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Linje wytyczne rozwoju naszej 
marynarki handlowej.

Żegluga portowa. Dokończenie Żegluga miejscowa.

Gdańsk nie należy do portów  nowocześnie urządzo
nych, jednakże powierzchnia jego wód portowych jest 
wielka i ruch w  porcie obecnie już. przeszło l / i  razy 
przew yższa ruch przedwojenny, gdy ruch żadnego w ięk
szego portu w  północnej i zachodniej Europie nie osię- 
gnął jeszcze wielkości ruchu roku 1913-go. Takie zna
mienne zwiększenie ruchu w porcie, który naw et do 
niniejszego ruchu był źle przystosow any, obiecuje 
wdzięczna pracę dla holowników, temibardziej że obec
ność ładunków przybywających rzeką a nie koleją w y
wołuje przeładowanie na wodzie, ze szkut i tratew , a nie 
z przystani. Gdańsk pod tym względem po części przy
pomina Hamburg z jego przeładowywaniem  przy  trój- 
palach, a nie Bremę, prawie wyłącznie wyładow ującą 
wprost do lądowych szop lub do wagonów.

— Okoliczność, że już dziś większość, a w bliskiej 
przyszłości olbrzymia większość towarów, któremi o- 
braca ten port albo przeznaczona jest do wwozu do Pol
ski, albo zostaje z niej wywożona, świadczy o tem, jak 
wielkiem jest pole dla przedsiębiorczość! polskiej w że
gludze portowej. Monopolem gdańskich parowców  po
zostanie jedynie komunikacja osobowa do rozmaitych 
punktów Martwej i naw et Żywej W isły, gdyż masa nie
miecka ludności niezawodnieby unikała korzystania z 
polskiego statku. Jednak obsłużyć statek, który przy
wiózł ładunek dla Polski i tow ar przybyły  z Polski, — 
tu firma .portowej żeglugi należąca do Polaka lepsze ma 
szanse i rozwinęłaby się w  krótkim czasie w wielkie 
przedsiębiorstwo, tylko więcej inicjatywy prywatnej, 
mniej oglądania się na gdańskich maklerów i mniej zw ra
cania uwagi na pogróżki robotników portowych, w swo
ich komunistycznych wystąpieniach przeciwko robocie 
Polaków w  porcie kierowanych zawsze przez monarchi
stów pruskich, k tó rzy  sobie uwili ciepłe gniazdo w na
szym  wyjściowym  porcie w  celu za trzymania o  ile się 
to tylko da, naszego handlowego rozwinięcia się na 
morzu. W  tej dziedzinę należy okazać jedynie przed
siębiorczość, sprężystość kupiecką i znajomość stosun
ków w  porcie, ażeby opanować zapotrzebowanie na ob
sługę portow ą większych statków. Zaleca się również 
utworzenie „Polskiego Związku M arynarzy“, ażeby 
przeciwstawić się często niesłychanym warunkom nie
mieckiego „Seemannsbundu“, wywierającego nieraz nie 
nacj.sk, ale w prost terror na polskie przedsiębiorstwa że
glugowe. Czy nie dziwnem się w ydać musi że Niemcy, 
którzy wciąż znajdują się pod wyklęciem i presją eko
nomiczną, polityczną i społeczną całego świata, upra
wiają w  Gdańsku względem nas kierowane z Niemiec 
ekonomiczne i społeczne szykany w mieście i w porcie, 
przykryw ając się tu  potrzebą bezpieczeństwa, tam ko- 
munistycznemi poglądami tłumów, tam znów wogóle 
nieżyczeniem prowadzenia z polskimi firmami interesów, 
odmawiając naw et informacyj, korzystnych dla stron 
obydwu. — W  takich warunkach byłoby jednak nie- 
usprawiedliwionem brakiem odwagi i dobrowolnem w y 
cofaniem się z najważniejszego punktu pola walki — u- 
chylenie się od wszelkich poczynań w dziedzinie żeglugi 
portowej. Odwrotnie tu mażemy być najpewniejsi bli
skiego piowodzenia, gdyż frachty nasze, rzeka nasza, do
świadczonego a narodowo uświadomionego robotnika — 
nam również nie brak.

— Tu zatrzym ać się wypadnie 1) na potrzebach na
szego rybactw a w statkach zaopatrzonych w  m otory i
2) na zadaniach polskiej linii pomiędzy polskieim w ybrze
żem wewnętrznem, półwyspem  i Gdańskiem.

W  pierwszej sprawie nareszcie poczyniono pewne 
kroki, ażeby oddać do użytku osób interesowanych, a 
więc przedewszysflkiem rybaków  naszych, 6 kutrów  mo
torowych, które kiedyś zamówiło min. aprowizacji. 
Czytam y w  „Rybaku Polskim“ z dn. 15 stycznia b. r. 
co następuje: „Departament Rolnictwa Ministerstwa b. 
dziel. pr. zgodnie z życzeniem rybaków  ma zamiar w y
dzierżawiać kutry motorowe i odpowiedni wzór kontra
któw zastał już opracowany. W arunki kontraktu są 
bardzo ciekawe, gdyż rybacy będą płacić za używanie 
kutrów  Vi część połowu. Jest nadzieja że w ten sposób 
kuter zostanie zam ortyzow any w ciągu dwóch lat; na
stępne dwa lata będzie daw ał czysty dochód. Narazie 
zostało przejęte Od Ministerstwa 6 kutrów, które stały 
zupełnie bezczynnie w  Gdańsku.“ Nie wdajemy się w 
szczegóły tej transakcji; pożądanem byłoby, żeby od
powiedni urząd szerzej, przez gazety ogłosił o warun
kach i terminie wydzierżawienia tych kutrów. Zwięk
szenie się floty stateczków  rybackich żaglowo-motoro- 
wyoh na naszym w ybrzeżu jest zjawiskiem bardzo po
żądanem. Przykład' konkurencji Norwegów z murrnań- 
sfciemi Pomorami na morzu Baremza i Białym przytoczę 
jako bardzo pouczający. Gdy w  roku 1901 Rosjanie mieli 
86% połowu ryby, zaś Norwegowie 14%, to w roku 1911 
Norwegowie mieli tam  86% połowu, zaś Rosjanie 14%! 
Klucz zagadki leży w tem, że przez ten czas Norwego
wie zastosowali na żaglowcach zajmujących się poło
wem ryby m otory, Rosjanie zaś zostali p rzy  żaglach. 
Rząd rosyjski usiłował bronić się wprowadzeniem pasa 
w ó d  terytorialnych dwunastomilowego miast trzymilo- 
wego, lecz zarządzenie to później cofnął.

— Zastosowanie kuter m otorowych podniesie w ydaj
ność pracy rybaków  naszych, wzmocni ich konkuren
cyjnie w  stosunku do rybaków  z osady Hel, sowicie 
wyposażonych w  kutry m otorowe i przechowujących 
je stale na wodzie, w  poircie ukrycia, przez co te kutry 
też są większych nieco rozmiarów. Potrzeba wyciąga-

. nia na brzeg łodzi w  miejscach nie mających ukrycia 
zniewala do używania mniejszych batów na całym ze
wnętrznym  brzegu, jak również po części i w  Gdyni. 
Kutry motorowe są więc przyw iązane do ukrytych 
miejsc w ybrzeża i dlatego stać stale mogą tylko w por
cie Helu, w  porcie Gdyni, jak tytko osięgnie się w ystar
czające ukrycie, nareszcie przed wsią Rewą za hakiem, 
chociaż stanowisko to nie należy do zupełnie pewnych.

