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Linje wytyczne rozwoju nhaszej
marynarki handlowej.

Zegluga portowa.

Gdansk nie nalezy do portéw nowocze$nie urzadzo-
nych, jednakze powierzchnia jego wéd portowych jest
wielka i ruch w porcie obecnie juz. przeszto I/i razy
przewyzsza ruch przedwojenny, gdy ruch zadnego wiek-
szego portu w poéinocnej i zachodniej Europie nie osie-
gnat jeszcze wielkosci ruchu roku 1913-go. Takie zna-
mienne zwiekszenie ruchu w porcie, ktéry nawet do
niniejszego ruchu byt Zle przystosowany, obiecuje
wdzieczna prace dla holownikéw, temibardziej ze obec-
nos¢ tadunkow przybywajacych rzeka a nie kolejg wy-
wotuje przetadowanie na wodzie, ze szkut i tratew, a nie
z przystani. Gdansk pod tym wzgledem po czesci przy-
pomina Hamburg z jego przetadowywaniem przy trdj-
palach, a nie Breme, prawie wytacznie wytadowujacg
wprost do lagdowych szop lub do wagonow.

— Okoliczno$¢, ze juz dzis wiekszos¢, a w bliskiej
przysztosci olbrzymia wiekszo$¢ towarédw, ktéremi o-
braca ten port albo przeznaczona jest do wwozu do Pol-
ski, albo zostaje z niej wywozona, $wiadczy o tem, jak
wielkiem jest pole dla przedsiebiorczosé! polskiej w ze-
gludze portowej. Monopolem gdanskich parowcéw po-
zostanie jedynie komunikacja osobowa do rozmaitych
punktow Martwej i nawet Zywej Wisty, gdyz masa nie-
miecka ludnosci niezawodnieby unikata korzystania z
polskiego statku. Jednak obstuzy¢ statek, ktory przy-
wi6zt tadunek dla Polski i towar przybyty z Polski, —
tu firma.portowej zeglugi nalezaca do Polaka lepsze ma
szanse i rozwinetaby sie w krotkim czasie w wielkie
przedsiebiorstwo, tylko wiecej inicjatywy prywatnej,
mniej ogladania sie na gdanskich makler6éw i mniej zwra-
cania uwagi na pogrézki robotnikdw portowych, w swo-
ich komunistycznych wystgpieniach przeciwko robocie
Polakéw w porcie kierowanych zawsze przez monarchi-
stow pruskich, ktérzy sobie uwili ciepte gniazdo w na-
szym wyjsciowym porcie w celu zatrzymaniao ile sie
to tylko da, naszego handlowego rozwiniecia sie¢ na
morzu. W tej dziedzing nalezy okazac jedynie przed-
siebiorczo$¢, sprezysto$¢ kupiecka i znajomo$¢ stosun-
kéw w porcie, azeby opanowac zapotrzebowanie na ob-
stuge portowg wiekszych statkow. Zaleca sie réwniez
utworzenie ,Polskiego Zwigzku Marynarzy“, azeby
przeciwstawié sie czesto niestychanym warunkom nie-
mieckiego ,,Seemannsbundu®, wywierajgcego nieraz nie
nacj.sk, ale wprost terror na polskie przedsiebiorstwa ze-
glugowe. Czy nie dziwnem sie¢ wyda¢ musi ze Niemcy,
ktérzy wcigz znajdujg sie pod wykleciem i presjg eko-
nomiczng, polityczng i spoteczng catego S$wiata, upra-
wiajg w Gdansku wzgledem nas kierowane z Niemiec
ekonomiczne i spoteczne szykany w miescie i w porcie,
przykrywajac sie tu potrzebg bezpieczenstwa, tam Kko-
munistycznemi poglagdami ttumdéw, tam zndw wogoéle
niezyczeniem prowadzenia z polskimi firmami intereséw,
odmawiajgc nawet informacyj, korzystnych dla stron
obydwu. — W takich warunkach bytoby jednak nie-
usprawiedliwionem brakiem odwagi i dobrowolnem wy-
cofaniem sie z najwazniejszego punktu pola walki — u-
chylenie sie od wszelkich poczynadA w dziedzinie zeglugi
portowej. Odwrotnie tu mazemy by¢ najpewniejsi bli-
skiego piowodzenia, gdyz frachty nasze, rzeka nasza, do-
Swiadczonego a narodowo u$wiadomionego robotnika —
nam réwniez nie brak.

Dokonczenie

Zegluga miejscowa.

— Tu zatrzymac sie wypadnie 1) na potrzebach na-
szego rybactwa w statkach zaopatrzonych w motory i
2) na zadaniach polskiej linii pomiedzy polskieim wybrze-
zem wewnetrznem, potwyspem i Gdanskiem.

W pierwszej sprawie nareszcie poczyniono pewne
kroki, azeby odda¢ do uzytku os6b interesowanych, a
wiec przedewszysflkiem rybakdw naszych, 6 kutrow mo-
torowych, ktore kiedy$ zamdwito min. aprowizaciji.
Czytamy w ,,Rybaku Polskim“ z dn. 15 stycznia b. r.
co nastepuje: ,Departament Rolnictwa Ministerstwa b.
dziel. pr. zgodnie z zyczeniem rybakéw ma zamiar wy-
dzierzawia¢ kutry motorowe i odpowiedni wzor kontra-
ktow zastal juz opracowany. Warunki kontraktu sg
bardzo ciekawe, gdyz rybacy beda ptaci¢ za uzywanie
kutréw Vi cze$¢ potowu. Jest nadzieja ze w ten sposéb
kuter zostanie zamortyzowany w ciggu dwdch lat; na-
stepne dwa lata bedzie dawal czysty dochdéd. Narazie
zostato przejete Od Ministerstwa 6 kutréw, ktdre staty
zupetnie bezczynnie w Gdansku.“ Nie wdajemy sie w
szczeglly tej transakcji; pozgdanem bytoby, zeby od-
powiedni urzad szerzej, przez gazety ogtosit o warun-
kach i terminie wydzierzawienia tych kutréw. Zwiek-
szenie sie floty stateczkow rybackich zaglowo-motoro-
wyoh na naszym wybrzezu jest zjawiskiem bardzo po-
zadanem. Przyktad' konkurencji Norweg6w z murrnan-
sfciemi Pomorami na morzu Baremza i Biatym przytocze
jako bardzo pouczajacy. Gdy w roku 1901 Rosjanie mieli
86% potowu ryby, zas Norwegowie 14%, to w roku 1911
Norwegowie mieli tam 86% potowu, za$ Rosjanie 14%!
Klucz zagadki lezy w tem, ze przez ten czas Norwego-
wie zastosowali na zaglowcach zajmujgcych sie poto-
wem ryby motory, Rosjanie za$ zostali przy zaglach.
Rzad rosyjski usitowat broni¢ sie wprowadzeniem pasa
wod terytorialnych dwunastomilowego miast trzymilo-
wego, lecz zarzadzenie to pdzniej cofnat.

— Zastosowanie kuter motorowych podniesie wydaj-
no$¢ pracy rybakéw naszych, wzmocni ich konkuren-
cyjnie w stosunku do rybakoéw z osady Hel, sowicie
wyposazonych w kutry motorowe i przechowujacych
je stale na wodzie, w poircie ukrycia, przez co te kutry
tez sg wiekszych nieco rozmiaréw. Potrzeba wycigga-

.nia na brzeg todzi w miejscach nie majacych ukrycia

zniewala do uzywania mniejszych batéow na catym ze-
wnetrznym brzegu, jak réwniez po czesci i w Gdyni.
Kutry motorowe sg wiec przywigzane do ukrytych
miejsc wybrzeza i dlatego staé stale mogg tylko w por-
cie Helu, w porcie Gdyni, jak tytko osiegnie sie wystar-
czajace ukrycie, nareszcie przed wsig Rewg za hakiem,
chociaz stanowisko to nie nalezy do zupetnie pewnych.

— Stad widzimy, jak wazng placowka w zegludze
rybackiej jest osada i port rybacki Hel. Szerokotoro-
wa kolej tgczy jg poprzez szereg rybackich osad z Puc-
kiem. Pewne towarzystwo przy udziale Norwegow za-
mierza zatozy¢ 'przy osadzie Hel fabryke konserw ry-
bnych. Dep. Rolnictwa min. b. dz. pr. ma by¢ zajety
opracowaniem szczegOtowego projektu rozbudowy gmi-
ny Hel w celu umozliwienia 40 osadnikom.przeniesienia
sie do tej okolicy. Pozostaje wyrazi¢ zyczenie, zeby
projekt ten nie zostat gdzie$ przekres$lony, lub odtozony
ad calleadas graecas. Nie .powinno pilzecieiz zarazi w
pierwszym roku by¢ zrobionym wszystko, ale jaki§ wy-



razny celowy ijkrok naprzéd uczynionym byé musi rok
rocznie. Ma to znaczenie nie tyle materialne le mo-
ralne: Niech czu¢ w tern bedzie ciezki ale pewny rytm
stop powracajacej Polski Jagiellonéw. W tym roku dwa-
dziescia miljonéw zamiast zgdanych stu, w przysztym
czterdziesci, a dalej wiecej, w miare polepszenia sie
stanu skarbu, gdyz rozwdj handlowy wybrzezaw zwig-
zku z Polska nalezy w miare sit przy$piesza¢. Uczy-
niono juz tak potezne dzieto (jaik na nasze zasoby powo-
jenne) jaik potaczenie kolejowe Gdyni z Kokoszkami i
Helu w catej dtugosci z Puckiem. Bytoby omyitkg o-
foecnie', gdy rozchody sg potrzebne mniejsze, — skres-
la¢ ije iziupelnie, oddalajagc w ten sposéb polityczne i jhan-
dlowe owoce wysitku technicznego juz uczynionego —
na dalszg mete.

A teraz stow kilka w sprawie komunikacji osobowej
miedzy Gdanskiem a wybrzezem polskim. Niezawodnie
istnieje tu niekorzystna do dzi$ dnia moznos$¢ utrlzymianiia
linji, przynajmniej letniej miedzy Gdynig a Helem prze-
dewsizystkiem, z wigczeniem do tej jlinji, w pierwszym
rzedzie Sopot i Gdanska, (poczta z Polski na Hel) w
drugim rzedzie za$ Tczewa i Pucka. Linja ta moze sta¢
sie latem bardzo ulubiong przez pasazerow, ktorzy juz
w Tczewie mogliby opusci¢ duszny wagon i przedtuzyé
podrdz, szczeg6lniej turystyczng, droga rzeczng a potem
morskg na Hel lub do Gdyni. Ruch letnikow, a szcze-
gblniej zwiedzajacych krotko wybrzeze morza bedzie
wzrastat i bytoby wielkim btedem nie wykorzystaé tego
ruchu, zazmaijamialjac publiczno$¢ z naszg skromng polskga
rywijerg i jeij malowniczymi widokami — na polskim stat-
ku przybrzeznej zeglugi. Zyczymy, by bracia St. i A
Leszczyriski zrealizowali w tym roku ostatecznie zamiar,
zapowiedziany jeszcze w roiku ubiegtym. Helanom za$
dostarczytby statek taki niezbedng zywno$¢ wprost z
Tczewa, obnizajgc niemozliwe w tej osadzie panujgce
ceny.

Zegluga battycka, europejska i oceaniczna z por-
tu gdanskiego sg Scisle zwigzane z pewnym czynnikiem
o ktorym natychmiast bedzie mowa.

CeloWe skupianie towaréw importu i eksportu w porcie
gdanskim jako gtéwny warunek trwalej egzystencji dla
polskich towarzystw zeglugowych.

— Niema zeglugi bez frachtdw. Osobowa komuni-
kacja na morzach zawsze jest tylko przydatkiem, nieraz
bardzo potrzebnym, nieraz korzystnym, gdy np. statek
ma frachty tylko w jedng strone, za$ z powrotem wraca
niemal prozny, jednak précz specjalnych wypadkéw jak
linje przewozowe, ktére w naszych warunkach sie nie
spotykajg, fracht dominuje i dyktuje nawet szczego-
towo swojemi wiasnosciami (masowy, pospieszny, sezo-
nowy) charakter, a nawet i samo istnienie tub nieistnie-
nie linji zeglugowej.

Towary wiec sg tem niezbednem paliwem dla Ma-
szynerji Zeglugi, bez ktorego zamiera w niej bardzo
szybko wszelki celowy ruch. Paliwo to musi nadpty-
wacé stale, bez diuzszych przerw i niespodzianek; u-
trwala sie wowczas pewien obieg, ktdrego sprawnosc
i statos¢ wcigga wehA nowe towary. Obrét towaréw
sie zwieksza, — zegluga sie rozwija.

— Towary w pewnym porcie mogg sie znale$¢ albo
dla importu, albo dla eksportu, albo tez na skiadzie,
przechowaniu, zwigzanem lub nie zwigzanem z pewng
przerébka towaru. W wiekszos$ci portéw poéinocno-za-
chodniej Europy procz portow specjalnie weglowych
(Cardiff) lub rudnych (Narvik) import przewyzsza eks-
port, natomiast funkcje sktadowe przystugujg tylko
wiekszym portom, jak Londyn, Hamburg, Brema, Roter-
dam, Amsterdam, Antwerpja. Porty te sprowadzajg
cate statki jednolitego tadunku, jak bawetna, kawa, ryz,
herbata, tyton, kauczuk, a po6zniej detalicznie sprzedaja
na statki europejskiej zeglugi, ktore maja juz mieszany
tadunek i Zadawalniajg mniejsze lokalne zapotrzebowa-
nia. Takie posredniczenie daje portom wiekszym po-
wazne zyski, ozywiajgc w nich ruch i skupiajgc w ich

5S

wolnych obwodach ogromne ilosci towarow. Do odpo-
wiedniego rozwoju takiego portu nalezy rozsadna poli-
tyka saimorzgidow i rzadéw, ofiarno$¢ obywateli miasta
portowego, jak to widzimy na przykiadzie Bremy, wre-
szcie potozenie portu. Jak wykazatem w roku zesztym
w szeregu artykutdw w ,Dzienniku Gdanskim*“ ktdre
nastepnie wyszty jako osobna broszura pt. ,,Port Reczy-
pospolitej“ Gdansk ma wprost $wietne szanse by stac
sie pierwszorzednym portem skiadowym dla wschodniej
Europy, przemujac znaczng aze$¢ fukcyj Hamburga
i Bremy na siebie. Obawy tam wypowiedziane, ze
Gdansk nie okaze inicjatywy w walce np. z Bremg jako
portem skiadowym dla baweiny niestety sie sprawdzaja.
Nie wieie zreszta lepszg jest n'estety £06dZ dzisiejsza,
ktéra bierze baweine przez Zbaszyn lub Pile, gdzie sie
da, a Gdansk, a polski handel morski? — a c6z to kogo
ma obchodzi¢? — Zaledwie w ostatnich czasach jacy$
Amerykanie jeli przekonywac todzian, ze przeciez i dla
nich lepiej sprowadza¢ baweine przez Gdansk, i zdaje
sie, ze z tego beda jakie$ skutki.

