!IIIIII!IIIIIIIIIIMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII]IIIIIIIIIIM
Czcionkami drukarni Towarzystw a W ydawniczego Pomorskiego, Tow. Akc., Gdańsk, Brotbankeugasse li.