— Stąd widzimy, jak w ażną placówką w  żegludze 
rybackiej jest osada i port rybacki Hel. Szerokotoro
w a kolej łączy ją poprzez szereg rybackich osad z Puc
kiem. P e w n e  tow arzystw o przy  udziale Norwegów za
mierza założyć 'przy  osadzie Hel fabrykę konserw ry 
bnych. Dep. Rolnictwa min. b. dz. pr. ma być zajęty 
opracowaniem szczegółowego projektu rozbudowy gmi
ny Hel w celu umożliwienia 40* osadnikom . przeniesienia 
się do tej okolicy. Pozostaje w yrazić życzenie, żeby 
projekt ten nie został gdzieś przekreślony, lub odłożony 
ad calleadas graecas. Nie .powinno pilzecieiż zarazi w 
pierwszym  roku być zrobionym wszystko, ale jakiś wy-
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raźny celowy ¡krok naprzód uczynionym być musi rok 
rocznie. Ma to znaczenie nie tyle materialne l e  mo
ralne: Niech czuć w tern będzie ciężki ale pew ny rytm  
stóp powracającej Polski Jagiellonów. W  tym roku dw a
dzieścia miljonów zamiast żądanych stu, w przyszłym  
czterdzieści, a dalej więcej, w miarę polepszenia się 
stanu skarbu, gdyż rozwój handlowy w ybrzeża w  zwią
zku z Polską należy w miarę sił przyśpieszać. Uczy
niono już tak potężne dzieło (jaik na nasze zasoby powo
jenne) jaik połączenie kolejowe Gdyni z Kokoszkami i 
Helu w całej długości z Puckiem. Byłoby omyłką o- 
foecnie', gdy rozchody są  potr‘zebne mniejsze, — skreś
lać ¡je iziupelnie, oddalając w  ten sposób polityczne i ¡han
dlowe owoce wysiłku technicznego już uczynionego — 
na dalszą metę.

A teraz słów kilka w  sprawie komunikacji osobowej 
między Gdańskiem a w ybrzeżem  polskim. Niezawodnie 
istnieje tu  niekorzystna do dziś dnia możność utrlzymianiia 
linji, przynajmniej letniej między Gdynią a Helem prze- 
dewsizystkiem, z włączeniem do tej ¡linji, w pierwszym 
rzędzie Sopot i Gdańska, (poczta z Polski na Hel) w 
drugim rzędzie zaś Tczewa i Pucka. Linja ta może stać 
się latem bardzo ulubioną przez pasażerów, którzy już 
w Tczewie mogliby opuścić duszny wagon i przedłużyć 
podróż, szczególniej turystyczną, drogą rzeczną a potem 
morską na Hel lub do Gdyni. Ruch letników, a szcze
gólniej zwiedzających krótko wybrzeże morza będzie 
w zrastał i byłoby wielkim błędem nie w ykorzystać tego 
ruchu, zazmaijamialjąc publiczność z naszą skromną polską 
rywijerą i jeij malowniczymi widokami — na polskim stat
ku przybrzeżnej żeglugi. Życzymy, by  bracia St. i A. 
Leszczyński zrealizowali w tym roku ostatecznie zamiar, 
zapowiedziany jeszcze w roiku ubiegłym. Helanom zaś 
dostarczyłby statek taki niezbędną żywność wprost z 
Tczewa, obniżając niemożliwe w tej osadzie panujące 
ceny.

Żegluga bałtycka, europejska i oceaniczna z por
tu gdańskiego są ściśle związane z pewnym czynnikiem 
o którym natychmiast będzie mowa.

CeloWe skupianie towarów importu i eksportu w porcie 
gdańskim jako główny warunek trwałej egzystencji dla 

polskich towarzystw żeglugowych.
— Niema żeglugi bez frachtów. Osobowa komuni

kacja na morzach zawsze jest tylko przydatkiem, nieraz 
bardzo potrzebnym, nieraz korzystnym, gdy np. statek 
ma frachty tylko w  jedną stronę, zaś z powrotem wraca 
niemal próżny, jednak prócz specjalnych wypadków jak 
linje przewozowe, które w naszych warunkach się nie 
spotykają, fracht dominuje i dyktuje nawet szczegó
łowo swojemi własnościami (masowy, pośpieszny, sezo
nowy) charakter, a naw et i samo istnienie Łuib nieistnie
nie linji żeglugowej.

Tow ary więc są tem niezbędnem paliwem dla Ma- 
szynerji Żeglugi, bez którego zamiera w  niej bardzo 
szybko wszelki celowy ruch. Paliwo to musi nadpły
wać stale, bez dłuższych przerw  i niespodzianek; u- 
trwala się wówczas pewien obieg, którego sprawność 
i stałość wciąga w eń nowe towary. Obrót towarów 
się zwiększa, — żegluga się rozwija.

— Tow ary w  pewnym porcie mogą się znaleść albo 
dla importu, albo dla eksportu, albo też na składzie, 
przechowaniu, żwiązanem lub nie związanem z pewną 
przeróbką towaru. W  większości portów północno-za
chodniej Europy prócz portów specjalnie węglowych 
(Cardiff) lub rudnych (Narvik) import przew yższa eks
port, natomiast funkcje składowe przysługują tylko 
większym portom, jak Londyn, Hamburg, Brema, R oter
dam, Amsterdam, Antwerpja. P orty  te sprowadzają 
całe statki jednolitego ładunku, jak bawełna, kawa, ryż, 
herbata, tytoń, kauczuk, a później detalicznie sprzedają 
na statki europejskiej żeglugi, które mają już mięszany 
ładunek i Zadawalniają mniejsze lokalne zapotrzebowa
nia. Takie pośredniczenie daje portom większym po
ważne zyski, ożywiając w nich ruch i skupiając w  ich

wolnych obwodach ogromne ilości towarów. Do odpo
wiedniego rozwoju takiego portu należy rozsądna poli
tyka saimorżąidów i rządów, ofiarność obywateli miasta 
portowego, jak to widzimy na przykładzie Bremy, w re
szcie położenie portu. Jak wykazałem  w roku zeszłym 
w szeregu artykułów w  „Dzienniku Gdańskim“ które 
następnie w yszły jako osobna broszura pt. „Port Reczy- 
pospolitej“ Gdańsk ma w prost świetne szanse by stać 
się pierwszorzędnym portem składowym dla wschodniej 
Europy, przemując znaczną azęść fukcyj Hamburga 
i Bremy na siebie. Obawy tam wypowiedziane, że 
Gdańsk nie okaże inicjatywy w walce np. z Bremą jako 
portem składowym dla baw ełny niestety się sprawdzają. 
Nie wieie zresztą lepszą jest n 'estety  Łódź dzisiejsza, 
która bierze bawełnę przez Zbąszyn lub Piłę, gdzie się 
da, a Gdańsk, a polski handel morski? — a cóż to kogo 
ma obchodzić? — Zaledwie w ostatnich czasach jacyś 
Amerykanie jęli przekonywać łodzian, że przecież i dla 
nich lepiej sprowadzać bawełnę przez Gdańsk, i zdaje 
się, że z tego będą jakieś skutki.

— Czekając na patrjotyzm  niektórych łodzian w o- 
bnotaich baw ełną posiiwiećby zdążył na brzegu młody 
m arynarz polski,. gdyby nie przyszła z pomocą sobie 
Polska sama, utrw alając lżejszą taryfę dla bawełny via 
Gdańsk. Zaoszczędziłoby się w ten sposób przedewszy- 
stkieim 1) opłacenie kolei niemieckich od Bremy do gra
nicy polskiej, 2) opłacenie ceł niemieckich. Ale skupia
jąc cały import baw ełny w Gdańsku drogą organizacji 
zafcupóiw naszych faibrykamtóiw i polityki ¡taryfowej nasize 
kupiectwo i nasz rząd okazaliby olbrzymią usługę spra
wie ojczystej m arynarki; niech sprawa importu baw eł
ny, jako typowa, posłuży nam przykładem co znaczy 
ce'owe skupienie jakiegoś towaru na pewnej drodze i 
jak olbrzymie pociąga za sobą skutki w rozwoju żeglugi.

— Przypuszczam y więc, że taryfa jest ułożona w 
ten sposób, że cała importowana bawełna musi się skie
rować przez Gdańsk.

Pierwsze stadjum. Powstanie składów bawełny w 
Gdańsku. Bawełna ta jednak przywożona z Bremy. 
W pływ giełdy bremeńskiej trwa.

Drugie stadjum. Trw ałość mchu baw ełny na Gdańsk 
wywołuje sprowadzanie bezpośrednio statków z jednoli
tym łaldunkiem baw ełny z Sawannah. Okolicznościowo 
siatki bałtyckiej żeglugi zaczynają brać bawełnę z 
Gdańska ido Lipawy, Rygi, Rewia.