— Czekajac na patrjotyzm niektorych todzian w o-
bnotaich bawetng posiiwie¢by zdazyt na brzegu miody
marynarz polski,.gdyby nie przyszta z pomocg sobie
Polska sama, utrwalajac lzejsza taryfe dla bawetny via
Gdansk. Zaoszczedzitoby sie w ten sposéb przedewszy-
stkieim 1) optacenie kolei niemieckich od Bremy do gra-
nicy polskiej, 2) optacenie cet niemieckich. Ale skupia-
jac caty import bawetny w Gdansku drogg organizacji
zafcup6iw naszych faibrykamtdiw i polityki jtaryfowej nasize
kupiectwo i nasz rzad okazaliby olbrzymig ustuge spra-
wie ojczystej marynarki; niech sprawa importu bawet-
ny, jako typowa, postuzy nam przyktadem co znaczy
ce'owe skupienie jakiego$ towaru na pewnej drodze i
jak olbrzymie pocigga za sobg skutki w rozwoju zeglugi.

— Przypuszczamy wiec, ze taryfa jest ulozona w
ten sposdb, ze cata importowana bawetna musi sie skie-
rowac przez Gdansk.

Pierwsze stadjum. Powstanie sktadow baweiny w
Gdansku. Bawetna ta jednak przywozona z Bremy.
Wpityw gietdy bremenskiej trwa.

Drugie stadjum. Trwato$¢ mchu baweiny na Gdarsk
wywotuje sprowadzanie bezposrednio statkow z jednoli-
tym faldunkiem baweiny z Sawannah. Okoliczno$ciowo
siatki battyckiej zeglugi zaczynajg bra¢ baweine z
Gdanska ido Lipawy, Rygi, Rewia.

Trzecie stadjum. Posrednictwo Bremy usuniete i
wpityw gietdy bawetnianej w Bremie przetamany.
Gdansk portem bawetniamo-importowym — dla Polski
— skiadowym dla Prus Wschodnich, Litwy, totwy, E-
stonji, P6in. Rosji i Finlandii. Sklad baweiny lezy tu
blize5tych krajow, jest wiec ta bawetna dla nich tansza.

— Wplyw tego celowego skupienia baweiny w
Gdansku na zegluge baltyckg przedewszystkiem jest
tak jasny, ze nie wymaga komentarza. Co do ocea-
nicznej zeglugi, to sam import i sktad bawetlny w Gdan-
sku magtby zajac¢ kilka wielkich polskich parowcoéw to-
warowych.

— Ale nie sama bawetna nrataby tatwg tendencje
skupienia sie w Gdansku. Produkta naftowe juz dzi$ sg
w Gdansku tansze niz w jakimkolwiek innym porcie
battyckim. To przycigga linje okretowe do portu, czy-
ni go weztowym punktem na Baltyku; tylko konse-
kwentniej w tym kierunku i$¢, — celowo skupiaé na
Gdansk towary, rozpelzajace sie przefz lgdowe granice
na zewnatrz, np. w ostatnich czasach Estonia zamawig
u nas wegiel, jeczmien; eksport ma sie odbywaé we-
dtug przypuszczen naszych eksporterow kofleijg na Wilno
—Dzwinsk! bytoby wielkim bledem dopusci¢, azeby
eksport skierowat sie tg drogg, a nie przez Gdansk.
Mianowicie przy eksporcie wschodnig drogg nie uniknie
sie przetadowania, gdyz Estonia ma rosyjskg szerokos¢
toru, na przetadowaniu tem i na czesci transportu zaro-
bi totwa, a Ogdlne koszta transportu bedg drozsze;
natomiast przy eksporcie na Gdarnsk zarobek przetado-
wania zostaje w Wolnym Miescie, a przybywa ilos¢ pol-
skiego frachtu na polsko-estofiska linje z widokami dal-



S2ego rozwoju transportu frachtow w tym Kierunku.
Nalezy tylko réwniez obnizyé, i to bardzo nieznacznie,
frachty kolejowe w kierunku na Gdansk.

— Widzimy wiec na paru przyktadach jak wielkie
skutki  dla zeglugi mogtoby pociggna¢ celowe
skupienie frachtéw w Gdansku przez odpowiednig'poli-
tyke naszych transportéw koflejowych. Sadze, ze pol-
scy cztonkowie Rady Portowej wraz z przedstawiciela-
mi odpowiednich ministerjdw, oraz zainteresowanych
sfer kupieckich, przemystu i zeglugi mogliby wytonic¢
odpowiednig Rade Handlu Morskiego i Zeglugi Morskiej,
ktérej konkretnym celem bytoby da¢ na drodze skupia-
nia towarow w Gdansku podstawe dla rozwoju pol-
skich przedsiebiorstw zeglugi. Przy tych warun-
kach zorganizowanego i umiejetnego ze strony polskiej
poparcia sgdzimy, ze majg szanse rozwingé sie polskie
linie oikreitowe w kazdym z nastepujacych 'typéw zeglugi.

Zegluga baltycka.

— Tu miataby prywatna przedsiebiorczos¢ polska
najwczesniej obsadzi¢ przynajmniej jednym parowcem
600 itonnowym linie towarowo-osobowg Gdansk—Kiaj-
peda—Lipawa—Rewel—Hetsimgfors, a wskazang jest,
przynajmniej na pierwszy czas, niewielka subwencja
rzgdowa. Linja ta ma dla nas wielkie znaczenie nie
tylko handlowe, ale i znaczenie utrzymania tgcznosci
kulturalno-politycznej z mtodemi panstwami battyckie-
mi. Smiem twierdzi¢, ze nieutrzymywanie tej liinji przez
nas do dzi§ dnia kosztowato nas tadne setki mfiljouéw
z powodu stabego kontaktu miedzy nami a temi pan-
stwami, uprzedzenia nas w handlu z nimi przez innych,
psucia nam u nich opinii, nieobecnos¢ wcigz jeszcze na-
szej flagi handlowej w tak waznych w przysztosci w
naszych stosunkach portach jak Kiajpeda, Ryga, Rewel.

— Jeszcze w r. 1919 admirat estonski Pitka przy o-
nuszczenh.u przez nizej podpisanego Rewia proponowat
nam postawi¢ w pendant do ,Wasy“ ktéra juz wow-
czas dos¢ regularnie kursowata miedzy Rewlem i Gdan-
skiem — odpowiedni statek polski, z tem, azeby linja
byta tygodniowgq i statek estonski i polski przyjmowaty
w rownych warunkach frachty, zastepujac sie wzaijemnie.
Propozycja u nas nie poruszyta nikogo. Tymczasem
~Wasa“ jak kursowata tak kursuje samotnie, latem cze-
$ciej nieco niz w zimie. Staby ten i zbyt maty dla
zimy parowiec o czterystu zaledwie tonnach wyporno-
§ci meznie przebija sie przez kre, czekajac cierpliwie
od dwu lat spotkania gdzieS wpdtdrodze polskiego to-
warzysza. Moze sie juz predko doczeka?

Zegluga europejska.

— Tu zndw pozadang i mozliwg jest jedynie zeglu-
ga towarowa. Linie Londyn—Gdansk i Hull—Gdansk
sg dobrze obsadzone; oo do innych linij pr6znem bytoby
wysilac¢ sie z przepowiednig w jakim kierunku najwiecej
rozwinie sie ta zegluga. Frachty catkowicie okre$lg Ja
swa trescig i iloScig. Ze frachty bedg obfite i rozmaite,
— nie ulega watpliwos$ci. Frachty wywozowe muszg
nas interesowaé wiecej, gdyz te tatwiej dostang sie na
polskie okrety. Z masowych fadunkéw w rachube
przychodzi jedynie drzewo, cement, cukier. Pierwszy z
tych tadunkéw da prace wielu oke-tom, a niechze jak
najwieksza ich liczba bedzie statkami polskiemi. (Cie-
kawy szczeg6t: firmy drzewne polskie eksportujac
drzewo do Holandii muszg przedstawia¢ dowody, ze
drzewo sprzedawane przez firme nie jest pochodzenia
niemieckiego). W grupie statkow, ktére bedg uprawiaty
w najblizszym czasie zegluge europejska wymienimy
précz ,Krakowa* t-wa ,Sarmatia“ jeszcze ,Wiste*“ te-
goz towarzystwa, ktdra ma by¢ wkrétce uruchomiona,
oraz zaglowo-motOTOwy bark ,Lwdéw“, Min-stwa Prze-
mystu i Handlu, ktérego przyszte podrdéze stojg w za-
leznosci od frachtow, przewaznie rzadowych, ktére mu
sie nadarza.

— Wreszcie nadmienie jeszcze raz, odwotujac Sie do
artykutow zebranych w tej kwestii w Nr. 1 ,Zeglarza
Polskiego“, ze eksport w zakresie blizszej europejskiej
(Anglia, Norwegja, Francja p6tnocna, Belgja, Holandia)
i battyckiej zeglugi moze sie odbywa¢ w holowanych
berlinkach morskiego typu, 00 szczeg6lniej nadaje sie
dla drzewa (europejska zegluga) i nafty (baltycka ze-
gluga). .

Zegluga oceaniczna.

Dla tej zeglugi powinno byé szczeg6lniej gruntownie
i pewnie przygotowane podtoze frachtowe. Przy tym
warunku mozliwe sg w dalszym planie trzy linje:

1) Linja towarowo-bawetniana, Savannah—Gdansk,
jak réwniez z innych partéw eksportow baweiny —
ibezposrednio do Gdanska. O warunkaldh jej istnienia
juz mdiwilisimy na przyktadzie skupienia importowanej
baweiny w Gdansku.

2) Linja towarowo-osobowa Nowy York—Gdansk.
Ta linia moze powstac¢ tylko po odpowiedniem przygo-
twaniu nie tylko frachtow ale i nalezytej organizacji
emigracji i reemigracji w Gdansku lub Tczewie. Ru-
chy biedniejszej ludnosci poprzez Oceany w zwiazku z
réznicami na walucie a wiec i zarobkami na walucie, i
w zwigzku z bezrobociem w krajach ze szczegO6lniej
»Silng” walutg sg znaczne i przystosowano w .rozmai-
tych krajach wiele, typowych ,cargo“, — towarowcdw,
— na statki towarowo-osobowe. Wielkich wygdd na
takim statku niema, ani nawet do$¢ skromnych, szyb-
ko$¢ rowniez niska, ale jedzie sie tanio i jeszaze taniej
sie wiezie bagaze. Nie takim miat by¢ przerobiony
nai luksusowy parostatek pasazerski ndeldoiszty statek
polski ,Jozef Pitsudski“. Na podréz ,wodg od
Nowego Yorku ,az do samego domu*“ zamiast zeby wy-
sigé¢ w Cherbourgu lub Antwerpii i szybko i wygodnie
dojecha¢ dalej kolejg, — zdecyduje sie taka Marianna
z Brazylji, lub tesknigcy do Polski Pan Balcer, ktdrzy
nie dorobili sie miljonéw ani w Brazylji, ani w Stanach
Zjednoczonych, a nie zdecyduje sie zupelnie zresztg
rzadki typ zamoznego Amerykanina-Polaka, ktéry nie
predko jeszcze tak licznie zawita do Polski. To samo
w drodze na zachdd. Skierowaé na Gdansk uda sie za-
wsze tylko mniej zamoznych emigrantéw, zamozniejsi
zawsze beda szukali zaohodniejszych punktéw odjazdu
portowego i szybszych parowcow.

Stad wynika najwyrazniej typ tych parowcéw: po-
jemnos¢ 4 do 8 tys. tonn, szybkos$¢ 10 weztdéw, odkre-
cane t6zka i stoty, z moznoScig przysposobienia pomie-
szczen pasazerskich na tadownie i odwrotnie.

3) Linia towarowo-osobowa potudniowo-amerykan-
ska..

Ze linja ta jest dla nas wazng ze wzgledu na naszg
kolonizacje w potudniowych stanach Brazylji — nie u-
lega watpliwosci. Nie bedziemy jednak narazie mowili
blizej o tej linii, gdyz przygotowaé jag mogtyby jedynie
podroze diuzej trwajgce naszych trampdw., ooby wy-
kryto szanse rozwoju tej linji. Nalezy wiec jeszcze ta
linja do dalszej przysztosci.

Streszczamy teraz zadania nasze w kazdym typie
zeglugi.

1) W zegludze portowej — obstugiwanie statkow ta-
dujacych z Polski i wytadowujacych dla Polski — pol-
skimi holownikami i szkutami.

2) w zegludze miejscowej — usadowienie Kaszubow
przy porcie ,,Hel“. Wzmocnienie icfi flotyli rybackiej
kutrami motorowemu Utrzymanie polskiej linjE osobo-
wej Gdansk—Sopot—Gdynia—Hel.

3) w zegludze battyckiej: utrzymanie polskiej linii
towarowo-osobowej Gdansk—Kitajpeda—Lipawa—iRe-
wel—Helsingfors (w zimie tylko do Rewia albo do
Hangoe). Eksport baltycki polskich produktow nafto-
wych na wiasnych statkach.

4) w zegludze europejskiej: zegluga towarowa do
panstw dokota morza P6tnocnego i do Francji.

5) w zegludze oceanicznej: linja bawetniana i linja
towarowo-osobowa do Nowego Yorku z zastrzezeniem,
ze podtoze frachtowe dla tych Pnij nprzedrfo przygoio-



wane zostanie przez wspolna akcje rzadu naszego, ku-
piectwa i przemystowcow.

Wogoéle kluczem do pomysinego rozwigzania sprawy
naszej marynarki handlowej jest celowe skupienie frach-
tow wwozowych i wywozowych na Gdansk, czyli pra-
widtowa polityka portowa i kolejowa, ktéra mie¢ po-
winna na oku jeden wielki cel: rozw6j polskiego handlu
morskiego na polskich okretach na korzy$¢ przemystu
polskiego i catego kraju.

P. S. Oczywiscie sprawa taryf obnizonych do Gdanska,
$cisle »wigzana /by¢ musi :ze sprawg sktadéw portowych i
innych! praiw polskich w jporcie gdanskim. W przeciwnym
razie nadal tuczy¢ sie beSdg firmy berlinsko-igdanskie rpmzeiwo-
zem ‘tadunkdéw iz Polski i do Polski, jak .to ma miejsce do
dzi§ dnia, ®dy jesteSmy obserwatorami szalonego wprost
wzrostu wtasnej floty gdanskiej, tonnaz ktére$ przekracza
dzi$ tonnaz polski przeszto dwudziestokrotnie.

Jozef Klejnot-Turski.

0 slipach i dokach dla remontu statkow
zeglugi Srodladowe!.

W dawniejszych czasach, kiedy okrety morskie nie
przewyzszaty w swych rozmiarach i w swej wyporno-
§ci statkéw, uzywanych obecnie w zegludze srédlado-
wej, wydobywanie statkow z wody ce-lem oczyszczenia
tub naprawy czesci zanurzonych odbywato sie wsze-
dzie w ten sposéb za pomocg ptaszczyzn pochytych i
mniej lub wiecej doskonatych san. Praktyka ta, odpo-
wiednio do postepéw techniki udoskonalona, jest i dzi$
jeszcze 'stosowang przy remontach statkolw zegfagi
Srédlagdowej. Jako szczyt doskonatoSci w tej dziedzinie
techniki uchodzg obecnie tak zwane ,slipy”“ (,slip® —
wyraz angielski), sktadajace sie z ptaszczyzny pochyitej,
z ikillkai par sizym, ma ktérych posuwajg sie wozki wy-
ciggowe oraz z wind mechanicznych z zapedem maszy-
uowym lub elektrycznym. Celem wydobycia statku z
wody spuszcza sie wozki pociggowe do wody pod dno
statlku. W miare po6Zniejszego wspbélnego wyciggania
wozkow i statku, dno statku osigdg na wdzkach, poczem
statek moze by¢ wyciggniety dowolnie wysoko na lad.

Do wydobywania okretow morskich o wielkich jak
1 $rednich rozmiarach stuzg wytacznie doki ptywajace
lub doki suche. Dok ptywajacy jesit rodzaijlu skrzyni.
Przez wpuszczenie wody do komor doku mozna tenze
zanurzy¢ tak dalece, az Okret, té6iry ma by¢ wyciggnie-
ty, moze wjecha¢ do doku. Po wypompowaniu wody”z
komar, dok wynurza sie z wody razem z statkiem, kto-
ry osiadt na dnie doku.

Doki suche urzgdzone sg na ladzie przy basenie por-
towym lub nad. brzegiem zatoki i sktadajg sie gtownie
z basenu dokowego i groMi ptywajacej, ktdra 'zamyika
basen od strony poiriftu lub zatoki. Skoro statek, ktory
ma by¢ wydobyty z wody, .znajdzie sie we wnetrzu
basenu, zamyka sie basen przez zatopienie grobli, a
zawarto$¢ basenu wypompowuje ;sie za pomocg sinych
pomp. Okret osiada kilem na dmie doku. Wyprowadze-
nie okretu z doku odbywa sie w odwrotnym ponzadlku.
Groble zamykajgcg unosi sie przez wypompowanie wo-
dy z piej, woda wptywa do basenu, a grobla moze by¢
odholowang na bok, poozem wyjazd dla statku jest iwiol-
ny. Same wykonanie napraw w dokach suchych jest
dogodinieisize niiz w dokach ptywajacych z powodu, iz
dotki suche sg potozone blisko warsztatow. W ostatnich
czasach daje sie jednak pierwszenstwo dokom plywa-
jacym, poniewaz koszta budowy i utrzymania, zwta-
szcza wiekszych dokdw suchych z powodu truidnych
i Ucigzliwych rob6t — dno doku znajduje sie do 10 me-
metréw ponizej powierzchni wody — sg bardzo wy-
sokie. a juz mniejsze pekniecia w dnie luib $cianach ba-
senu, bedacych pod statam parciem wody, Spowodowac
moga utrate catego doku.

Jezeli mimo tego wysuwamy 'kwestie zastosowania
dolcow imetiycfr, i 4 «suwat *8a «Wrtwnlfiiw sta)tfcO)w ee»
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glugi $rddladowej, wnioskowaé mozna, iz pomyslane
przez nas doki suche sg innego rodzaju niz doki wyzej
opisane. Niema prizy nich statego parcia wody ma $cia-
ny i ,dno basenu, a izateim niema wysokich kiaszitow
budowy i utrzymania. Niema i 'drogiego wypompowa-
nia wody, bo woda z doku wyptywa samoczynnie. —
Czy jest to wiec nowy wynalazek, mogacy spowodo-
wac_ przewrot w dotychczasowych metodach wydoby-
wania statkow? Tak nie jest. Powodem, czemu Kkota
fachowe dotad prawie wcale nie zajmowaly sie tego
rodlzaju dokami, ktére nazwiemy ,dolinami dokowemi*
jest, ze mozliwos¢ urizadlzenia tychze tylko tam jest da-
na® gdzie sg doptywy do rzeki wiekszej i ¢fdlzie sg
précz tego odpowiednie warunki terenu.

Dla zrozumienia urzgdzenia ,doliny dokowej*“ niech
postuzy przyktad. Przy Tczewie na terenie miedzy por-
tem zimowym a mostem koleSowym tuz nad Wisty
znajduje sie mata dolina, praeiz ktérg przeptywa giebo-

Miejsce doliny dokowej przy istniejgcym poirofc zimowym
w Tczewie.

ko w teren wrzynajagcy sie kanat miynski, odprowa-
dzajagcy wode z rezeirwoairu i turbiny miyna wodnego
obok cukrowni ,Ceres“. Dolina ta, na 255 metréw dtu-
ga i 40 metréw szeroka z jednej strony zamknieta jest
groblg portu, z drugiej strony wyzej potozonym, nieza-
budowanym terenem cukrowni, tylng S$ciane tworzy
grobla miynska i teren miyAski z rezerwoarem wo-
dnym, kilka metrow wyzej niz dolina potozony. Zas
frontowg strona jest otwarta ku Wisle. Wystarczy zam-
kngé ta strone frontowa groblg, a w grobli tej zostawié
otwor dla ujScia kanatu, ktéry zamknaé by mozna pon-
tonem ptywajacymi, jak przy morfikidh dokach suchych,
lub tez zwyczajniejszg konstrukcjg np. za pomocg wrat.
Tem samem dolina dobowg jest teoretycznie gotowa
do dokowania statkow. Praktyczne przeprowadzenie
projektu wymagatoby pewnych rob6t przy rozszerze-
niu i pogtebieniu kanatu, przy wzmocnieniu skarp ka-
natu i przy urzadzeniu fundamentéw, majgcych stuzyé
do oparcia kilu lub dna statku.

Sposéb wydobywania statkow bytby nastepujacy.
Statek' wjezdza od strony rzeki do kanatu. Otwér w
grobli zamyka sie, przez co powierzchnia wody unosi
sie najprz6d w kanale, a potem woda przelewa sie w
basen. Skoro duo statku uniosto sie ponad brzeg kanatu,
rozpoczyna sie przeholowanie tegoz ponad fundamenty
w basenie, a skorolstatek jest w nalezytej pozycji nad
fundamentem, otwiera si¢ wrota w grobli. Woda wy-
ptywa z basenu, a statelk oisiaid« na tadajnemieie. Spo-



sobu sprowadzenia statku z powrottenn do rizelki po po-
wyzszemi nie potrzeba blizej objasniaé. Gziais trwania ta-
kiego wydobywania statkéw zalezny bedzie od sitami
wody w rzece, od wielkosci doptywu wody w kanale
i od rozmiaréw basenu. Pewne trudnosci bytyby, gdy-
by w czasie pochodu wysokiej wody dok byt zajety
przez statek, bedacy w naprawie. Wtenczas otwor w
grobli musiatby by¢ stale zamkniety, a nadmiar wody
z rezerwoaru miynskiego nalezatoby oidpirowadzi¢ do
Wisty z pominigciem kanatu i basenu Mb za pomocy
przepompowania wody. Okresy pochodu wysokiej wo-
dy na Wisle sg jednak rzadkie i krotkie i mogg by¢ w
dolnej czesci rzeki na kilka dni przedtem przepowie-
dziane.

Zaleta doliny dokowej w porownaniu do S$lipu jest,
ze wydobywanie statkéw odbywa sie bez zuzywania
sity wyciggowej i ze konstrukcja statku podczas wy-
dobywania nie Jest nadwerezona, co przy wycigganiu
na wodzkach S$lipu nie da sie unikngé. Za$ koszta urzg-
dzenia doliny dokoweij przymajmnieij w warunkach
tczewskich nie bytyby znacznie wieksze niz kosizta bu-
dowy nowego S$lipu. Wydajnos¢ doliny dokowej 'mozna
podnie$¢ przez urzadzenie i kombinowanie kilku oddziel-
nych basenéw w dolinie.

Ale przyktad ,doliny dokowej“ przy Tczewie ma
tez swoje wady raz ze wzgledu na istniejacy tam miyn
wodny, jak réwniez dlatego, ze brak przy dolinie, nale-
zytego terenu dla warsztatow. Wykorzystanie ted do-
liny bytoby mozliwe w zwigzku z istniejacymi tam
juz warsztatami panstwowymi lub w zwigzku z stocz-
nia prywatng, ktérej uruchomienie w porcie tczewskim
zapowiada sie juz od przeszto roku. Stocznia ta zyska-
taby w dolinie dokowej miejsce dla remontu statkéw i
nawet dla budowy nowych statkdw i to miejsce, ktore
bj™Moby zupetnie zabezpieczone przed wysoka woda. Ta-
kich miejsc w obwodzie obecnego portu truidno bedzie
wyznaczyc.

Powyzszem nie zamierzamy rozpocza¢ propagandy
za nowym projektem stoczni i dotgczyé do projektédw
dotad niezrealizowanych jeszcze jeden nowy, gdyz czas
zeby nareszcie jedna z tych dawno juz projektowanych
mstoczni powstata — cho¢ zrazu umiej doskonata, ale
byleby byta. Przyktadem powyzszym chcielismy wy-
kaza¢, ze nie koniecznie nasladowa¢ nam potrzeba wzo-
ry obce i ze przy sposobach remontowania statkow ze-
glugi srédlagdowej mozliwe sg jeszcze udoskonalenia.

Iniz. Franciszek Fojut.

W sprawie skladow porta-
wfeii w Gdarsku
otrzymaliSmy od Zarzadu Ligi Zeglugi Polskiej nastepujace
pismo, ktére jato memorjat wystosowane zostato do Mi-
nisterstw i instytucjg panstwowych, zakresu ktérych ta spra-

wa dotyczy:
.Liga Zeglugi Polskiej, wystuchawszy referatu swoich
przedstawicieli w Gdansku i zapoznawszy sie z ztgczonym

materiatem w sprawie stosunkow w Porcie Gdanskim, uwaza
za swo0j obowigzek zwro6ci¢ uwage na nastepujace:

Port Gdanski, bedac jedynym portem, w ktérym dla Polski
bylty zapewnione pewne przywileje, majace na- celu utatwie-
nie™ bezposrednich stosunkéw handlowych miedzy Polska i
krajami zamorskiemi, powinien przedstawia¢ realne gwaran-
cje, ze ekonomiczne interesy polskie beda uwzglednione w
petnej mierze.

Warunkiem koniecznym wykorzystania Portu Gdanskiego,
jako portu dla handlu zewnetrznego Polski, jest danie mozno-
§ci dla handlu i przemystu polskiego, korzystania z ushug
firm ojczystych od chwili nadejscia statku wtzgledem towardw
importowanych, do chwili odejscia statku, wzgledem towaréw
eksportowanych.
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W przeciwnym razie najwazniejsze operacje znajda sie w
rekach obcych, nie tylko niezainteresowanych w rozwoju han-
dlu polskiego ale owszem, starajacych sie stworzy¢ warunki,
utrudniajgce nawigzanie bezpos$rednich stosunkéw ekonomicz-
nych z innymi krajami i dazacych do ujecia posrednictwa w
tym handlu w swoje rece.

Zewnetrzny handel polski tylko wéwczas bedzie sie magt
normalnie rozwijaé, jesli w Porcie Gdanskim bedzie zabezpie-
czone absolutne pierwszenstwo dla polskich przedsiebiorstw.

Jezeli bedzie inaczej, to caty przyszty rozwéj naszego han-
dlu bed2ie w zaleznosci od cudzoziemcoéw, nie méwigc o tem,
ze nigdy nie odzyskamy bazy, na ktérej moglibySmy miec na-
dzieje stworzenia ojczystej zeglugi morskiej, koniecznej dla
kraju, dazacego do samodzielno$ci gospodarcze;j.

Pierwszym i nieodzownym warunkiem normalnego funkcjo-
nowania polskiego handlu jest zabezpieczenie dla polskich
firm, (w stosunku do ktorych istnieje pewno$¢, ze sa unieza-
leznione od wptywoéw obcych), dogodnych miejsc sktadowych
w Porcie Gdanskim.

Rada Portowa obecn-ie zajmuje sie rozstrzygnieciem tej
sprawy, przyczem jednak wskutek stanowiska, zajetego przez
prezesa Rady Portowej w Gdansku, zachodzi powazna oba-
wa, ze interesy polskie nie zostang uwzglednione.

Biorgc pod uwage, ze Gdanski Port obstuguje prawie wy-
tacznie handel polski, a tylko w nieznacznej mierze handel
miejscowy, wydaje sie logicznem, aby Polska, przez firmy
polskie, miata w swem rozporzadzeniu nie mniej 75 procent
sktadéw i placow sktadokwych w obrebie Portu Gdanskiego.

O'ile w czasie przedwojennym, kiedy Gdansk byt jednym
z niewielkich portéw niemieckich, nie byto nienormalnem, ze
w porcie tym transportowe operacje ogniskowaty sie w re-
kach firm niemieckich, to obecnie gdy Port Gdanski przestat
obstugiwaé Prusy, pozostawienie takiego stanu rzeczy, tytoby
zupetnie nieacpuszczalnem.

Jedna z firm niemieckich w Gdansku, dysponuje w dniu
dzisiejszym przestrzenig na przetadunek w Wolnym Porcie
okoto 16 000 tonn, wobec 6 000 tonn dla innych firm i P. K. P.

Polskie firmy, pracujgce w Gdansku, dotychczas n,ie otrzy-
maty w rzeczywisto$ci ani jednego sktadu bezpos$rednio od
tych instytucji, ktére nimi rozporzadzajg i byty zmuszone
dzierzawi¢ sktady od os6b prywatnych za cene bardzo wygoé-
rowang. Wiskutek tego firmy polskie, w poréwnaniiu z fir-
mami miejscowemi, majace tanie skiady, znajdujg sie w nad-
zwyczaj upo$ledzonych warunkach i jesli wytrzymuja dotych-
czas konkurencje z firmami niemieckiemi, to w znacznej cze-
$ci dzieki swej dobrej organizacji i energii.

Brak sktadow, znajdujacych sie w posiadaniu firm polskich
na warunkach normalnych, prowadzi réwniez do tego, ze
przesiehiorstwa polskie w Gdansku nie sg w stanie zastosowacé
ulepszen, majacych na celu udogodnienia dla handlu polskiego,
zmniejszenia kosztéw i wogdle stworzenia warunkéw, sprzy-
jajacych rozwojowi zewnetrznego handlu Polski.

Zachodzi powazna obawa, ze przy podziale placéw niektd-
re z najbardziej powaznych firm polskich, bedag mogty otrzy-
maé¢ mniej miejsc sktadowych w porcie gdanskim, niz posia-
daja obecnie.