Trzecie stadjum. Pośrednictwo Brem y usunięte i 
wpływ giełdy bawełnianej w Bremie przełamany. 
Gdańsk portem bawełniamo-importowym — dla Polski 
— składowym dla Prus Wschodnich, Litwy, Łotwy, E- 
stonji, Półn. Rosji i Finlandii. Skład baw ełny leży tu 
bliże5 tych krajów, jest w ięc ta bawełna dla nich tańsza.

— W pływ  tego celowego skupienia baw ełny w 
Gdańsku na żeglugę bałtycką przedewszystkiem jest 
tak jasny, że nie wym aga komentarza. Co do ocea
nicznej żeglugi, to sam import i skład baw ełny w Gdań
sku mógłby zająć kilka wielkich polskich parowców to- 
warowych.

— Ale nie sama baw ełna nrałaby łatw ą tendencję 
skupienia się w Gdańsku. Produkta naftowe już dziś są 
w Gdańsku tańsze niż w jakimkolwiek innym porcie 
bałtyckim. To przyciąga linje okrętowe do portu, czy
ni go węzłowym punktem na Bałtyku; tylko konse
kwentniej w  tym kierunku iść, — celowo skupiać na 
Gdańsk tow ary, rozpełzające się przefz lądowe granice 
na zewnątrz, np. w  ostatnich czasach Estonia zamawią 
u nas węgiel, jęczmień; eksport ma się odbywać w e
dług przypuszczeń naszych eksporterów kofleiją na Wilno 
—Dźwińsk! byłoby wielkim błędem dopuścić, ażeby 
eksport skierował się tą drogą, a nie przez Gdańsk. 
Mianowicie przy eksporcie wschodnią drogą nie uniknie 
się przeładowania, gdyż Estonia m a rosyjską szerokość 
toru, na przeładowaniu tem i na części transportu zaro
bi Łotwa, a Ogólne koszta transportu będą droższe; 
natomiast przy  eksporcie na Gdańsk zarobek przełado
wania zostaje w Wolnym Mieście, a przybyw a ilość pol
skiego frachtu na polsko-estońską linję z widokami dal-



S2ego rozwoju transportu frachtów w  tym kierunku. 
Należy tylko również obniżyć, i to bardzo nieznacznie, 
frachty kolejowe w  kierunku na Gdańsk.

— Widzimy więc na paru przykładach jak wielkie 
skutki dla żeglugi mogłoby pociągnąć celowe 
skupienie frachtów w  Gdańsku przez odpowiednią'poli
tykę naszych transportów  koflejowych. Sądzę, że pol
scy członkowie Rady Portowej w raz z przedstawiciela
mi odpowiednich ministerjów, oraz zainteresowanych 
sfer kupieckich, przem ysłu i żeglugi mogliby wyłonić 
odpowiednią Radę Handlu Morskiego i Żeglugi Morskiej, 
której konkretnym  celem byłoby dać na drodze skupia
nia towarów w  Gdańsku podstawę dla rozwoju pol
skich przedsiębiorstw żeglugi. P rzy  tych w arun
kach zorganizowanego i umiejętnego ze strony polskiej 
poparcia sądzimy, że mają szanse rozwinąć się polskie 
linie oikręitowe w  każdym z następujących 'typów żeglugi.

Żegluga bałtycka.

— Tu miałaby pryw atna przedsiębiorczość polska 
najwcześniej obsadzić przynajmniej jednym parowcem  
600 itonnowym linię towarowo-osobową Gdańsk—Kłaj
peda—Lipawa—Rewel—Hetsimgfors, a  w skazaną jest, 
przynajmniej na pierwszy czas, niewielka subwencja 
rządowa. Linja ta ma dla nas wielkie znaczenie nie 
tylko handlowe, ale i znaczenie utrzym ania łączności 
kulturalno-politycznej z  młodemi państwami bałtyckie- 
mi. Śmiem twierdzić, że nieutrzymywanie tej liinji przez 
nas do dziś dnia kosztowało nas ładne setki mfiljouów 
z powodu słabego kontaktu między nami a temi pań
stwami, uprzedzenia nas w handlu z nimi przez innych, 
psucia nam u nich opinii, nieobecność wciąż jeszcze na
szej flagi handlowej w  tak ważnych w  przyszłości w 
naszych stosunkach portach jak Kłajpeda, Ryga, Rewel.

— Jeszcze w r. 1919 admirał estoński P itka przy  o- 
n u szczeń.u przez niżej podpisanego Rewia proponował 
nam postawić w pendant do „W asy“ która już w ów 
czas dość regularnie kursow ała m iędzy Rewlem i Gdań
skiem — odpowiedni statek polski, z tem, ażeby linja 
była tygodniową i statek estoński i polski przyjm owały 
w równych warunkach frachty, zastępując się wzaijemnie. 
Propozycja u nas nie poruszyła nikogo. Tymczasem 
„W asa“ jak kursowała tak kursuje samotnie, latem czę
ściej nieco niż w zimie. Słaby ten i zbyt m ały dla 
zimy parowiec o czterystu zaledwie tonnach wyporno
ści mężnie przebija się przez krę, czekając cierpliwie 
od dwu lat spotkania gdzieś wpółdrodze polskiego to
w arzysza. Może się już prędko doczeka?

Żegluga europejska.

— Tu znów pożądaną i możliwą jest jedynie żeglu
ga towarowa. Linie Londyn—Gdańsk i Hull—Gdańsk 
są dobrze obsadzone; oo do innych linij próżnem byłoby 
wysilać się z przepowiednią w jakim kierunku najwięcej 
rozwinie się ta żegluga. Frachty całkowicie określą Ją 
swą treścią i ilością. Że frachty będą obfite i rozmaite, 
— nie ulega wątpliwości. Frachty  w ywozowe muszą 
nas interesow ać więcej, gdyż te łatwiej dostaną się na 
polskie okręty. Z masowych ładunków w  rachubę 
przychodzi jedynie drzewo, cement, cukier. P ierw szy z 
tych ładunków da pracę wielu okę-tom, a niechże jak 
największa ich liczba będzie statkami polskiemi. (Cie
kaw y szczegół: firmy drzewne polskie eksportując 
drzewo do Holandii muszą przedstawiać dowody, że 
drzewo sprzedawane przez firmę nie jest pochodzenia 
niemieckiego). W  grupie statków, które będą upraw iały 
w najbliższym czasie żeglugę europejską wymienimy 
prócz „Krakowa“ t-w a „Sarmatia“ jeszcze „W isłę“ te
goż tow arzystw a, która ma być wkrótce uruchomiona, 
oraz żąglowo-motOTOwy bark „Lwów“, Min-stwa P rze
mysłu i Handlu, którego przyszłe podróże stoją w  za
leżności od frachtów, przeważnie rządowych, które mu 
się nadarzą.

— Wreszcie nadmienię jeszcze raz, odwołując się do 
artykułów  zebranych w  tej kwestii w  Nr. 1 „Żeglarza 
Polskiego“, że eksport w zakresie bliższej europejskiej 
(Anglia, Norwegja, Francja północna, Belgja, Holandia) 
i bałtyckiej żeglugi może się odbywać w holowanych 
berlinkach morskiego typu, oo szczególniej nadaje się 
dla drzewa (europejska żegluga) i nafty (bałtycka że
gluga).

Żegluga oceaniczna.
Dla tej żeglugi powinno być szczególniej gruntownie 

i pewnie przygotowane podłoże frachtowe. P rzy  tym 
warunku możliwe są w  dalszym planie trzy  linje:

1) Linja towarowo-bawełniana, Savannah—Gdańsk, 
jak również z innych partów  eksportów baw ełny — 
ibeżpośrednio do Gdańska. O warunkaldh jej istnienia 
już móiwiliśimy n,a przykładzie skupienia importowanej 
baw ełny w  Gdańsku.