Nie méwigc o innych statych szykanach i trudnosciach, ja-
kim podlegajg Polacy w Gdansku, wytwarza sie sytuacja,
przy ktorej Gdansk nie utatwia stosunkéw Polsce z krajami
zamorskimi, lecz stanowi przeszkode w rozwoju handlu pol-
skiego i polskiej zeglugi.

Jezeli obecnie z powodu ogdélnego kryzysu ekonomicznego
Polska nie odczuwa jeszcze tego, to niezawodnie nastgpi dzien
w ktérym cata Polska zrozumie, ze dzigki niedostatecznie
energicznej polityce polskiej w stosunku do portu gdanskiego,
Gdansk bedzie tamag w zewnetrznym handlu polskim. Gospo-
darzami u siebie bedziemy nie my, ale inne elementy, mniej
lub wigcej nam nieprzyjazne.

_Zadne umowy pomiedzy Gdanskiem a Polskg nie zmienig
tej sytuacji, o ile zasadnicza sprawa warunkéw pracy firm
polskich w porcie gdanskim nie bedzie zalatwiona w sposéb,
pomysiny dla rzeczywistych intereséw Polski.

Liga Zeglugi Polskiej uwazataby za konieczne energiczng
interwencje rzadu w sprawie zabezpieczenia absolutnego pier-
wszeAstwa w porcie gdanskim dila interesow polskich, a prze-
dewszystkiem w sprawie mielsc sktadowych i ma przekonanie



ze rzad nie zechce przyja¢ na siebie odpowiedzialnosci za
dopuszczenie do sytuacji, przy jiakieg©ort gdanski bedzie i nadal
przeszkodg w rozwoju bezposrednich stosunkéw Polski z kra-
jami zamorskiemi.”

Sport zaglowy | motorowy.

Uwagi wstepne.

— Ze wszystkich dziedzin sportu sport wodny jest
najwiecej celowy, najwiecej powazny, dajacy Swietne
wynilki nie tylko fizycznego rozwoju cztowieka go upra-
wiajacego, ale i bezposrednio podnoszacy warto$¢ za-
wodowga jednostki, o ile jest ona zeglarzem. Powiem
krotko: spiort wodny jest tern dla marynarzy, czem
szachy dla matematyki; zabawa, gra, ale zabawg, daja-
cg znakomitg gimnastyke we wiasnym zawodzie, nawet
mogacg cztowieka podnie$¢ zawodowo, zaszczepiajac
mu oszczedno$¢ ruchéw i celowos$é zamierzen, uczagé
go wykorzystywacé i rozwigzywac¢ na drodze praktycz-
nej mozliwe potozenia i kombinacje, spotykane w jego
zawodzie. Za$ jak niematematyka szachy mogg przy-
zwyczai¢ do matematycznego typu myslenia, tak sport
wodny moze wprowadzi¢ znakomicie w dziedzine prak-
tycznej marynarki.

— To tez nie jest przypadkiem, ze Anglicy, najlepsi
marynarze Swiata sg tez najlepszymi sportowcami wo-
dnymi, — wioS$larzami, ptywakami, zeglowcami. Jedy-
nie miieszikancykolonij angielskich, lkawaldyjczycy i auBitra-
lijczycy, spadkobiercy tradycji angielskiej, zaczynaja
wyprzedzaé Anglikbw w niektorych dziedzinach sportu
wodnego, jak ptywanie i wiostowanie w kajakach. W
sporcie jachtow zaglowych, szczegdlniej wyscigowych
wyprzedzili nieco Anglikbw Amerykanie P6tnocni, ro-
wniez spadkobiercy tradycji angielskiej na tem polu.

— W naszym battyckim otoczeniu tak samo mamy
dzielnych jachtsmenéw i ptywakdéw, a na pierwszym
miejscu pod tym wzgledem postawimy Finndw; ale i
Dunczycy. Estonczycy i Szwedzi sg wybitnymi sports-
menami na morzu, utrzymujac sie na wysokim poziomie,
dalej idg Niemcy, totysze i Rosjanie. Sport zaglowy
w Niemczech rozwingt sie przewaznie w ostatnich cza-
sach. Jako nar6d Niemcy jeszcze nie zdazyli przepoié
sie gruntownie ideg morza, chociaz agitacja i zdolno$é
do mechanicznego przystosowania sie do nakazéw spo-
tecznych dofcazaly cudéw. Wiedzag morska ogromnie
sie rozpowszechnita w Niemczech, a po jeziorach i rze-
kach uprawiano namietnie i uprawia sie nadal sport za-
glowy, zaszczepiajagc prawdziwe zamitowanie do stat-
kéw i wody. Olbrzymig role w tym ruchu ode-
grat ekscesarz Wilhelm, a zaciekawieniem mitodziezy
skrzyd%atemi, Slicznemi jachtami, nadaniem catej tej akcji
rozmachu i astetyzimu zwerbowat sobie jdziesigtki i setki
tysiecy gorgcych'zwolennikéw % powiedzlmy bezstronnie,
w tej dziedzinie swojej sprytnej agitacji moze byt naj-
uczciwszy, wierzac z zapatem w to oo czynit i zache-
cajac innych do zabawy, ktéra w oczach narodu prze-
stawata by¢ prozng, dajac namacalne, Swietne wyniki
w postaci szybkiego, bajecznego wprost wzrostu han-
dlowej floty niemieckiej.

— Wecale nie nasladujgc Niemcoéw ani nie kroczac
zadnym odcinkiem ich kretej i zawrotnej drogi musimy
uprzytomni¢ sobie, ze i my chcac i muszac spopulary-
zowaé¢ morze w swyim narodzie iz catg powaga i pilno-
Scig potraktowaé powinnismy kwestje sportu wodnego,
dziek ktéremu potrafimy wpierw przykué uwage na-
rodu naszego do spraw morskich, a wykorzystawszy
ta juwage, wciggna¢ do handlu morskiego nasiz naréd,
ktéry to handel przyczyni sie do tego, ze Polska wejdzie
w rodzine narodéw zeglujacych, a sta¢ sie to moze pre-
dzej nawet, niz byto z Niemcami, z Austro-Wegrami, a
wreszcie siegajgc dalej — Moskowja, ktérg Piotr Wielki
swego czasu wygnat wbrew jej wio® icheci—ma imofee,
korzystajac z materiatu ludzkiego, ktdrego mu dostar-
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czyli rybacy z morza Bialego i jezior jpétnocno-rosyj-
skich i holenderscy szyprowie.

— Jednym iz najwazniejszych $srodkéw spopularyzo-
wania morza jest sport wodny niekoniecznie nawet na
morzu uprawiany. Kto godzinami bedzie sie krecit na
rzece lub jeziorze na czoinie, zaopatrzonym w przesScie-
radto i prymitywny ster, tego chetnie zawsze bedzie
ciagneto na morze.

Nalezy tylko tym (zabawom i probom inadac
pewng techniczng kulture, oswieci¢ takiego prymity-
wnego sportowca, zacheci¢ go do doskonalenia swego
czoina i zagla. Kréoieij mowigc, nalezy wyprowadzic
tego sportowca na ogoélnoeuropejski poziom, wytluma-
czy¢ mu, ze zabawa jego moze mie¢ i dla niego i dla
innych powazniejszag warto$¢. Dlatego tez propaganda
powinna by¢ tresciwg, dajagcqg wiedze w tym Kierunku.
Ogromny brak ksigzki w tym kierunku, traktujacej w
sposéb zupeinie elementarny sport wodny.

— Obecnie sport wodny sktada sie z czterech odre-
bnych gatezi, rozwijajacych sie wszedzie zupeinie sa-
modzielnie. Tu naleza:

1 Plywanie, 2. wiostowanie, 3. zaglowanie. 4. sport
motorowy.

— Z tych gatezi niemal .zupetnie u nas nierozwiniiete-
nri sg dwie ostatnie. Wielka ilo$¢ jezior, szczegélniej na
Pomorzu, na Liiilwie oraz w dorzeczu Warty i Prosny
sprzyja rozwojowi sportu zaglowego wewnetrznego,
za$ na morzu -zatoka Pucka jbairtdlzolsie nadaje do zeglu-
gi ptytkozagtebionych jachtéw i moze stuzy¢ dobrym
¢wiezebnem polem dla naszych poczatkujgcych jachts-
rnenéw. Sport motorowy dotychczas sie nie rozwijat
u nas wskutek niewystarczajacej zamoznosci tej klasy
spotecznej .j(ikupiectwa), ktora najwiecej ten sport upra-
wia, za$ obywatelstwo nasze ziemskie wiecej miato po-
ciggu do rasowych koni niz do rasowych motoréwek,
w czem, uwzgiedntwlszy czynniki polityczne i geograficz-
ne, nic dziwnego nie znajdziemy.

— Jednak juz czas, azeby zaczgé wptywaé stano-
wczo na zmiane tego stanu zacofania i obcosci tak wa-
znym gateziom sportu wodnego licznych warstw nasze-
go spoteczenstwa. Pozostawiajac popieranie i rozwija-
nie wioslarstwa na specjalnych todziach rasowych i kul-
tywowanie sztuki ptywania — naszym zastuzonym To-
warzystwom wio$larskim i pismom og6lnosportowym,
akcja spoteczna, ktérych rozwija sie nadzwyczaj pomy-
$Inie, uwazamy za konieczne porusza¢ kwestje sportu
zaglowego.i motorowego, ktére, spodziewamy sie, ze
jeszcze tego lata doprowadza do powstania polskiego
klubu zaglowo-motorowego na wybrzerzu polsko-gdan-
skim, skupiajac wszystkich sympatykow tego tak dla
nas doniostego sportu.

I. Jachty zaglowe. Ich ksztalty podwodne.
— jachty zaglowe stanowig tylko udoskonalony, do-
prowadzony pod wzgledem finezji, potd wzgledem szyb-

kosci i ptyniecia ciasno na wiatr typ ufcosno zaglowcow.
Dlatego tez spotykamy ws$rod jachtow kutry-tendry,
szlupy, jole, szkunery, — krdtko mowigc, wsizystkie ty-

py mniejszych zaglowcow.

— Gtowng osobliwoscig jachitélw jest charaktery-
styczny Kkil, zawsze gteboki, w znacznym stopniu obni-
zajacy Srodek ciezkoSci jachtu i zezwalajacy przez to
na zwiekszenie pola zaglowego. W zwiazku z pozga-
dang szybkoscia, giebokiem zanurzeniem jachtu i wiel-
kim ciezarem witasciwym Kilu, jest niezwykta szczup-
tos¢ podwodnych ksztattow jachtu. Wyjatek POKOrny
stanowig jaehty-fladry z wysuwanym kitem] lecz wy-
suniety Kil ten obydwiema swojemi booznemi powierzch-
niami zwieksza znakomicie powierzchnie podwodng tych
jachtow i wyrownuje wpiyw petnotliwosci ich ptaskiego
spodu.

Co do ksztattu podwodnej czesci
niamy:

kadtuba rozroz-

1 Jachty klasyczne kilowce, — z metalowym gtebo-

W przekroju po-
W Kkie-

kim kilem ksztattu pionowej ptetwy.
przecznym taki Ml ma kstztait wysokiej tyzwy.
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mranku osi podtuznej statku zajmuje om tylko jego czesé
srodkowa, zwezajac sie ku dotowi i to szybciej z przo-
du niz z tylu; gldwng przyczyng tego nierozszerzenia
kilu na calg dtugos¢ jest koniecznos$¢ zwiekszenia zwrot-
nosci jachtu.

— Jachtami kilowymi sg najwieksze jachty zaglowe,
jak réwniez Srednie 1 mate jachty morskie. Najmniejsze
zanurzajg sie w wodzie na 1~r—1" metra.

2) Jachty ze stepka pletwowg u dotu wzdetg w
ksztatcie cygara, — isg to talk zwane fladry. Kil ich
gteboki, ale krotki w kierunku poosiowym ma w prze-
kroju poprzecznym ksztatt waskiego pionu z gatkg u
dotu. Dzidb i rufa takiego jachtu nie sg ostrawe, lecz
majg ksztalt wychylajacej sie z wody tyzki. Dno wia-
Sciwe takiego jachtu ma ksztatt bardzo plaskiej tyzki.
Jachty tego typu zostaly wynalezione w roku 1890 przez
Slepego amerykanskiego instruktora jachtéw Herres-
hofa i dokonaty prawdziwego przewrotu w budowie
jachtéw, szczego6lniej wyscigowych. Przy matych wy-
miarach i wypornosci jachty te moga mie¢ olbrzymie o-
zagienie i zwrotno$¢ ich jest nadzwyczajna. Wskutek
tego, ze pole wodnicy ich jest szerokie, gdyz dziéb i ru-
fa wczesnie wychylaja sie z wody, a masa ich jest sku-
piona w $rodkowej czesci, dzieki krétkiemu kilowi, mo-
gq sie one prawie kreci¢c w miejscu, jak baki.

— WKkrdtce jednak okazato sie, ze nie posiadaty
wielu zalet zeglarskich i wskutek tegolnadawaty sie
przewaznie do wyscigow. Dzigki ptaskiemu swemu
ksztattowi sg zupetnie niemieszkalne i wskutek zalewa-
nia pryskami wody sg meczace dla zatogi. Ich ksztatt
wymaga niezwykiej wytrzymatosci wigzan kilu z ka-
dtubem i przy chodzeniu na fali ich wiek jest znacznie
krétszy, niz wiek innych jachtéw. Dobrze sie one nato-
miast nadajg do zeglugi w zakrytych od wiekszej fali,
ale i wystarczajgco gtebokich zatokach moérz wewnetrz-
nych, mianowicie wddi jz .drobng falg, pamuljacg’ nawet
przy mocnych wiatrach. Takim terenem sg naprzykiad
wody szkerowe finskie i szwedzkie na Battyku, w za-
toce Finskiej i Botnickiej.

3) Z kombinacji flader z wysuwanemi pionowo z dna
lub burty deskami i mieczami zaglowcoéw przybrzeznej
zaglugi zrodzit sie typ jachtow z wysuwanym kilem.
Jest to typ doskonaty dla.wod miatkich i spokojnych. W
tyztoowatem dnie takiego jachtu poosiowo wbiuldiowanem
jest waskie pudto i spod jachtu jest pod pudtem podiu-
znie przeciety. Z pudfa wysuwa sie na dowolng gtebo-
ko$¢ metalowy wysuwany kil  ptaski, ksztattu
zazwyczaj wycinka kota, grubosci paru centy-
metrow. Kil opuszczony mniej lub wiecej, co mo-
zna regulowaé, obniza $rodek ciezkosci jachtu, sprzeci-
wia sie dynamicznemu przechytowi, wywotanemu ude-
rzeniami porywow wiatru na zagle, zmniejsza drywe,
trzyma jacht lepiej na powzietej kresce. Wadg tych
jachtow jest stabo$¢ catej; iioh konstrukcji. Ster jachtu
nie jest broniony od przodu przyleganiem donh statego
kilu, przez co tatwo moze by¢ uszkodzony. Mimo to dla
jezior i miatkich zatok typ ten jest najlepszy, gdyz po-
zwala, czesto przy poétwciggmetym kilu, wykorzystac,
lawirujac, mielizny i plytkie przybrzeza.

— Dla naszego wybrzeza nadawatyby sie najwiecej:
jachty z wysuwanym Kkilem dla wewnetrznej czesci za-
toki Puckiej, za$ dla zeglugi w zewnetrznej czesci za-
toki Puckiej i w zatoce Gdanskiej, oraz zeglugi dalszej
najlepszym bytby zwykly typ kadtuba kilowego. Nie
mozemy zaleci¢ w naszych warunkach jactita-flaidiry,
gdyz wybrzeze nasze, tam gdzie jest dos¢ gtebokie, jest
zbyt otwarte i wiatr silniejszy wywotuje szybko po-
tezng, jak dla tak matych statkow fale. Wskutek tego
zeglowanie na jachtach-fladrach bytoby zbyt mokrg
przyjemnoscia.

Utrzymywac jacht kilowy w sposéb bezpieczny mo-
znaby byto obecnie jedynie w porcie rybackim przy o-
sadzie Hel, gdzie gtebokos$¢ przy wejsciu wynosi 3 me-
try. Dlatego jachtsmen polski skierowaé¢ musi swe oczy
na to letnisko i prowadzac dalsze lub blizsze wycieczki

morskie na wilasnym stateczku, oprze¢ sie musi o ten
part. Budowa portu w Gdyni nie predko jeszcze da
i dla jachtow ukrycie. Przyktad kutréw rybackich, sto-
jacych otwarcie na kotwicy w Gdyni i Ortowie nie po-
winien zbijaé z tropu sportsmena polskiego. Miejscem
pierwszego jachtklubu polskiego moze by¢ tylko Hel. A
kazdy pjoner pojedyhczy na nowem polu mysle¢ powi-
nien o tem, by jego wysitki osobiste jednocze$nie przy-
czynity sie do powstania polskiego jachtklubu zaglo-
wego. JKT.

Luftu MIii Im 1 1ii

Wskutek matej stonosoi wéd Battyku, wielkiej ilosci
mniejszych zatok i mielizn miedzy wyspami, gdzie ta-
twiej sie tworzy powtoka lodowa, oraz wskutek wno-
szenia przez liczne rzeki sporej ilosci kry rzecznej do
morza lody na Baltyku sg zjawiskiem zwykiem kazdej
zimy, aczkolwiek w poszczeg6lnych latach wielko$c
zamarznietych przestrzeni wodnych jak™ réwniez _ilos¢
tak zwanej kry wedrujacej (Treibeis) znacznie sie
rozni. W zimy tagodniejsze pola lodowe spotykajg sie
tylko w zatoce .Botnickiej, oraz we wschodniej czeSci
zatoki finskiej, natomiast w najostrzejsze zimy wielkie
zmarzniete masy lodowe ukazujg sie nawet w ciesni-
nach dunskich, morze zamarza przy wszystkich brze-
gach, zatoki Boituiicka, Finska i Ryska sa zamarzniete
zupetnie, za$ srodkowy Battyk w zaleznosci od wia-
trow jest na znacznej przestrzeni to w péinocnej, to
w potudniowej czedci zapchany mniejszemi lub wielksze-
mi polami zmarznietej kry wedrujgcej.

Co do typu lodéw to juz nazwaliSmy trzy ich ,typy
spotykane na Baittyku.

1. Powloka lodowa typu jeziornego, spotyka sie w
zatoce Botnickiej, w sizfcerach finskich i szwedzkich, we
wschodniej czesci zatoki Finskiej, w zatoce Ryskiej,
u nas w zatoce Puckiej. Odtamane krawedzie takiej po-
wioki przy wietrze panujgcym od ladu mogg tworzyé
pola wedrujgce, na ktorej nieraz unosi sie na morze
sporo rybakéw, zajmujacych sie zimowym potowem
ryb. Wypadki wedrowania wiekszych pol zdarzajg sie
przewaznie na wiosne, gdyz lod wowczas jest grub-
szy, za$ proces zmniejszenia powierzchni lodéw naj-
wiecej odbywa sie odtamywaniem i pedzeniem wiek-
szych ptacht lodowych na morze i topnieniem i daiszeim
tamaniem sie ich w tych wedrowkach. Grubos¢ tych pol
w drugiej potowie zimy dosiega kilku stép, moc fch je-
dnak jest mniejsza niz moc natarasowanej zmarznietej
kry, o czem mowa bedzie nizej::

2. Kra wedrujgca tworzy sie czesto przy ujsciach
rzeik, czesto jednak przedstawia réwniez obmarziniete,
niewielkie odtamy pdl lodowych typu jeziorhego. Wiel-
ko$¢ ich waha sie od paru zaledwie do kilkudziesieciu
metrow kwadratowych. Poszczegdlne pltywajgce wy-
sepki takiej kry bywaja rozmaitej grubosci, ksztatty za$
czesto zblizone dd okragtych, albo figur z dos$¢ ostremi
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katoni, o 8&* powstalty wskutek roztamania. Zmarzanie
sie takich bryt przy pomocy ciefiszej powtoki w jedno
pole odlbywa sie bardzo tatwo, jednak zmarzanie sie na
poziomie wody, czeste w pierwszej potowie zimy, nie
jest tak silne i trwale jak zmarzanie sie wiosenne, gdy
topniejg $niegi na gornej powierzchni kry i przy nasta-
niu mrozu, np. w nocy kasza $niezna wmarza w szcze-
liny miedzy krg, pokrywajgc szpary jedng powtokg z
powierzchnig poszczegélnych bryt, tak, ze w KkoAciu
jakby mamy do czynienia z jedna bryta. Do zimarzania
sie jednak przyczynia najwiecej ci$nienie boczne wza-
jemne poszczegblnych bryt, ktére na wiosne wskutek
wielkiej wysokosci bryt i wielkich zmian temperatury
powietrza przy nadwodnej powierzchni lodéw jest naj-
wieksze. Poszczegdlne kawatki kry zmarzajg sie w po-
la, za$ nowe pekniecia powstajg juz w innych miej-
scach i pod wptywem sit, dziatajgcych na cate pole a
nie juz na poszczeg6lne bn™y,- rozsadzajg powstate z
kry pole na poszczeg6lne, luznie ize sobg na. liniach pek-
nie¢ zwigzane mniejsze pola.

3. Trzecim typem lodéw, pospolitym na Bahyku,

szczegOlniej w drugiej potowie zimy ina wiosne (luty —
kwiecien) jest kra zmarznieta w pola, réwniez wedru-
jaca. Wszystkie niemal pola wieksze obserwowane na
wiosne po surowej zimie na Srodkowym i potudniowym
Battyku pochodzg ze zlepionej kry.

Od kry wedrajgcej luznej do p6l kry zlepionej ma-
my szereg przej$¢ stopniowych. Najlzejsza i naijciensiza
kra, powstajgca na poczatku zimy bez udziatu odtaméw
starej kry przedstawia zbiorowisko plackéw-nalesni-
kéw. ktérych zawrto$¢ jest poczatkowo przezroczysta,
jakby $nieg przenosny woda; sg to krysztatki lodowe
rosngce obficie, ale bardzo luznie spojone ze soba, tak,
ze masa ich przypomina rozpuszczony w wodzie miekKi
$nieg. W zbiorowisku takich plackéow fale zamierajg
bardzo szybko, hamowane przez nie niemal tak samo
skutecznie, jak przez rozlany na powierzchni wody olej.

Kra, formujaca sie pOzniej powstaje przewaznie dro-
ffa wzrastania powierzchni juz istniejgcej starej Kkry.
Kra taka zmarza sie w coraz wieksze kawatki i we-
druje pod wptywem wiatru wielkiemi masami. Na kra-
wedzi statych p6l gdy wieje wiatr od morza zawsze
znajduje sie mniej lub wiecej szeroki pas kry wedru-
jacej. Cisnienie wiatru na granice gestej kry wedrujg-
cej z wolng przestrzeniag morza wywotuje nietylko zma-
rzanie sie poszczegdlnych bryt, ale i ich pietrzenie,
czyli tak zwane natarasow ania bryt lodowych.
Takie natarasowania mogg sie zdarzy¢ tez tam. gdzie
kra wyptywajgca z rzeki spotka gesta a zmarznietg kre
wedrujagcg. Wowczs bryty lodowe podsuwajg sie pod
siebie, czeSciowo stajg szitorca i w tej pozycji zmarza-
ja sie mocno z brytami podtrzymujacymi je pod woida.
W ten sposéb grubos$¢ zwatldw lodowych moze sie wy-
tworzy¢ znaczna i walka z niemi jest niemozliwa nawet
dla najpotezniejszych odlodowcéw. Warunki takie spo-
tykaja sie jedynie w zatoce Botnicfciej i wschodniej cze-
§ci zatoki Finskiej.

Pod wzgledem zamarzalno$ci porty Battyku dadzg
sie podzieli¢ na nastepujace kategonje:

_1) porty zamarzajace z powodu zamarzania catko-
witego przylegtych wiekszych Obszaré6w wodnych,
przyktady: Piotirogréd, Kotka, porty zatoki Botniekiej,
Ryga;

i 2) porty zamarzajgcej tylko pod wpiltywem swego
potozenia w gtebi mniejszych spokojnych zatok. Przy-
ktady: Krolewiec, Stockholm, Helsingfors;

3) porty nawpdt zamarzajace, — sg to porty, nawie-
dzane czesto krg wedrujaca, ktdra nieraz moze sie
zmarznag¢ przed takim portem w wieksze pola. lecz
przy pomocy odlodowcéw moze byé przebyta przez
parowce. Przykfady: Hangoe, Rewel z Bahlyckim
Portem.

4) porty niezamarzajgce (w zimy ostre zblizone sg
do kategorji trzeciej, zas w zimy -$Srednie i lekkie prze-
prowadzane sg statki przez .lzejsizg kre wedrujgca, u-

kazujgea sie sporadycznie przed wejsciem pffiy pomo-
cy mniejszych portowych odlodowcdw).

— ilistorja statkow-odlodowcéw jest niedtuga. Pra-
wie wylgcznie zegluga battycka, i to paAstw pdéinocne-
go i wschodniego Baittyku, pilnie potrzebowata rozwig-
zania zadania skutecznej walki z lodami i umozliwienia
zeglugi catorocznej. W ostatnich dwu dziesiecioleciach
wieku ubiegtego ostatecznie sie rozwingt najodpowie-
dniejszy typ odiodowca, a mianowicie parowca z pod-
niesionym w ksztatcie ciezkiego, zatamanego posrodku
wzdtuz linji poosiowej szufla dziobem, ktérego forma
poziwalata w razie wiekszego oporu lodéw wsungc sie
na nie statkowi odiodowcowi prawie na trzecig czes¢
swojej diugosci i zgnie$S¢ 16d swoim ciezarem. Przy
mniejszych oporach wystarczy niewielkiego podnosze-
nia sie czotowej czesci statku i sity pedu naprzdd, azeby
rozsung¢ luib utopi¢ bryty lodowe, przy wiekszych o-
poracfa statek powinien bra¢ rozped, azeby przetamac
sobie droge. Odlodowiec, pracujagc w ten sposdb, z
wsuwaniem sie na atakowane pole lub zmarzniete ze
sobg bryty, ma daleko wieksza moc, lecz praca idzie
wolno.

Obecnie wielko$¢ odlodowcow na Battyku waha sie
pomiedzy 100 a 7 tysiecy tonu. Najmniejsze pracujg
jako holowniki, majac jednoczesnie podniesiony wyzej
opisany ksztatt dziobu. Funkcja ich polega na holowa-
niu szkut i pomaganiu wykrecaé wiekszym parowcom
w portach, zapchanych drobng krg. Nastepna kategoria,
— to odlodowce 400—2000 tonnowe, nalezace do posz-
czeg6lnych portéw, w celu utrzymywania kanatu wej-
sciowego do portu poprzez lody w stanie nlezamarzuie-
tym i przeprowadzenia przez taki kanat czekajacych na
granicy lodéw parowcow, gdyz nawet przez niezamar-
zniety, ale petny kry kanat, moga czesto te ostatnie
przejs¢ tylko posuwajac sie w wodzie torowej odlo-
dowca. Odlodowce te sg budowane szeroko, ksztalty
majg petne, swdj charakterystyczny szufel posiadajg
nietylko z przodu, ale i z tylu, gdzie wyohyt rufy jest
wielki, a $ruby sa mozliwie schowane. Ruch wstecz,
zwrotno$¢ statku i bezpieczenstwo Srub przy nim szcze-
gdlniej sa uwzglednione, gdyz zadne statki tyle nie pra-
cujg wstecz, co odlodowce. Nieraz wypada odlodow-
oowi, wykrecajagc w kanale, np. koto oswabadzanego
kupca, wsuwac sie tytem na pole lodowe i kt6¢ go 'rufa.

— Najwieksze statki-odlodowce miaty otworzy¢ na-
wigacji zimowej takie porty jak Ryga i Piotrogrod,
lecz Rosja, budujac najsilniejszy morski odlodowiec ,,Jer-
maik"“, sie zawiodta. Kanat do Rygi utrzymany by¢
moze z wielkim trudem, jednak wschodnia cze$¢ za-
toki Finskiej okazata sie nie do przebycia nawet z 7000
tonnowym ,Ermakiem*, przyczem nataraisowania lodow
okazujg sie przeszkoda najpowazniejszg, nie za$ réwne
pole lodowe. Twodrcg projektu statku ,Jermak“ byt
admirat Makaréw, prawdziwy biaty kruk wséréd Rosjan,
odkrywca ruchu przydennych woéd w Bosporze, a w
wojnie z Japonczykami dzielny dowoddca floty port-ar-
turskiej, ktory tragicznie zgingH z pancernikiem ,,Petro-
pawtowsk* od miny kotwicowej i wywotanej przez nig
detonacje ‘'amunicji okretowej; Makaréw miat fanta-
styczne plany dotarcia z dwoma statkami typu ,Jer-
mak* do po6inocnego bieguna i nawet natychmiast po
wybudowaniu tego odlodowca w Anglji w roku 1900
odbyt z nim podréz do oeenu Lodowatego. Sita ,Jer-
maka“ wypadta znacznie mniejsza, niz sie spodziewano,
jednak witasnie dlatego okazat sie on uzytecznym w
Battyku wschodnim, gdzie lody sg bardzo silne. Porty
szwedzkie i fifiski port Hangoe posiadajg znacznie mniej-
sze odlodowce, ale za to stale Obstuguja jeden port.
Rosjanie wyczuli braki ,Jermaka“ i zrezygnowawszy z
mysli  otworzy¢ na zime Piotrogréd, sprawili sobie
przed wojng Swiatowa nieco mniejszy odlodowiec na
jednej ze stoczni niemieckich. Obecnie gazety podaty
wiadomos$é, ze w styczniu odlodowiec ,Jermak“ nie-
tylko sam przybyt do Piotrogrodu, ale i przyprowadzit
tam angielski statek z weglem. Wiadomos$¢ ta jest
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jeszcze clo sprawdzenia; przypuszczalnie ,,Jeimiak* prze-
siadt jeszcze w konciu grudnia, ki-edy 16d nie byt zbyt
moony. Najmocniejsze lody w wodach finskich sie spo-
tyka dopiero od konca stycznia -do konca marca.