2) Linja towarowo-osobowa Nowy York—Gdańsk. 
Ta linia może powstać tylko po odpowiedniem przygo- 
twaniu nie tylko frachtów ale i należytej organizacji 
emigracji i reemigracji w Gdańsku lub Tczewie. Ru
chy biedniejszej ludności poprzez Oceany w  związku z 
różnicami na walucie a więc i zarobkami na walucie, i 
w związku z  bezrobociem w krajach ze szczególniej 
„silną“ walutą są znaczne i przystosowano w . rozmai
tych krajach wiele, typowych „cargo“, — towarowców, 
— na statki towarowo-osobowe. Wielkich wygód na 
takim statku niema, ani naw et dość skromnych, szyb
kość również niska, ale jedzie się tanio i jeszaze taniej 
się wiezie bagaże. Nie takim miał b y ć  przerobiony 
nai luksusowy parostatek pasażerski ndeldoiszły statek  
polski „Józef Piłsudski“. Na podróż ,wodą od 
Nowego Yorku „aż do samego domu“ zamiast żeby w y
siąść w Cherbourgu lub Antwerpii i szybko i wygodnie 
dojechać dalej koleją, — zdecyduje się taka Marianna 
z Brazylji, lub tęskniący do Polski Pan Balcer, którzy 
nie dorobili się miljonów ani w Brazylji, ani w  Stanach 
Zjednoczonych, a nie zdecyduje się zupełnie zresztą 
rzadki typ zamożnego Amerykanina-Polaka, k tóry  nie 
prędko jeszcze tak licznie zaw ita do Polski. To samo 
w drodze na zachód. Skierować na Gdańsk uda się za
wsze tylko mniej zamożnych emigrantów, zamożniejsi 
zawsze będą szukali zaohodniejszych punktów odjazdu 
portowego i szybszych parowców.

Stąd wynika najwyraźniej typ tych parow ców : po
jemność 4 do 8 tys. tonn, szybkość 10 węzłów , odkrę
cane łóżka i stoły, z możnością przysposobienia pomie
szczeń pasażerskich na ładownie i odwrotnie.

3) Linia towarowo-osobowa południowo-amerykań
ska..

Że linja ta  jest dla nas w ażną ze względu na naszą 
kolonizację w  południowych stanach Brazylji — nie u- 
lega wątpliwości. Nie będziemy jednak narazie mówili 
bliżej o  tej linii, gdyż przygotow ać ją m ogłyby jedynie 
podróże dłużej trw ające naszych trampów., ooby w y 
kryło szanse rozwoju tej linji. Należy więc jeszcze ta 
linja do dalszej przyszłości.

Streszczam y teraz  zadania nasze w każdym typie 
żeglugi.

1) W  żegludze portowej — obsługiwanie statków ła
dujących z Polski i wyładowujących dla Polski — pol
skimi holownikami i szkutami.

2) w żegludze miejscowej — usadowienie Kaszubów 
przy porcie „Hel“. Wzmocnienie icfi floty li rybackiej 
kutrami motorowemu Utrzymanie polskiej linjE osobo
wej Gdańsk—Sopot—Gdynia—Hel.

3) w żegludze bałtyckiej: utrzymanie polskiej linii 
towarowo-osobowej Gdańsk—Kłajpeda—Lipawa—¡Re
wel—Helsingfors (w zimie tylko do Rewia albo do 
Hangoe). Eksport bałtycki polskich produktów nafto
wych na własnych statkach.

4) w  żegludze europejskiej: żegluga towarowa do 
państw dokoła morza Północnego i do Francji.

5) w żegludze oceanicznej: linja bawełniana i linja 
towarowo-osobowa do Nowego Yorku z zastrzeżeniem, 
że podłoże frachtowe dla tych Pnij nprzedrfo przygoio-
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wane zostanie przez wspólna akcję rządu naszego, ku- 
piectwa i przemysłowców.

Wogóle kluczem do pomyślnego rozwiązania sprawy 
naszej marynarki handlowej jest celowe skupienie frach
tów wwozowych i wywozowych na Gdańsk, czyli pra
widłowa polityka portowa i kolejowa, która mieć po
winna na oku jeden wielki cel: rozwój polskiego handlu 
morskiego na polskich okrętach na korzyść przemysłu 
polskiego i całego kraju.

P. S. O czyw iście sp raw a  ta ry f obniżonych d o  G dańska, 
ściśle »w iązana /być m usi :ze sp raw ą  sk ładów  po rtow ych  i 
innych! praiw polskich w  ¡porcie gdańskim. W  przeciw nym  
razie nadal tu czy ć  się bęSdą firm y berlińsko-igdańskie rpmzeiwo- 
zem  ładunków  iz Polski i do Polski, jak  .to ma m iejsce do 
dziś dnia, ®dy jesteśm y  o b serw ato ram i szalonego w prost 
■ w zrostu w łasnej flo ty  gdańskiej, tonnaż któreś p rzekracza  
’dziś tonnaż polski p rzeszło  dw udziestokrotnie.

Józef Klejnot-Turski.

0 slipach i dokach dla remontu statków 
żeglugi śródlądowe!.

W dawniejszych czasach, kiedy okręty  morskie nie 
przewyższały w swych rozmiarach i w swej w yporno
ści statków, używanych obecnie w  żegludze śródlądo
wej, wydobywanie statków  z wody ce-lem oczyszczenia 
łub naprawy części zanurzonych odbywało się wszę
dzie w  ten sposób z a  pomocą płaszczyzn pochyłych i 
mniej lub więcej doskonałych sań. Praktyka ta, odpo
wiednio do postępów techniki udoskonalona, jest i dziś 
jeszcze 'stosowaną przy  remontach statkólw żegfagi 
śródlądowej. Jako szczyt doskonałości w  tej dziedzinie 
techniki uchodzą obecnie tak zwane „slipy“ („slip“ — 
w yraz angielski), składające się z  płaszczyzny pochyłej, 
z ikiillkai par sizym, ma których posuwają się wózki w y
ciągowe oraz z wind mechanicznych z zapędem maszy- 
uowym lub elektrycznym. Celem wydobycia statku z 
wody spuszcza się wózki pociągowe do wody pod dno 
statJku. W  miarę późniejszego wspólnego wyciągania 
wózków i statku, dno statku osiądą na wózkach, poczem 
statek może być wyciągnięty dowolnie wysoko na ląd.

Do wydobywania okrętów  morskich o wielkich jak
1 średnich rozmiarach służą wyłącznie doki pływające 
lub doki suche. Dok pływ ający jesit rodzaijlu skrzyni. 
Przez wpuszczenie wody do komor doku można tenże 
zanurzyć tak dalece, aż Okręt, tóóiry ma być wyciągnię
ty, może wjechać do doku. Po wypompowaniu wody^z 
komar, dok wynurza się z w ody razem  z statkiem, któ
ry  osiadł na dnie doku.

Doki suche urządzone są na lądzie przy basenie por
towym lub nad. brzegiem zatoki i składają się głównie 
z basenu dokowego i groMi pływającej, k tóra 'zamyika 
basen od strony poirifcu lub zatoki. Skoro statek, który 
ma być w ydobyty z wody, . znajdzie się we wnętrzu 
basenu, zamyka się basen przez zatopienie grobli, a 
zawartość basenu wypompowuje ;się za pomocą sinych 
pomp. Okręt osiada kilem na dmie doku. W yprow adze
nie okrętu z doku odbywa się w odw rotnym  ponządlku. 
Groblę zamykającą unosi się przez wypompowanie w o
dy z piej, woda w pływ a do basenu, a grobla może być 
odholowaną na bok, poozem w yjazd dla statku jest iwiol- 
ny. Same wykonanie napraw w dokach suchych jest 
dogodinieisize niiż w  dokach pływających z powodu, iż 
dołki suche są położone blisko warsztatów . W  ostatnich 
czasach daje się jednak pierw szeństwo dokom pływ a
jącym, ponieważ koszta budowy i utrzymania, zw ła
szcza większych doków suchych z powodu truidnych 
i ’uciążliwych robót — dno doku znajduje się do 10 me- 
metrów poniżej powierzchni w ody — są bardzo w y
sokie. a już mniejsze pęknięcia w  dnie luib ścianach ba
senu, będących pod stałam  parciem wody, Spowodować 
mogą utratę całego doku.

Jeżeli mimo tego wysuwam y 'kwestię zastosowania 
dolców imełiycfr, i 4«  «suwat *8a «Wrtwnlfiiw sta)tfcó)w ee»

glugi śródlądowej, wnioskować można, iż pomyślane 
przez nas doki suche są innego rodzaju niż doki wyżej 
opisane. Niema prizy nich stałego parcia w ody  ma ścia
ny i  ,dno basenu, a izateim niema wysokich kiaszitów 
budowy i utrzym ania. Niema i 'drogiego wypompowa
nia wody, bo woda z doku w ypływ a samoczynnie. — 
Czy jest to więc nowy wynalazek, mogący spowodo- 
wać_ przew rót w  dotychczasowych metodach wydoby
wania statków ? Tak nie jest. Powodem, czemu koła 
fachowe dotąd prawie wcale nie zajmowały się tego 
rodlzaju dokami, które nazwiemy „dolinami dokowemi“ 
jest, że możliwość uriządlzenia tychże tylko tam jest da
na^ gdzie są dopływy do rzeki większej i gfdlzie są 
prócz tego odpowiednie warunki terenu.

Dla zrozumienia urządzenia „doliny dokowej“ niech 
posłuży przykład. P rzy  Tczewie na terenie między por
tem zimowym a mostem koleśowym tuż nad W isłą 
znajduje się m ała dolina, praeiz którą przepływ a głębo-

Miejsce doliny dokow ej przy  istn iejącym  poirofc zim owym 
w Tczew ie.

ko w teren wrzynający się kanał młyński, odprowa
dzający wodę z rezeirwoairu i turbiny m łyna wodnego 
obok cukrowni „Ceres“. Dolina ta, na 255 m etrów  dłu
ga i 40 metrów szeroka z jednej strony zamknięta jest 
groblą portu, z drugiej strony wyżej położonym, nieza
budowanym terenem cukrowni, tylną ścianę tworzy 
grobla młyńska i teren młyński z rezerwoarem  w o
dnym, kilka m etrów wyżej niż dolina położony. Zaś 
frontową strona jest otw arta ku Wiśle. W ystarczy zam
knąć ta  stronę frontowa groblą, a w  grobli tej zostawić 
otwór dla ujścia kanału, k tóry  zamknąć by można pon
tonem pływającymi, jak przy morfikidh dokach suchych, 
lub też zwyczajniejszą konstrukcją np. za pomocą wrót. 
Tem samem dolina dobową jest teoretycznie gotowa 
do dokowania statków. Praktyczne przeprowadzenie 
projektu wym agałoby pewnych robót przy  rozszerze
niu i pogłębieniu kanału, przy wzmocnieniu skarp ka
nału i przy urządzeniu fundamentów, mających służyć 
do oparcia kilu lub dna statku.

Sposób wydobywania statków byłby następujący. 
Statek' wjeżdża od strony rzeki do kanału. Otwór w 
grobli zamyka się, przez co powierzchnia w ody unosi 
się najprzód w kanale, a potem woda przelewa się w 
basen. Skoro duo statku uniosło się ponad brzeg kanału, 
rozpoczyna się przeholowanie tegoż ponad fundamenty 
w  basenie, a sko ro1 statek jest w  należytej pozycji nad 
fundamentem, otwiera się w rota w grobli. Woda w y
pływ a z basen u, a statelk oisiaid« na tadajnemieie. Spo-
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sobu sprowadzenia statku z powrottenn do rizelki po po- 
wyższemi nie potrzeba bliżej objaśniać. Gziais trw ania ta
kiego wydobywania statków  zależny będzie od sitami 
wody w rzece, od wielkości dopływu w ody w kanale 
i od rozmiarów basenu. Pewne trudności byłyby, gdy
by w czasie pochodu wysokiej w ody dok był zajęty 
przez statek, będący w naprawie. W tenczas otw ór w  
grobli musiałby być stale zamknięty, a nadmiar wody 
z rezerw oaru młyńskiego należałoby oidpirowadzić do 
W isły z pominięciem kanału i basenu Mb za pomocą 
przepompowania wody. Okresy pochodu wysokiej wo
dy na Wiśle są jednak rzadkie i krótkie i mogą być w 
dolnej części rzeki na kilka dni przedtem  przepowie
dziane.

Zaleta doliny dokowej w porównaniu do ślipu jest, 
że wydobywanie statków odbywa się bez zużywania 
siły wyciągowej i że konstrukcja statku podczas w y
dobywania nie Jest nadwerężona, co p rzy  wyciąganiu 
na wózkach ślipu nie da się uniknąć. Zaś koszta urzą
dzenia doliny dokoweij przymajmnieij w  warunkach 
tczewskich nie byłyby znacznie większe niż kosizta bu
dowy nowego ślipu. W ydajność doliny dokowej 'm ożna 
podnieść przez urządzenie i kombinowanie kilku oddziel
nych basenów w dolinie.

Ale przykład „doliny dokowej“ przy Tczewie ma 
też swoje w ady raz ze względu na istniejący tam młyn 
wodny, jak również dlatego, że brak przy  dolinie, nale
żytego terenu dla w arsztatów . W ykorzystanie ted do
liny byłoby możliwe w związku z istniejącymi tam 
już w arsztatam i państwowymi lub w związku z stocz
nia prywatną, której uruchomienie w porcie tczewskim 
zapowiada się już od przeszło roku. Stocznia ta zyska
łaby w dolinie dokowej miejsce dla remontu statków  i 
naw et dla budowy nowych statków i to miejsce, które 
bj^łoby zupełnie zabezpieczone przed wysoką wodą. Ta
kich miejsc w obwodzie obecnego portu truidno będzie 
wyznaczyć.

Powyższem  nie zamierzamy rozpocząć propagandy 
za nowym projektem stoczni i dołączyć do projektów 
dotąd niezrealizowanych jeszcze jeden nowy, gdyż czas 
żeby nareszcie jedna z tych dawno już projektowanych 
■stoczni pow stała — choć zrazu umiej doskonała, ale 
byleby była. Przykładem  powyższym  chcieliśmy w y 
kazać, że nie koniecznie naśladować nam potrzeba wzo
ry  obce i że przy sposobach remontowania statków  że
glugi śródlądowej możliwe są jeszcze udoskonalenia.

Iniż. Franciszek Fojut.

W sprawie składów porta- 
wfeii w Gdańsku

otrzymaliśmy od Zarządu Ligi Żeglugi Polskiej następujące 
pismo, które ja to  memorjał wystosowane zostało do Mi
nisterstw  i instytucją państwowych, zakresu których ta spra
wa dotyczy:

„Liga Żeglugi Polskiej, wysłuchawszy referatu swoich 
przedstawicieli w Gdańsku i zapoznawszy się z złączonym 
materiałem w sprawie stosunków w Porcie Gdańskim, uważa 
za swój obowiązek zwrócić uwagę na następujące:

Port Gdański, będąc jedynym portem, w którym dla Polski 
były zapewnione pewne przywileje, mające na- celu ułatwie
nie^ bezpośrednich stosunków handlowych między Polska i 
krajami zamorskiemi, powinien przedstawiać realne gw aran
cje, że ekonomiczne interesy polskie będa uwzględnione w 
pełnej mierze.

Warunkiem koniecznym w ykorzystania Portu Gdańskiego, 
jako portu dla handlu zewnętrznego Polski, jest danie możno
ści dla handlu i przemysłu polskiego, korzystania z usług 
firm ojczystych od chwili nadejścia statku wtzględem towarów 
importowanych, do chwili odejścia statku, względem towarów 
eksportowanych.

W  przeciw nym  razie  najw ażniejsze operacje znajdą się w 
rękach obcych, nie ty lko  n iezain teresow anych  w  rozw oju han
dlu polskiego ale ow szem , s tara jących  się s tw orzyć  w arunki, 
utrudniające naw iązan ie  bezpośrednich stosunków  ekonom icz
nych z innymi krajam i i dążących do ujęcia pośredn ictw a w 
tym  handlu w sw oje ręce.

Z ew nętrzny  handel polski ty lko  w ów czas będzie się mógł 
norm alnie rozw ijać, jeśli w  P o rc ie  G dańskim  będzie zabezpie
czone absolutne p ierw szeństw o dla polskich przedsiębiorstw .

Jeżeli będzie inaczej, to  ca ły  p rzy sz ły  rozw ój naszego han
dlu będ 2ie w zależności od cudzoziem ców , nie m ów iąc o tem , 
że nigdy nie odzyskam y bazy , na  k tórej m oglibyśm y m ieć na
dzieje stw orzen ia  ojczystej żeglugi m orskiej, koniecznej dla 
kraju, dążącego do sam odzielności gospodarczej.