— W naszych warunkach, w zatoce gidanskieij walka
z lodem nie wymaga tak poteznego wysitku. Niemcy
za$ mieli i majg znacznie mniejsze i stabsze odlodowce,
niz wyzej wspomniane; -mniejsze stuzg jako holowniki,
wieksze tez jako okrety ratownicze. Najwiekszy kiopot
sprawiajg Niemcom takie porty jak Krélewiec i Szczecin,
gdzie l6d formuje sie w stodkiej ptytkiej wodzie haffu.
Nasza otwarta 'zatoka gdanska z wygtadzonemi brze-
gami nie skupia nadtugo kry wedrujacej, za$ gtebo-
kos¢ zatoki, dzieki ktérej zawsze panuje pewne falowa-
nie, utrudnia formowanie sie wiekszych bryt. Wsku-
tek tego brzeg nas.z wraz z brzegiem Wolnego Miasta
znajduje sie w warunkach korzystnych. Prad przy-
brzezny morski -jest przewaznie skierowany ku wschodo-
wi. omywajac zewnetrzne wybrzeze Helu i doityikajac
ladu dopiero na wschod od ujscia Zywej Wisty.

Dzieki oddzieleniu zywej Wisty, niosacej kre, od mart-
wej Wisty przy EM-age szluza walka z krg w porcie
gdanskim nie przedstawia trudnosci.

J. Klejnot-Turski.

fitd iain f deMy Lii
— Drugi semestr nauk teoretycznych dla starszego i
miodszego kursu konczy sie w Szkole Morskiej w Tcze-
wie w poczatkach kwietnia i po krotkim wypoczynko-
wym urlopie i po ztozeniu prtzez uczni egzaminéw na-
stepuje dla nich niemniej wazny okres nauki zeglarstwa,

praktyczny, na szkolnym okrecie ,Lwoiw*; okres ten
trwaé ma normalnie od potowy maja do pazdziernika.

Przy kupnie okretu szkolnego w Holamdji uwzgled-
niono potrzebe dalszego ptywania dla uczni i dlla .osigg-
niecia tego celu miat stuzy¢ ,Lwéw*“. Jednak program
ptywania z uczniami w czasie letniej kampanji 1922 ro-
ku przewiduje ptywanie tylko na morzu Baktyckieim. z
powodu braku -odpowiednich funduszéw, aby wystac
go dalej, tymczasem takie ptywanie nie moze da¢ ucz-
niom tak zupeinego, catkowitego wyszkolenia na mo-
rzu, jakie od nich bedzie sie wymagato, juz jako od
miodszych oficerd6w morskich, przez kapitanow statkéw,
na ktorych beda petnili -obowigzki pomocnikéw. W ro-
ku biezacym, o ile wiemy, ,Lwéw*“ jest zupetnie przy-
gotowany do zeglugi dalszej, a przyjawszy pod uwage
najlepsze w tym Kierunku checi dowddztwa statku
i szkoty, mozemy -tylko wyrazi¢ ubolewanie, je-
zeli zegluga tegoroczna ,,Lwowa“ ograniczy sie ptywa-
niem w Baltyku bez okreslonego celu. Na morzu Bal-
tyckiem latem uczniowie nie poznajg ani prawdziwych
trudnosci nawigacji, ani burzy, ani mgly, ani zijawisk
przyptywu i odptywu z ich poteznym wpltywem na ze-
gluge. Z innej strony — poznaé morze p6tnocne, a szcze-
golniej Lamanisz — jest juz bardzo wieile dla maryna-
rza. Dlatego ze wszech miar wskazanem jest, azeby
~Lwow* odbyt tegoroczna podréz przynajmniej do jed-
nego z portow francuskich. Réznica w wydatkach nie
powinna byé wielkg, uwzgledniajgc ta okolicznos¢, ze
LLwow“ mogtby wiekszg ilos¢ produktéw i zapasoKy
wzig¢ z kraju, za$ tadunek, ktéryby magt sie nadarzy¢,
pokrytby, prawdopodobnie catkowicie, réznice w wy-
nagrodzeniu zatogi zagranicg i w -wodach Balttyku.
Wszak nie zwazajgc na niski kurs naszej manki, Polska
nie moze unikng¢ koniecznosci- sprowadzania z zagrani-
cy niektérych towardw ,i rOwniez zawsze moze miec
jaki$ rodzaj towaréw do wywiezienia, $miem przypu-
szcza¢. ze serce kazdego Polaka napetnitoby sie dumg
w tej chwili, kiedyby przeczytat on w dzienniku, ze
polski okret ,Lwoéw* zawingt do jakiego$ portu z 1000
t-onn tadunku. Firmy, posiadajgce tadunek do portéw
zagranicznych, wys$wiadcza olfereymig przysfage roz-

wojowi polskiej marynarki handlowej, 'a szczegdlniej
sprawie wyksitatcenia wiasnych polskich marynarzy,
zgtaszajac mozliwy tadunek do wydzialu Marynarki
Handlowej Min. Przem. i Handlu, a bardzo mozliwe, ze
przyjecie niejednego fadunku da sie uzgodni¢ z tego-
rocznym programem ptywania ,,Lwowa“.
M. St.
Wedtug posiadanych przez redakcje wiadomosci do
wydziatu zeglugowego Dep. M. H. Min P. i H. wptjffwajg
zgtoszenia frachtow dla ,Lwowa*“. ... Red.

Mowa wypowiedziama jna uroozyisteim posie-
idize-niiu L. Z. P. w Warszawie w dniu 10 luteigo rb.

Z radoS$cig witata Liga dwa lata temu chwile, w kto-
rej bandera polska znowu zostata podjetg na brzegu
Battyku.'

Otwierato to Polsce nowe horyzonty, a przed-ewszy-
stkiern wprowadzato naszg Ojczyzne do rodziny kra-
jow morskich, ktore, bedac w stosunkach bezposrednich
ze sobg, mogg by¢ samodzielni w swoim rozwoju go-
spodarczym.

Jezeli spojrzymy na mape naszej planety, to zoba-
czymy ze jmoirza zajmujg daleko wigcej miejsca na niej,
niz lad siaty, a 'z tego wynika, ze drogi morskie odgry-
wajg w rozwoju -ekonomicznym Swiata o wiele wiekszg
role, niz drOgi lgdowe.

Morze taczy kraje, ktére rozdziela.

Przez morze mamy dostep do gtéwnych szlakow
handlowych, ktére tacza najwazniejsze $rodowiska han-
dlu miedzynarodowego.

Przez otrzymanie witasnego brzegu morskiego Pol-
ska ma moznos$¢ wykorzystania tej sytuacji. Zeby méc
ja wykorzystaé, jest potrzebne dobre zrozumienie tej
sytuacji, osiggniecie potrzebnych wiadomosci i, korzy-
stajgc z osiggnietego juz gdzieindziej doswiadczenia, o-
pracowamie stosownych planéw pracy i dazenie do
praktycznego ich zrealizowania.

Liga Zeglugi Polskiej -do. tego wiasnie dazy.

Nietatwe ma ona zadanie.

W ciggu péitora wieku Polska byta odcieta od mo-
rza.. Naréd P-olski 'jakkolwiek z entuzjazmem p-reyjat
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wiadomos$¢ o doijsciu Polski do morza lecz, bedac naro-
dem kontynentalnym, nie zawsize ma poczucie ogrom-
nego znaczenia morza w historii ludzkosci. PatrzyliSmy
wiecej na Wschod, na ogromne obszary ladowe, mniej
na Zachdd, gdzie rozlega sie dalekie morze.

Ne mamy znajomosci rzeczy morskich. Nauki i li-
teratury morskiej nie mamy prawie wcale, wtasciwie
mozemy powiedzieé, ze w tej dziedzinie nic nie mamy
dotychczas.

Musimy wszystko tworzy¢ i zaczyna¢ od samego po-
czatku.

Jedyne co posiadamy, to sg ijludzie, kitdé-rzy w ro-
znych innych krajach na niwie morskiej pracowali, a
obecnie majg mozno$¢ oddania swego doswiadczenia
i wiedzy na korzys¢ swego kraju.

Oprocz tego mamy pewne tragdyaje morskie z da-
wnych czas6w Rzeczypospolitej. ]

Wielka jest zastuga incjatorow Ligi Zeglugi Polskiej
dla Ojczyzny, ze zebrali polskie sity, ktére moga nadac
sie do polskiej pracy na morzu i starali sie ozywi¢ nasze
prawie zapomniane, tradycje morskie.

Dzieki pracy Ligi, mysl polska zaczeta sie skierowy-
wacé potrochu w strone morza, i, chociaz dzi$ objawia si¢
to jeszcze platonicznie, wiecej z punktu widzenia poezji
morza, — pierwszy krok juz jest zrobiony.

Zostato sie jeszcze ogromnie duzo pracy, pracy me-
todycznej i ciezkiej.

Od poezji musimy przejs¢ do rzeczy realnych. Prze-
dewszystkiem musimy us$wiadomié w rzeczach mor-
skich na.sze spoteczefAstwo. Im wiecej ludzi i im silniej
bedzie mys$le¢ o morizu polskim, tym predzej znajda sie
jednostki, ktore przejdg od stoWa do czynu. Musimy
catkowicie wykorzysta¢ te sity, ktére mamy obecnie
w celu tworczej roboty, przyczem jednocze$nie powin-
nismy przygotowac przysztych dziataczy, ktérzy byli-
by w stanie prowadzi¢ daleij wielkg prace budowy przy-
sztosci Polski.

Polska dotychczas, cho¢ posiada brzeg morza, jesz-
cze go -nie wyzyskata. Nie mamy jeszcze floty handlo-
wej. Nasza bandera w portach zagranicznych prawie
jest nieznang* Robimy tylko pierwsze kroki na morzu.

Niech Opatrznos$¢ .zeSle naszym airtniatoir6lm i mary-
narzom wszelkie powodzenie i uchroni 'ich od przejsc¢
ciezkich. Niech za ich przyktadem po6jdg inni.

Idej mamy wiele i nie zostang one bez wplywu, lecz
wciilenie idei w zycie wymaga wiedzy i znajomoSci
rzeczy.

Staramy sie akkumulowa¢ u siebie te wiedze i do-
Swiadczenie, aby wedle naszych sit i moznosci iS¢ z po-
mocg tym wszystkim, ktorych mysl skierowuje sie ku
morzu.

Niestety majac brzeg morza, nie mamy w rzeczy-
wistosci portu.

Gdansk, ktéry miat nam zabezpieczy¢ wolny dostep
do morza, jest przy warunkach obecnych raczej prze-
szkodg i zachodzi powazna obawa, ze w porcie gdan-
skim przedsiebiorstwa polskie bedg upos$ledzone, zna-
czenie daleko wieksze bedg miaty przedsiebiorstwa cu-
dzoiziemskie, a co z tego wynika, nie uzyskamy bazy
dla rozwoju naszej zeglugi morskiej.

Sg to tylko niektore z zagadnien chwili obecnej, za-
gadnien takich jest mnostwo, a trudnosci jeszcze wigk-
sze.

JesteSmy jednak przekonam, ze wspdlnemi sitami
cztonkéw Ligi, zdotamy nakre$li¢ wytyczne przysziej
polskiej pracy na morzu, zwalczy¢ przeszkody i jesz-
cze dozy¢ do urzeczywistnienia naszych idej.

Jedli w innych krajach rap. Anglii, Francji, Wtoszech,
Niemczech itd. majacych bardzo rozwinigetg marynarke,
egzystujg Ligi Morskie, to o ile wiecej potrzebna jest
taka Liga Polsce. WHiasciwie kazdy Polak, myslacy o
przysztosci swego kraju, powinien byé aktywnym
cztonkiem Ligi i nies¢ swa mysl i prace w strone mo-
rza polskiego.

Nasi przodkowie mieli dwa razy morze i dwa rajzy
je stracili, (by¢ moze dlatelgo, ze Nardéd nasz jnie zro-
zumiat wtenlczas znaczenia mOrza. Opatrzno$¢ data
nam moznos$¢ po raz trzeci dotrze¢c do morza. Obowig-
zkiem naszym jest to morze utrzymac dla najdalszych
pokoleh. Utrzymamy je, jesli spoteczeristwo nasze tego
zechce, jedli ani na chwile nie bedzie zapominaloi, ze
»Nardéd bez morza, staje sie prizystuznikiem ludzkosci®,
naréd nie majacy wilasnej zeglugi nie moze by¢
nigdy rzeczywiscie samodzielnym. Takiej przysztosci
nie zyczymy naszej ojczyznie, wzywamy wszystkich
do usilnej choé¢ wolnej pracy, aby Polska miata statki,
t. ., zeby zwalczywszy przeszkody, nasz handel mdgt
sie roizwija¢ pod banderg polska.

»Handel idzie za banderg“, mowi przystawie angiel-
skie.

Dewizg MiedzynarodowycK Kongreséow Zeglugi sa:
»Navigare necesse est“, t. j. zeglowanie jesit koniecznem
i 0 tern powinniSmy pamietaé zawsze.

Zwracamy sie zatem do spoteczenstwa polskiego z
wezwaniem, — niech kazdy odda cze$¢ pracy i mysli
sprawom morza polskiego. Niech dopomoze ezem mo-
ze, ukatwiajagc zadanie Ligi.

Konczac, nie moige nie wspomina¢ o tych polskich
dziataczach, ktdrzy w pierwsze dni zmartwychwstania
Polski odczuli znaczenie morza dla naszej Ojczyzny i
pierwsi swojg energig, poswieceniem i pracg potozyli
podwaliny pod naszg przyszto$¢ jako kraju samodzielne-
go. Naszem zadaniem jest prowadzenie ich pracy dalej
i zwigzanie Polski na zawsze z morzem. Bedziemy ro-
bili to, co jest w naszych sitach, wyniknie z tego to, co
wynikngé powinno; J. Rummeil.

L] Vd ‘
Jak zginat ,Krakow.

Dla czytelnikow naszych ciekawem bedzie poznad,
précz podanego przez gazety skrotu meldunku kapitana
~Krakowa“, autentyczne brzemienie tego dokumentu,
uprzejmie udzielonego redakcji przez dyrekcje T-wa
»3armacja“, do ktérego nalezat ,,Krakow*.

Greuaa *), 9 Il 1922.

Niniejszym melduje o przebiegu podrézy Huf-Hel-
siiighorg i o blizszych okoliczno$ciach, ktére spowodo-
waty strate statku ,,Krakéw*“.