P ie rw szym  i n ieodzow nym  w arunkiem  norm alnego funkcjo
now ania polskiego handlu jest zabezpieczenie dla polskich 
firm, (w stosunku do k tó rych  istnieje pew ność, że  są  unieza
leżnione od w pływ ów  obcych), dogodnych miejsc składowych  
w Porcie Gdańskim.

R ada P o rto w a  obecn-ie zajm uje się rozstrzygnięciem  tej 
sp raw y , przyczem  jednak w skutek  stanow iska, zajętego przez 
p rezesa R ady  P o rto w ej w  G dańsku, zachodzi pow ażna oba
w a, że in te resy  polskie nie zostaną uw zględnione.

B iorąc pod uw agę, że  G dański P o rt obsługuje p raw ie  w y
łącznie handel polski, a ty lko  w nieznacznej m ierze handel 
m iejscow y, w ydaje się logicznem, aby  Polska, p rzez  firm y 
polskie, m iała w sw em  rozporządzeniu  nie mniej 75 procen t 
sk ładów  i placów  sk ładokw ych w obrębie P o rtu  Gdańskiego.

O' ile w  czasie przedw ojennym , k iedy G dańsk b y ł jednym  
z niew ielkich portów  niem ieckich, nie było  nienorm alnem , że 
w porcie tym  transpo rtow e operacje ogniskow ały  się w  rę 
kach firm niem ieckich, to  obecnie gdy  P o rt G dański p rzes ta ł 
obsługiw ać P rusy , pozostaw ienie takiego stanu  rzeczy , ty ło b y  
zupełnie nieacpuszczalnem .

Jedna z firm niem ieckich w  G dańsku, dysponuje w  dniu 
dzisiejszym  p rzestrzen ią  na przeładunek  w W olnym  Porcie  
około 16 000 tonn, w obec 6 000 tonn dla innych firm  i P . K. P .

Polskie firm y, p racujące w G dańsku, do tychczas n,ie o trzy 
m ały  w rzeczyw istośc i ani jednego sk ładu bezpośrednio od 
tych instytucji, k tó re  nimi rozporządzają  i b y ły  zm uszone 
dzierżaw ić sk ład y  od osób p ryw atnych  za cenę bardzo  w ygó
row aną. Wiskutek tego  firm y polskie, w  porównaniiu z fir
mami m iejscowem i, m ające tan ie  sk łady, znajdują się w nad
zw yczaj upośledzonych warunkach i jeśli w y trzym ują do tych
czas konkurencję z firmam i niem ieckiem i, to  w  znacznej czę
ści dzięki sw ej dobrej organizacji i energii.

B rak  sk ładów , znajdujących się w  posiadaniu firm  polskich 
na  w arunkach norm alnych, p row adzi rów nież do tego, że 
przesięb io rstw a polskie w G dańsku nie są  w stan ie  zastosow ać 
ulepszeń, m ających na celu udogodnienia dla handlu polskiego, 
zm niejszenia kosztów  i w ogóle stw orzen ia  w arunków , sp rzy 
jających rozw ojow i zew nętrznego handlu Polski.

Zachodzi poważna obawa, że  przy podziale placów niektó
re z  najbardziej poważnych firm polskich, będą m ogły otrzy
mać mniej miejsc składowych w  porcie gdańskim, niż posia
dają obecnie.

Nie mówiąc o innych stałych szykanach i trudnościach, ja
kim podlegają Polacy w Gdańsku, w ytw arza się sytuacja, 
przy której Gdańsk nie ułatw ia stosunków Polsce z krajami 
zamorskimi, lecz stanowi przeszkodę w rozwoju handlu pol
skiego i polskiej żeglugi.

Jeżeli obecnie z pow odu ogólnego k ryzysu  ekonom icznego 
P olska nie odczuw a jeszcze tego, to  niezaw odnie nastąpi dzień 
w  k tó rym  cała Polska zrozum ie, że dzięki niedostatecznie 
energicznej polityce polskiej w stosunku do portu  gdańskiego, 
G dańsk będzie tam ą w  zew nętrznym  handlu polskim. Gospo
darzam i u siebie będziem y nie my, ale inne elem enty, mniej 
lub w ięcej nam  nieprzyjazne.

_ Żadne um ow y pom iędzy G dańskiem  a P olską nie zm ienią 
tej sytuacji, o ile zasadnicza sp raw a w arunków  p racy  firm 
polskich w porcie gdańskim nie będzie zała tw iona w sposób, 
pom yślny dla rzeczyw istych  in teresów  Polski.

Liga Żeglugi Polskiej uw ażałaby za konieczne energiczną 
interwencję rządu w sprawie zabezpieczenia absolutnego pier
wszeństwa w porcie gdańskim dila interesów polskich, a prze- 
dewszystkiem  w sprawie mielsc składowych i ma przekonanie
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że rząd nie zechce przyjąć na siebie odpow iedzialności za 
dopuszczenie do sytuacji, p rzy  jiaikieg ©ort gdański będzie i nadal 
przeszkodą w rozwoju bezpośrednich stosunków  Polski z  k ra 
jami zam orskiem i.“

Sport żaglowy i motorowy.
Uwagi wstępne.

— Ze wszystkich dziedzin sportu sport wodny jest 
najwięcej celowy, najwięcej poważny, dający świetne 
wynilki nie tylko fizycznego rozwoju człowieka go upra
wiającego, ale i bezpośrednio podnoszący wartość za
wodową jednostki, o ile jest ona żeglarzem. Powiem 
krótko: spiort wodny jest tern dla m arynarzy, czem 
szachy dla m atem atyki; zabawą, grą, ale zabawą, dają
cą znakomitą gimnastykę we własnym  zawodzie, nawet 
mogącą człowieka podnieść zawodowo, zaszczepiając 
mu oszczędność ruchów i celowość zamierzeń, ucząć 
go w ykorzystyw ać i rozwiązywać na drodze praktycz
nej możliwe położenia i kombinacje, spotykane w  jego 
zawodzie. Zaś jak niematematyka szachy mogą przy
zwyczaić do matematycznego typu myślenia, tak sport 
wodny może w prow adzić znakomicie w dziedzinę prak
tycznej marynarki.

— To też nie jest przypadkiem, że Anglicy, najlepsi 
marynarze św iata są też najlepszymi sportowcami wo
dnymi, — wioślarzami, pływakami, żeglowcami. Jedy
nie miieszikańcykolonij angielskich, Ikawaldyjczycy i auBitra- 
lijczycy, spadkobiercy tradycji angielskiej, zaczynają 
wyprzedzać Anglików w  niektórych dziedzinach sportu 
wodnego, jak pływanie i wiosłowanie w kajakach. W 
sporcie jachtów żaglowych, szczególniej wyścigowych 
wyprzedzili nieco Anglików Amerykanie Północni, ró
wnież spadkobiercy tradycji angielskiej na tem polu.

— W  naszym bałtyckim otoczeniu tak samo mamy 
dzielnych jachtsmenów i pływaków, a na pierwszym 
miejscu pod tym względem postawimy Finnów; ale i 
Duńczycy. Estończycy i Szwedzi są wybitnymi sports- 
menami na morzu, utrzym ując się na wysokim poziomie, 
dalej idą Niemcy, Łotysze i Rosjanie. Sport żaglowy 
w Niemczech rozwinął się przeważnie w ostatnich cza
sach. Jako naród Niemcy jeszcze nie zdążyli przepoić 
się gruntownie ideą morza, chociaż agitacja i zdolność 
do mechanicznego przystosowania się do nakazów spo
łecznych dofcazały cudów. W iedzą morska ogromnie 
się rozpowszechniła w  Niemczech, a po jeziorach i rze
kach uprawiano namiętnie i uprawia się nadal sport ża
glowy, zaszczepiając prawdziwe zamiłowanie do stat
ków i wody. Olbrzymią rolę w tym ruchu ode
grał ekscesarz Wilhelm, a zaciekawieniem młodzieży 
skrzydłatemi, ślicznemi jachtami, nadaniem całej tej akcji 
rozmachu i astetyzimu zw erbow ał sobie ¡dziesiątki i setki 
tysięcy gorących'zwolenników % powiedzlmy bezstronnie, 
w tej dziedzinie swojej sprytnej agitacji może był naj
uczciwszy, wierząc z zapałem w to oo czynił i zachę
cając innych do zabawy, która w  oczach narodu prze
staw ała być próżną, dając namacalne, świetne wyniki 
w postaci szybkiego, bajecznego w prost wzrostu han
dlowej floty niemieckiej.

— Wcale nie naśladując Niemców ani nie krocząc 
żadnym odcinkiem ich krętej i zawrotnej drogi musimy 
uprzytomnić sobie, że i my chcąc i musząc spopulary
zować morze w  swyim narodzie iz całą powagą i pilno
ścią potraktow ać powinniśmy kwestję sportu wodnego, 
dzięk któremu potrafimy wpierw przykuć uwagę na
rodu naszego do spraw  morskich, a w ykorzystaw szy 
tą ¡uwagę, wciągnąć do handlu morskiego nasiz naród, 
który to handel przyczyni się do tego, że Polska wejdzie 
w rodzinę narodów żeglujących, a stać się to może p rę
dzej nawet, niż było z Niemcami, z Austro-W ęgrami, a 
wreszcie sięgając dalej — Moskowją, którą Piotr Wielki 
swego czasu w ygnał w brew  jej wio® i chęci— ma imofee, 
korzystając z m ateriału ludzkiego, którego mu dostar

czyli rybacy z morza Białego i jezior ¡północno-rosyj- 
skich i holenderscy szyprowie.

— Jednym iz najważniejszych środków spopularyzo
wania morza jest sport wodny niekoniecznie naw et na 
morzu uprawiany. Kto godzinami będzie się kręcił na 
rzece lub jeziorze na czółnie, zaopatrzonym w  przeście
radło i prym itywny ster, tego chętnie zaw sze będzie 
ciągnęło na morze.

Należy tylko tym  (zabawom i próbom inadać 
pewną techniczną kulturę, oświecić takiego prym ity
wnego sportowca, zachęcić go do doskonalenia swego 
czółna i żagla. Króoieij mówiąc, należy wyprow adzić 
tego sportowca na ogólnoeuropejski poziom, w ytłum a
czyć mu, że zabawa jego może mieć i dla niego i dla 
innych poważniejszą wartość. Dlatego też propaganda 
powinna być treściwą, dającą wiedzę w tym kierunku. 
Ogromny brak książki w tym kierunku, traktującej w 
sposób zupełnie elementarny sport wodny.

— Obecnie sport wodny składa się z czterech odrę
bnych gałęzi, rozwijających się wszędzie zupełnie sa
modzielnie. Tu należą:

1. Pływanie, 2. wiosłowanie, 3. żaglowanie. 4. sport 
motorowy.

— Z tych gałęzi niemal .zupełnie u nas nierozwiniięte- 
nri są dwie ostatnie. W ielka ilość jezior, szczególniej na 
Pomorzu, na Liiilwie oraz w  dorzeczu W arty  i P rosny 
sprzyja rozwojowi sportu żaglowego wewnętrznego, 
zaś na morzu -zatoka Pucka ¡bairtdlzo1 się nadaje do żeglu
gi płytkozagłębionych jachtów i może służyć dobrym 
ćwiezebnem polem dla naszych początkujących jachts- 
rnenów. Sport motorowy dotychczas się nie rozwijał 
u nas wskutek niewystarczającej zamożności tej klasy 
społecznej .¡(ikupiectwa), k tóra najwięcej ten  sport upra
wia, zaś obywatelstwo nasze ziemskie więcej miało po
ciągu do rasowych koni niż do rasowych motorówek, 
w czem, uwzgiędntwlszy czynniki polityczne i geograficz
ne, nic dziwnego nie znajdziemy.

— Jednak już czas, ażeby zacząć w pływać stano
wczo na zmianę tego stanu zacofania i obcości tak w a
żnym gałęziom sportu wodnego licznych w arstw  nasze
go społeczeństwa. Pozostawiając popieranie i rozwija
nie wioślarstwa na specjalnych łodziach rasowych i kul
tywowanie sztuki pływ ania — naszym zasłużonym To
warzystwom wioślarskim i pismom ogólnosportowym, 
akcja społeczna, których rozwija się nadzwyczaj pomy
ślnie, uw ażam y za konieczne poruszać kwestje sportu 
żaglow ego. i motorowego, które, spodziewamy się, że 
jeszcze tego lata doprowadzą do powstania polskiego 
klubu żaglowo-motorowego na w ybrzerzu polsko-gdań- 
skim, skupiając wszystkich sympatyków tego tak dla 
nas doniosłego sportu.

I. Jachty żaglowe. Ich kształty podwodne.
— jach ty  żaglowe stanowią tylko udoskonalony, do

prowadzony pod względem finezji, potd względem szyb
kości i płynięcia ciasno na wiatr typ ufcośno żaglowców. 
Dlatego też spotykamy wśród jachtów kutry-tendry, 
szlupy, jole, szkunery, — krótko mówiąc, wsizystkie ty
py mniejszych żaglowców.

— Główną osobliwością jachitólw jest charaktery
styczny kil, zawsze głęboki, w znacznym stopniu obni
żający środek ciężkości jachtu i zezwalający przez to 
na zwiększenie pola żaglowego. W związku z pożą
daną szybkością, głębokiem zanurzeniem jachtu i wiel
kim ciężarem właściwym  kilu, jest niezwykła szczup
łość podwodnych kształtów  jachtu. W yjątek P'0K0rny 
stanowią jaehty-flądry z  wysuwanym  kitem1, lecz w y 
sunięty kil ten obydwiema swojemi booznemi powierzch
niami zwiększa znakomicie powierzchnię podwodną tych 
jachtów i wyrównuje w pływ  pełnotliwości ich płaskiego 
spodu.

Co do kształtu podwodnej części kadłuba rozróż
niamy:

1) Jachty klasyczne kilowce, — z metalowym głębo
kim kilem kształtu pionowej płetwy. W przekroju po
przecznym taki Ml ma kstztałt wysokiej łyżw y. W  kie-
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■ranku osi podłużnej statku zajmuje om tylko jego część
środkowa, zwężając się ku dołowi i to szybciej z przo
du niż z tyłu; główną przyczyną tego nierozszerzenia 
kilu na całą długość jest konieczność zwiększenia zwrot- 
ności jachtu.

— Jachtami kilowymi są największe jachty żaglowe, 
jak również średnie i małe jachty morskie. Najmniejsze 
zanurzają się w  wodzie na 1 ^ —1 ^  metra.

2) Jachty ze stępką pletwową u dołu wzdętą w 
kształcie cygara, — isą to talk ,zwane flądry. Kil ich 
głęboki, ale krótki w kierunku poosiowym ma w prze
kroju poprzecznym kształt wąskiego pionu z gałką u 
dołu. Dziób i rufa takiego jachtu nie są ostrawe, lecz 
mają kształt wychylającej się z wody łyżki. Dno w ła
ściwe takiego jachtu ma kształt bardzo płaskiej łyżki. 
Jachty tego typu zostały wynalezione w  roku 1890 przez 
ślepego amerykańskiego instruktora jachtów Herres- 
hofa i dokonały prawdziwego przewrotu w budowie 
jachtów, szczególniej wyścigowych. Przy małych w y
miarach i wyporności jachty te mogą mieć olbrzymie o- 
żagienie i zwrotność ich jest nadzwyczajna. Wskutek 
tego, że pole wodnicy ich jest szerokie, gdyż dziób i ru
fa wcześnie wychylają się z wody, a masa ich jest sku
piona w  środkowej części, dzięki krótkiemu kilowi, mo
gą się one prawie kręcić w miejscu, jak bąki.

— Wkrótce jednak okazało się, że nie posiadały 
wielu zalet żeglarskich i wskutek tego1 nadawały się 
przeważnie do wyścigów. Dzięki płaskiemu swemu 
kształtowi są zupełnie niemieszkalne i wskutek zalewa
nia pryskami wody są męczące dla załogi. Ich kształt 
wymaga niezwykłej wytrzymałości wiązań kilu z ka
dłubem i przy chodzeniu na fali ich wiek jest znacznie 
krótszy, niż wiek innych jachtów. Dobrze się one nato
miast nadają do żeglugi w  zakrytych od większej fali, 
ale i wystarczająco głębokich zatokach mórz wewnętrz
nych, mianowicie wódi ¡z .drobną falą, pamuljącą' nawet 
przy mocnych wiatrach. Takim terenem są naprzykład 
wody szkerowe fińskie i szwedzkie na Bałtyku, w  za
toce Fińskiej i Botnickiej.