— 28 |1 22 0 godz. 4 po potudniu ,,Krakéw“ opuscit
Hut. O podrozy Huli—Skagen nie potrzebuje dtuzej
sie rozwodzi¢. Odbyta sie ona przy $Swiezym wietrze
i odpowiedniieij fali bez przeszk6d i byta utrudniona je-
dynie przez kiepskie wegle. 1-go Il o godz. 9,10 przed
potudniem mineliSmy Skagen. Poniewaz jednak, précz
wywieszonych sygnatdw o zdjeciu prawie wszystkich la-
tarni ptywajacych w Kategacie, nie byty pokazane za-
dne sygnaty lodowe, nie byto tez zadnej podstawy prze-
rywac¢ podrozy. Wraz z 14 innymi parowcami prze-
byt ,,Krakow* bez szczeg6lnej trudnosci zapetniong krag
morska strefe i o godz. 12,55 po pot. wydostat sie na
wolng wode. Dopiero o godz. 4 po pot. dostaliSmy sie
znowu do miodej kry, ktora sie stawata coraz gestsza.
Po zapadhra zmroku, na wysokosci Vinga napotkalismy
mocniejszy 16d; manewrowatem w nim, azeby bez for-
sowania statku posungé sie naprzdd w kierunku potu-
dniowym. 2-go rano szukaliSmy wyjscia na poinoc
tub potudnie, lecz bez skutku. Dopiero okoto poéinocy
udato sie (zblizy¢ nieco do'szcher Yinga, gdzie jak
przypuszczatem, lody musiaty byc¢ lzejsze. Udato sie
wejs¢ w wode torowg pewnego parowca stalowego. W
ten sposéb posuneliSmy sie az do Niddingen. Przy prze-
jazdach przez 16d nastepowaly czesto straty w prozni,
co mocno obnizato czynng site maszyny. O godz. 9 po
pot. staneliSmy w wolnym od lodéw pasie, azeby ocze-
kiwa¢ brzasku, dlatego, by nocnym manewrowaniem w

*) Na wschodnim wybrzezu JwtlaocKji.
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lodach nie nadwerezaé statku i nie naraza¢ go na uszikio-
dzenlia.

— 3-g0 o godz. 7 przed poi. rozpoczatem wyrnane-
mwrowywanie z lodéw. O godz. 11 .przed poi. zsuwaja-
ce sie Jody unieruchomily statek az do godz. 3 po poi
Zezy pokazywaty normalny wadiostan. O tej porze
statek sie zwolnit i posuwat sie w kierunkach SE do
SdE. O godz. 5% po poi. statek zostal ponownie Sci-
$niety w wolnym dotychczas kanale. Przytem naciera-
nie lodéw na statek juz bylio znacznie, w trakcie czego
16d podnidst sie do wysokosci madhurtnika prawicoWego.-
Wodositan w zezach pozostat normalny. Od godz. 11,30
do 11,50 sterowalismy dalej w wolnym od kry kanale.
4-go o goidiz. 5 prized poi. zoczyliiSmy Ko;bibergrind w
kierunku prawdziwym 342.

— Przez caly czas panowat silny mréz przy lodo-
wym BNE wietrze o sile 4—7 stopni. Przez caty 4 1l
i caty dzien nastepny do godz. 8 po pot. posuwa! sie
statek wraz z lodami bez tego, zaby pozycja loddw
wzgledem statku sie cokolwiek zmienita, — w kierunku
SW. Droge odbyta statku po zniknieciu z oczu Kobber-
grundu okres$laliSmy cogoidzinmem sondowaniem. Od
caasu do czasu puszczaliSmy maszyne, azeby unikng¢
zupetnego wma'rzniecia. Kazatem réiwniielz ki6¢ 16d,
lecz bez skutku. L&d miat grubo$¢ okoto % metra. Sta-
tek pedzit wraz z lodami miedzy wyspami Laesoe i An-
holit, blizej pierwszej. O goidiz. 8 po poi. zaczyna sie
zupetnie raptownie silne cisnienie lodéw ma statek. Do-
tychczas wodostan w zezach pozostawat normalny. Te-
raz za$ woda szybko zaczeta sie podnosi¢, jak w tanku
wyréwnawczym (Trimmtank), tale tez pad tadownia.
Chociaz pompa pracowata catg silg, podniesienie sie
wody nie mogto by¢ powstrzymane. O godz. 10 po pot.
ci$nienie lodéw wzrasta. Statek przechyla sie powoli
na lewice. Na wszelki wypadek kazatem przygotowac
tadzie do spuszczania na wode. O godz. 10 min. 20 po
pot. wiidocznemi sie staly latarnie Foernaess (mamiema
prawdlziwa 169°) i Kundsihoved (inamierma prawdziwa
195). Gtebokos$¢ wynosita 10 metrow.

— O godz. 11% po pot. zwiekszyto sie cisnienie lo-
déw znacznie. Z poteznym trzaskiem tamaty sie lody
przy Scianie burtowej, zgniotlty naburtnik lewicowy i z
ogromng szybkos$cig wsunety sie na pokiad. Czes¢ ta-
dunku pokitadowego spada za burte. Luka gtéwna zo-
staje z trzaskiem przetamana. Sytuacja wskutek tego
zdaje sie krytycznag do takiego stopnia, ze ja, azeby nie
mnaraza¢ zatogil na niebezpieczenstwo, .rozkazuje spu-
§ci¢ obydwie todzie. t0dz lewicowa trafita przytem
w unoszace sie bryty lodowe i zostata zgnieciona na
wysokosci poktadu todziowego, stajac sie nie do uzytku.
L 6dz, prawicowg wskutek znacznego pochytu statku
udato sie sprowadzi¢ na l6d, jak rowniez 4dz robocza.
Bryty ladiowe dalej wsuwaty sie na pokiad. Wiasnie
gdy zegar salonowy wybijat p6tnoc, opuscitam jako o-
statni statek. Po odstawieniu lodzi i zatogi w bezpiecz-
ng odlegtos¢ od statku, gdyz statek i lody byty w cig-
gtym ruchu, zarzadzitem odpoczynek, azeby wyczekac
poranku z, zamiarem powrd6ci¢ na Kraikdw", w raizie
gdyby jeszcze nie byt zatonat i pozostaé, albo unie$¢ co
sie da, lub tez wyruszy¢ z nastaniem dnia ku odlegtemu
0 10 mil morskich wybrzezu. W ten spos6b czekalismy
do 6 przed pot., 6 Il

— WhKkrétce po opuszczeniu statku nastgpito
dzielenie sie lodéw, ktore odpedzity go od stanowiska
fadzi. ,Krakéw* pedzit na zachdd, chwilami zblizat
sie on do nas, azeby pdzniej jeszcze bardziej sie oddalic.
Przy nastgpieniu dnia skonstatowalismy, ze wskutek cig-
gtego ruchu mas lodowych i stabych powierzchni po-
szczgeblnych bryt préoby przedostania sie do statku sg
niebezpieczine, a mawet, przypuszczalnie, niemozliwe,
wskutek czego skierowaliSmy sie na Kundshoved, po-
zostawiajgc statek ostatecznie swemu losowi.

— Z nadzwyczajnym naktadam sit i najwiekszym
nlebeapiecaenstwem dla w&"ystkish w©3*stmk«w o#by-

roz-'

wata sie podr6z Im lgdowi. Trzykrotnie wypadto prze-
dostawac sie przez ruchome masy lodowe i w tych o-
koliczmos$ciach nalezy uwazaé za przypadek, ze ludzie
szczeSliwie sie na brzeg wydostali. Poczatkowo wlekli-
$my obydwie todzie i zostawilisSmy wpierw t0dZ robo-
czg, pozniej w odlegtosci juz 1 kim. od brzegu, t6dz ra-
tunkowa, gdyz ludzie byli catkowicie wyczerpani i pra-
wie niezwyciezone przeszkody w postaci nagromadzo-
nych bryt lodowych oddzielaty nas od lgdu. Obtado-
wani uratowanemi w niewielkiej iloSci witasnemi dro-
bnemi rzeczami, przeszliSmy ostatni kilometr drogi. Zu-
petnie wyczerpani dotarliSmy okoto 6 po pot. jeden za
drugim dio Gjeririldstrand i zostaliSmy tam po 12-godzin-
nym marszu (okoto 25—30 fclrn.) przyjeci w najgoscin-
niejszy spos6b przez miejscowg ludno$¢. Okoto godz.
3 po pot. widziatem statek po raz ostatni; lezat zupetnie
inaczej zagtebiony, niZli przy opuszczeniu go i mocno
przechylony na prawice, ozotem gteboko zamurzony, za$
rufg jwysoko wynurzony, podczas gdy zrana byt wy-
nurzony czotem i zanurzony rufg, bedac przechylony
na lewice.

— Latarnik i dozorca brzegowy z Kuindshoved mel-
dowali mi nazajutrz, ze ,,Krakéw“ zatonat. Istotnie od
ladu nie mogtem jiuz dostrzec zadnego okretu w tern
miejscu. Poniewaz lody zajmowaly mniej Wiecej ta sa-
ma pozycje, co dnia poprzedniego, przypuszcza¢ na-
lezy, ze statek zatongt okoto 1 mili -morskiej na zachdéd
od Tangen NE-waj boi $wiecacej.

— Stopniowo u niektérych z marynarzy wystapity
objawy oidmrozeinia i przemeczenia, lecz na szczescie
bez powazniejszych skutkéw. Wyratowano niewiele.
Inwentarz okretowy zgingt catkowicie, tylko papiery
okretowe, kase i chronometr wyniostem na brzag.

— Od wczoraj panuje wiatr SW. Masy lodowe sung
na miorze. ' Z ruchem tym tracimy obydwie porzucone
todzie. Jutro skladam protest morski.

— Podczas podrézy mojej widziatem 20 tkwigcych
w lodach parowcdw, prawie wszystkie byty silniejsze
i wieksze niz ,Krakéw*“. Zatoniecie statku wediug
mego zdania spowodowat nie pojedynczy wiekszy prze-
ciek, lecz puszczenite wszystkich szwéw ma skutek ka-
tastrofalnych cisnien, ktérych unikniecie byto niemozli-
we. Prawdopodobnie juz po opuszczeniu statku wgnie-
ciong zastato najstabsze miejsce burty, mianowicie $cia-
na burtowa przy juz wyproznionej weglami.

Muenzel, kapitan, m. p.

Sprawozdanie to ciekawem jest szczegdlniej z tego
powodu, ze staby drewniany parowiec ,,Krakéw* w
zimie 1921/22 roku byt jedynym parowcem zeglujacym
pod polska flaga handlowg. Pocieszy¢ sie mozemy je-
dnak tem, ze mamy pewne dane o spodziewanem wy-
wieszeniu drogiej nam dwukolorowej flagi polskiej na
paru nowych parowcach handlowych, ktérych wartos¢
zeglarska i pieniezna kilkakrotnie przewyzsza wartos¢
»Krakowa“. Spodziewajmy sie, ze duma narodowa,
wzmocniona przez dobre zrozumienie wtasnego interesu
powota do zycia przedsiebiorstwa zeglugowe polskie,
za$ banki okazg poparcie jak w nowym, tak tez I)istnie-
jacym towarzystwom zeglugi morskiej, o ile zbudowane
one sg na zdrowych i pewnych podstawach. Red.
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Koncowki wyrazoéw dla zagli e, f, g, h, m i n roznig sie od poczatkowo uchwalonych (patrz Nr. 1 Zeglarza) a to na skutek
propozycji jednego z pdzniej przybytych do sktadu Komisji jej cztonkéw, ptk. Zaruskiego, z ktédrg Komisja sie zgodzita.

LtOTWA.

Pan A. tabutln w ,, The Latwian Boonomist®, urzedo-
wym organie totewskiego ministerjum skarbu, podaje
ciekawe dane o stanie obecnym portow totewskich. Jak
sie dowiadujemy, gtebokos$¢ dojazdu niektérych portow
zna(i)znie spadia.
dostepna dla statkdw do 22 stop zagiebionych. Szllak
wodny przy komorze celneij wynosi 20 stép, przy nad-
rzeczu miejstciem 18. stop. W czasach przedwojennych
gteboko$¢ wody na barze wynosita 28 do 30 stop.

Ryga, wskutek osadu piasku na barze jest obecnie

2) Lipawa (Liepaja) ma obecnie przy -wejsciu 26 stop,
to samo przy nadbrzezu awamportu. Gieboko$¢ portu
lipawskiego az do dizielinicy zarzadu celnego wynosi
21 M, gtebokos$¢ portu zimowego 22” stop. Dojazd por-
tu wojennego ma 30 stop.

3) Windawa (Weimtspiis) jest obecnie najwiecej za-
mulona, a mianowicie zawingé do portu moga statki o
zagtebieniu nie ponagd 15 stop, podczas gdy rzeka Wenta
w porcie jak dawniej posiada naturalng gtebokos$¢ 24
stopy.

Lotysze majg 'sprowadzi¢ jak najrychlej pcuglebiacize



(dragi) z Pratrogrodiu, ktore iim sie nalezg, jako przy-
pisane niegdy$ do ich portéw.

JUGOSEAWJIA.

Ruch okretow w portach Jugostawii szybko wzrasta.
Udziat poszczeg6lnych flag jeist taki, ze o ile przyjac
ilos¢ okretow panstw sprzymierzonych bez Wioch za
1000, ilos¢ okretow wioskich oznaczy¢ wypadnie liczbg
440, za$ ilo$¢ jugostowianskich — liczbg 850. Stad wi-
dzimy, ze przypuszczenia o hegemonii hamdil. marynarki
wioskiej na dalmatynskim brzegu sg przesadne i ze Ju-
gostowianie utrzymujg juz pokazny ruch handlowy na
wiasnych statkach.

STANY ZJEDNOCZONE.

Stany Zjednoczone zamierzajg przerobi¢ 5 krgzo-
wnikow liniowych, objetych programem Hughes‘a o roz-
brojeniu, czyli maijgcych by¢ znisczonymi jako* jednostki
bojowe, — na pospieszne parowce do komunikacji z
Europg. Ekonomiczng szybkos$cig ma by¢ olbrzymia
szybkos¢ 25 weztow. Kazdy z tych ex-krgzownikéw be-
dzie miat miejsce na 4 tys. pasazerdw. 3 takie staitiki
majg wystarczy¢ dla utrzymania komunikacji z Euro-
pa i réwniez majg ustali¢ nowe rekordy szybkosci prze-
bycia oceanu.

Nene ksigzki.

Stosy prasy o ,Zeglarzu Polskim*“.

Ukazanie sie pierwszego zeszytu ,Zeglarza Polskiego

wywotato w prasie zywy i bardzo sympatyczny odgtos.

W braku miejsca dajemy tylko bardzo krotkie wyjatki
z recenzyj o ,Zeglarzu Polskim*:

~Kurjer Warszawski“ z 4 luitego pisze mieg-
dzy innemi:

JArtykut wstepny od redakcji wzywa obywateli do
pracy tworczej w dziedzinie zeglugi. Rzucone przez
».Zeglarza Polskiego* hasto, ze wzgledu na to, ze wy-
chodzi z takiego os$ro-dka kultury, jak Gdarnsk, powinno
zmusi¢ do zastanowienia si¢ kazdego z obywateli pan-
stwa nad koniecznos$cig podjecia tej pracy. Zniemczony
Gdansk pracuje w tym kierunku, a rodacy nasi wzy-
wajg nas stamtad do pomocy. — Zeglarz Polski dowo-
dzi, ze wstrzymamywanie sie od udziatlu finansowego
w przedsiebiorstwach zeglugowych i portowych z na-
szej strony jest wiasciwie meswaiidomym bojkotem eko-
nomicznym wilasnego kraju i moze mie¢ dla Polski, jej
handlu i przemystu, a wiec i sity politycznej — fatalne
nastepstwa“.

— ,2yczy¢ sobie nalezy, aby Zeglarz Polski, ktory
obrat sobie siedzibe u wrot Rzeczypospolitej, zyskat
sobie poczytno$é, na jakag zastuguje”.

.Rzeczpospolita“ z dnia 10 lutego pisze:

»Jesli mistrzyni historia nie ma znales¢ w nas upar-
cie niepojetnych ucznidéw, jesdli nie chcemy wiecznie za-
pala¢ sie tylko stomianym ogniem, powinien ,Zeglarz
Polski“ rozpowszechnié sie po catej Polsce i by¢ zna-
nym kazdemu, komu droga sprawa naszego morza. Naj-
lepsze uczczenie drugiej rocznicy objecia jego brzegu
w posiadanie®.

iefeerulogia | hydrografia.,
O przebiegu pogody nad Battykiem w lutym 1922 r.

W dniu 1-yrn lutego przebiegt ptaski wir barome-
mtryczny Baltyk i cze$¢ pdinocng kontynentu; przy za-
chmurzeniu siinem i wiatrach stabych z kierunkéw
zmiennych wzrosty temperatury miejscami ponad zero.
Lecz juz od 2-go wzmagato sie ci$nienie powietrza nad
czescig poinoicno-wsohodnig Europy i powodowato
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znaczne oziebienie przy umiarkowanych wiatrach
pétnocnoi-wschodnich. Od 5-go do 7-go zajmowato ni-
skie cisnienie Polske po6inocng. Przy silniejszych wia-
trach wzmacniaty sie mrozy; nastgpity teraz nad wy-
brzezem potudniowem najzimniejsze dni lutego. W zatoce
gdanskiej spostrzezono 185° C. w dniu 7-ym, a 17,7° C.
w dniu 8-ytm lutego; w Estonji i Lotwie za$ pokazywat
termometr wiecej niz 20° C. mrozu.

W dniach nastepnych przebiegaty gwattowne wiry
Ocean Lodowaty, wysokie cisnienie za$ nastapito z p6t-
nocy ku kontynentowi europejskiemu. Przy dos¢ po-
godnem niebie i na og6t stabych, przewaznie zaoh. 'wia-
trach, wskazywat termometr do 14-go jeszcze prawie
bez przerwy, temperatury ponizej zera. W 'dniach 14-ym
i 15-ym przebiegt do$é¢ sMny wir Europe p6inocng i spo-
wodowat nad Battykiem cieplejsze wiatry potudniowo-
zachodnie. P6Zniej znéw nastgpito pod wpltywem prze-
teczy wysokiego cisnienia, ktére bardzo wolno sie po-
suwato ku wschodowi, czesto rozpogadzanie i w nocach
znaczne oziebienie. W ciggu dnia za$ odczuwac byto
mozna dziatanie stonca, wznoszgcego sie juz dos¢ wy-
soko nad widnokregiem.

Ponownie wptynety teraz gtebokie depresje baro-
metryczne na sitan pogody nad Baltykiem. Zachodnie,
czasami silne, wiatry przynosity fagodnie powietrze z
nad Atlantyku. Od 23-go zajat gteboki wir Europe pét-
nocng i $rodkowa, termometr wskazywal juz ciagle
temperatury ponad zerem.

Tak silne i dtugotrwate mrozy pokryty cie$niny, za-
toki i przybrzezne czeSci Battyku do$¢ gruba pokrywa
lodowa. Zegluga mata ustata zupeinie, lecz i sitatkom
mwielkosci Sre-dniej stawiaty lody silny opdr. Polski pa-
rostatek ,,Krakow“ ugrzazt w poblizu Danji w zbiitych
masach lodowych i zgingt. Innym statkom udato sie po
czesci da¢ pomoc przez ciggta prace odlodowcow. Gdy
od dnia 23-go tagodne wiatry potudniowo-zachodnie po-
czety tamac site lodéw, ubita sie kra lodowa, odpedzona
od wybrzeza potudniowego, w wieksze masy i tamo-
wata jeszcze nadal zegluge morska.

Z dniem 1-ym marca byty porty niemieckie wolne
od lodéw, na péinocy za§ — przy wybrzezach Fiinlandji
— tamuja lody nadal Zzegluge; tylko silne parostatki
rlnoga za pomocg odlodowcdw zawija¢ do portow Fkin-
andii. Lik.

Z iycia Ligi Zeglugi Polskiej
w Warszawie.

Na ostaitniem posiedzeniu Rady i Zarzadu L. Z. P.
byto zadecydowane wystgpienie na najlblizszem walnem
zebraniu cztonkéw Ligi z wnioskiem, aby do skiadu
Rady wchodzili z urzedu przezesi poszczeg6lnych od-
dziatéw L. Z. P.

10 luitego w rocznice objecia przez Polske brzegu
morskiego, odbyto sie zebranie cztonkéw Ligi. Prze-
mawiat p. E. Waydei ktory wskrzesit w pamieci zebra-
nej publicznosci okolicznosci, przy jakich wojsko pol-
skie pod wodzg gen. Hallera doszto do brzegu morskie-
go. Dalej p. Waydei zaznajomit obecnych z dziatalno-
$cig Komitetu Floty NarodoweJ, majacej pracowat w
Scistym kontakcie z L. Z. P.

Dalej mowit p. Nalecz o naszej marynarce wojennej
i dawat objasnienia swoich obrazdw z zycia naszej floty.

Zakonczyt przemoéwienia dyrektor Ligi p. J. Rum-
mei, méwigc o znaczeniu morza dla Polski i koniecz-
nosci wytrwatej metodycznej pracy nad stworzeniem
zeglugi polskiej i wykorzytania nazego wybrzeza mor-
skiego.

W czasie przerwy, licznie zebrana publiczno$¢ ogla-
data obrazy pedzla p. Natecza, ktérych wystawa byta
urzadzona w sali Ligi.

Po przerwie demonstrowano obrazy kinematogra-
ficzne z zycia floty handlowej i wojennej.



Ruch

okretowy w porcie gdanskim.

Ruch okretéw przewidywany*).

Do Gdanska z Gdanska ‘
. _ . . Towarzystwo okretowe,
zawing}, zawinie odptynie Nazwa okretu Postoj wzgl. makler
data skad dokad data
3.3. Londyn Londyn 13. 3. Moskov Nowy Port Lines Agency Coy Ltd.
17. 3. Nowy York Hull 20. 3. Smolensk dworzec
nadwislanski
24. 3. Londyn Londyn 27. 3. Moskov Nowy Port -
13. 3. Windawa Windawa Rewel 17. 3. 1 Hans Gude SzkutowaWoda Baltic Transports Ltd
10. 3. Londyn Windawa 13. 3. Corrus P w w
17. 3. ; Rewel 19.3. Ara , ) w v
17. 3. , Windawa 19. 3. Nova
17. 3. ” Rewel 19. 3. Saturn N w )
20. 3. v w 22.3. Cygnus Y , W »
16. 3. Lipawa Halifax, Nowy York 17.3. Polonia $pichrz Vistula  United Baltic Corp.
3L 3. w w 1. 4. Estonia w ” , . w
11.3 » Sonderburg, Londyn 11. 3. Baltannik Wisloujscie , ; , «
15, 3. Londyn Lipawa 15. 3. Baltriger " 2 of o
18. 3. Lipawa Sonderburg, Londyn 18. 3. = , ; . -
13. 3.  Hamburg- Hamburg Neutral Nowy Port Worms & Cie.
Koto 20. 3.
12. 3. Szczecin Ktajpeda 16. 3. Arcona Bleihof T. G. Reinhold
10. 3. Leith Londyn 15.3. Dana Kanat portowy
20. 3. Szczecin Jaffa, Haifa, Alexandr. 25. 3. Pommern
11. 3. n Londyn 16. 3. Kaéthe Vick ”»
15. 3. v Kilonja 20.3. D. W. 1L v n “
15. 3. , , ) 20. 3. Alida ,
12. 3 w Szczecin 16. 3. Arcona Bleihof
20. 3. Great Yarmouth Londyn 28. 3. Siedler miasto
13. 3.  Amsterdam Amsterdam 17. 3. Erato Ferd. Prowe
*) Stale nazywa bedziemy: Kaiserhaien — Szkutowg Woda, Freibezirk — obwodem wolnym, Uferbahn kolejg
adnrzeczng, Weichselbahnhof — dworcem nadwis$lanskim, Hafenkanal — kanatem portowym. Red.

Ruch ©kretow w lutym.

Ruch portowy od 3—14 lutego. Do porta pmzysptyneio 31
staifckdw z 27 263 t., a wyptyneto 31 statfow z 26462 t.

Ruch statkéw od 15—28 lutego 1922. Do portu przypty-
neto 24. statkdw o pejetn-nosci 14486 t., a wyptyneto 34 stat-
kéw o 18499 t.

Z morza:

S/s Baltannic, ang. z Londynu, 13 pas. i tow., 658 t.

Ss (N. H.) Hammonia, gd. z Krélewca do Hamburga, zyto
689 t., B. Si ss Niels Ebbesen, duA. z Windawy, wegle, 382 t.,
Reinhold.

So Dolores, niem., z Stolpmiinde, prézny, 542 t., Reinhold.

s/s Nova, norw. z iilbaiwy, (prézsiy, 461 t, Walford.

isla Saturn, norw. iz Wiiindaiwy, ipréizdy, 653 t, Walford, s/s
Ara, norw. iz Windawy, prézny, 557 it, Walford.

s/s Greif niem. Windawy, towary 337. Prawe.

S/S Holandia Il, hol.,, z Windawy pr6zny, 378 t,, S/S Con-
tinental, niem., z Hamburga towary, 305 t.

S/S Niels Ebbesen, duh., z Kopenhagi pas., 382. t.

SI'S Vesta, niem., z Szczecina wegle, 537 t.

S,S Baltannic, ang., z Londynu 149 pas. i tow., 657 t., S/S
Activa, niem., z Windawy prézny, 320 t.

S/S Eastern Cross, am., z Nowego Jorku tow. 2694 t.

Na morze:
S/s Mowe, niem. do Bremerhaven, prézny, 562 t, s/s Ac-
tiva, niem. do Windawy, towary, 320 t, s/s Ara, norw.

do Windawy, towary, 557 t., s/s Krimulda, fot. do Windawy,
przny, 1150 t, s/s Carla, ndemz do Windawy, cukier, 208 t.

S/s Polonia, dunsk. z Libawy, pas. i tow., 4718 t.
S/s Bonus, niem. z Hamburga, towary, 519 t.
S/s Griissgott, niem. do Swinoujécia, 96 pas., 302 t., s/s

Baltriger, ang. do Libawy, pas i towary, 658 t.
S/s iSikla, szw, do Cardiff, deski, 746 i.

Ss Alice, szwedz., z Woodbery, drzewo, 293 t.,, ss Aroma,
niem., do Szczecina, towary, 303 t.,, ss Polonia, dun., do Nowe-
go Jorku, 87 pas. i tow., 4718 t,, ss Pallas, niem. do Bremeny
via Kilajpeda, towary, 370 t. 4 2 22. Ss Jane, szw., do Car-
diff, drzewo, 620 t.

Ss Hanna Larsen, niem., do Krélewca, zwir, 1106 t., ss
Niels Ebbesen, dui., do Kopenhagi, 36 pas. i tow., 382 t., ss
Daneiag, dun. do Kjoge, superfosfat, 515 t.

Ss Moskov, niem., do Londynu, 100 pas. i tow., 1490 t.

s/s Aratotr, sziw. do Newport, ipr6zmy, 3151 t.

is/s .Baltriger, anig. ido Lomdyttmi, ipais. i dtaewov 658 it, is/s
Samiband, ibeilg. do Kieto, prézny, 6111 t.

S/s Activa, niem. z Windawy, prézny, 320 t.

S/s Henny, niem. z Windawy, prozny, 450 i

s/s Dolores niem. do Londynu drzewo i towary 542 tom,

Ret6hald.

S/s Estonja, dunsik. do Newego Jorlou, 122 pas. i tow.,
4260 t.

S/s Bauta, norw. z Libawy,prézny, 432.

S/s Gauja, lot. do Libawy, gazdline, 725 t.

fS/s Latvia, dunsk. z Nowego Jorku via Kopenhaga, 311
/pas. i tow., 5134 t.

S/s Latvia, duAsk. do Libawy, 25 pas. i tow., 5134 t.
s/s Actiwa, niem. do Windawy, cukier, 320 t.

S/s Henny, niem. do Szczecina, towary, 450 t, s/s jRenarta,
niem. do Szczecina, ioiwary, 435 t.

S/s Viator, norw. z Kopenhagi prézny, 619 t.

S/s Baltriger, ang. do Londynu, towary, 658 t.

S/S Bonus, niem., do Kiajpedy towary, 519 it, S/S Hansa,
gd., do Antwerpji drzewo i towary, 438 t.

S/S Saturn, norw., do Londynu drzewo, 653 t., S/S Bauta,
nor., do Dundee drzewo, 432 t., S/S Nova, norw., do Londynu
.towary i drzewo, 451 t., E/E Ara, norw., do Londynu drzewo,
-0? . i;li,ie, niem.. do jaify. Haify towary, 672
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» R y b a k P o I s e i «

Jedyne czasopismo fachowe rybackie w Polsce

wychodzi dwa razy na miesiac
«
Adres redakcji i administracji

POZNAM-WILD A, ULICA LANGIEWICZA Nr. 8

Prenumerata roczna 1000 mk., poiroczna soo mk., kwartalna 250 mk.

marynarze 1 zeglarze rzeczni
kupcy | podrdznicy polscy

wszyscy czytuja

i prenumeruja »ZESLIRZI P”_SKIEGO«

jedyne polskie fachowe pismo zeglugowe

Jedyny polski dziennik w Gdansku

» G a z ibta €hd an sica «
z literackim dodatkiem »Pomorzec«

podaje najswiezsze wiadomos$ci polityczne i gospodarcze
z catego Swiata, broni praw Polski w jedynym porcie polskim,
porusza i oSwietla wszystkie wazne zagadnienia zycia naro-
dowego, przemystowo-handlowego, religijnego, spotecznego
i jest najskut. organem ogtoszen dla kupcoéw i przemystowcow

Abonament miesieczny 275, pod opaska 325 mkp.