3) Z kombinacji fląder z wysuwanemi pionowo z dna 
lub burty deskami i mieczami żaglowców przybrzeżnej 
żaglugi zrodził się typ jachtów z wysuwanym kilem. 
Jest to typ doskonały dla . wód miałkich i spokojnych. W 
łyżtoowatem dnie takiego jachtu poosiowo wbiuldiowanem 
jest wąskie pudło i spód jachtu jest pod pudłem podłu
żnie przecięty. Z pudła wysuwa się na dowolną głębo
kość metalowy wysuwany kil płaski, kształtu 
zazwyczaj wycinka koła, grubości paru centy
metrów. Kil opuszczony mniej lub więcej, co mo
żna regulować, obniża środek ciężkości jachtu, sprzeci
wia się dynamicznemu przechyłowi, wywołanemu ude
rzeniami porywów wiatru na żagle, zmniejsza drywę, 
trzyma jacht lepiej na powziętej kresce. Wadą tych 
jachtów jest słabość całej; iioh konstrukcji. Ster jachtu 
nie jest broniony od przodu przyleganiem doń stałego 
kilu, przez co łatwo może być uszkodzony. Mimo to dla 
jezior i miałkich zatok typ ten jest najlepszy, gdyż po
zwala, często przy półwciągmętym kilu, wykorzystać, 
lawirując, mielizny i płytkie przybrzeża.

— Dla naszego wybrzeża nadawałyby się najwięcej: 
jachty z wysuwanym kilem dla wewnętrznej części za
toki Puckiej, zaś dla żeglugi w  zewnętrznej części za
toki Puckiej i w zatoce Gdańskiej, oraz żeglugi dalszej 
najlepszym byłby zw ykły typ kadłuba kilowego. Nie 
możemy zalecić w  naszych warunkach jacłita-fląidlry, 
gdyż wybrzeże nasze, tam gdzie jest dość głębokie, jest 
zbyt otwarte i wiatr silniejszy wywołuje szybko po
tężną, jak dla tak małych statków falę. Wskutek tego 
żeglowanie na jachtach-flądrach byłoby zbyt mokrą 
przyjemnością.

Utrzymywać jacht kilowy w sposób bezpieczny mo- 
żnaby było obecnie jedynie w  porcie rybackim przy o- 
sadzie Hel, gdzie głębokość przy wejściu wynosi 3 me
try. Dlatego jachtsmen polski skierować musi swe oczy  
na to letnisko i prowadząc dalsze lub bliższe wycieczki

morskie na własnym stateczku, oprzeć się musi o ten 
part. Budowa portu w Gdyni nie prędko jeszcze da 
i dla jachtów ukrycie. Przykład kutrów rybackich, sto
jących otwarcie na kotwicy w  Gdyni i Orłowie nie po
winien zbijać z tropu sportsmena polskiego. Miejscem 
pierwszego jachtklubu polskiego może być tylko Hel. A 
każdy pjoner pojedyńczy na nowem polu myśleć powi
nien o tem, by jego wysiłki osobiste jednocześnie przy
czyniły się do powstania polskiego jachtklubu żaglo
wego. JKT.

Lu ftu  M l i i  I m l  i i i
Wskutek małej słonośoi wód Bałtyku, wielkiej ilości 

mniejszych zatok i mielizn między wyspami, gdzie ła
twiej się tworzy powłoka lodowa, oraz wskutek wno
szenia przez liczne rzeki sporej ilości kry rzecznej do 
morza lody na Bałtyku są zjawiskiem zwykłem każdej 
zimy, aczkolwiek w poszczególnych latach wielkość 
zamarzniętych przestrzeni wodnych jalk̂  również _ ilość 
tak zwanej k r y  w ę d r u j ą c e j  (Treibeis) znacznie się 
różni. W zimy łagodniejsze pola lodowe spotykają się 
tylko w zatoce . Botnickiej, oraz w e wschodniej części 
zatoki fińskiej, natomiast w najostrzejsze zimy wielkie 
zmarznięte masy lodowe ukazują się nawet w cieśni
nach duńskich, morze zamarza przy wszystkich brze
gach, zatoki Boituiicka, Fińska i Ryska są zamarznięte 
zupełnie, zaś środkowy Bałtyk w zależności od wia
trów jest na znacznej przestrzeni to w  północnej, to 
w  południowej części zapchany mniejszemi lub więlksze- 
mi polami zmarzniętej kry wędrującej.

Co do typu lodów to już nazwaliśmy trzy ich „typy 
spotykane na Bałtyku.

1. Powłoka lodowa typu jeziornego, spotyka się w  
zatoce Botnickiej, w sizfcerach fińskich i szwedzkich, w e  
wschodniej części zatoki Fińskiej, w  zatoce Ryskiej, 
u nas w  zatoce Puckiej. Odłamane krawędzie takiej po
włoki przy wietrze panującym od lądu mogą tworzyć 
pola wędrujące, na której nieraz unosi się na morze 
sporo rybaków, zajmujących się zimowym połowem  
ryb. Wypadki wędrowania większych pól zdarzają się 
przeważnie na wiosnę, gdyż lód wówczas jest grub
szy, zaś proces zmniejszenia powierzchni lodów naj
więcej odbywa się odłamywaniem i pędzeniem więk
szych płacht lodowych na morze i topnieniem i daiszeim 
łamaniem się ich w  tych wędrówkach. Grubość tych pól 
w drugiej połowie zimy dosięga kilku stóp, moc fch je
dnak jest mniejsza niż moc natarasowanej zmarzniętej 
kry, o czem mowa będzie niżej::

2. Kra wędrująca tworzy się często przy ujściach 
rzeik, często jednak przedstawia również obmarzinięte, 
niewielkie odłamy pól lodowych typu jeziorhego. Wiel
kość ich waha się od paru zaledwie do kilkudziesięciu 
metrów kwadratowych. Poszczególne pływające w y
sepki takiej kry bywają rozmaitej grubości, kształty zaś 
często zbliżone dd okrągłych, albo figur z  dość ostremi
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katoni, o §1* pow stały w skutek rozłamania. Zmarzanie 
się takich bry ł przy pomocy cieńszej powłoki w  jedno 
pole odlbywa się bardzo łatwo, jednak zmarzanie się na 
poziomie wody, częste w pierwszej połowie zimy, nie 
jest tak silne i trw ale jak zmarzanie się wiosenne, gdy 
topnieją śniegi na górnej powierzchni kry  i przy nasta
niu mrozu, np. w nocy kasza śnieżna wmarza w szcze
liny między krą, pokrywając szpary jedną powłoką z 
powierzchnią poszczególnych brył, tak, że w końciu 
jakby mamy do czynienia z jedną bryłą. Do zimarzania 
się jednak przyczynia najwięcej ciśnienie boczne wza
jemne poszczególnych brył, które na wiosnę wskutek 
wielkiej wysokości brył i wielkich zmian tem peratury 
powietrza przy nadwodnej powierzchni lodów jest naj
większe. Poszczególne kaw ałki k ry  zm arzają się w  po
la, zaś nowe pęknięcia powstają już w  innych miej
scach i pod wpływem sił, działających na całe pole a 
nie już na poszczególne bn^ły,- rozsadzają powstałe z 
kry  pole na  poszczególne, luźnie ize sobą na. liniach pęk
nięć związane mniejsze pola.

3. Trzecim typem lodów, pospolitym na Bałtyku, 
szczególniej w  drugiej połowie zimy i na wiosnę (luty — 
kwiecień) jest kra zmarznięta w pola, również w ędru
jąca. W szystkie niemal pola większe obserwowane na 
wiosnę po surowej zimie na środkowym i południowym 
Bałtyku pochodzą ze zlepionej kry.

Od k ry  wędrającej luźnej do pól k ry  zlepionej ma
my szereg przejść stopniowych. Najlżejsza i naijciensiza 
kra, powstająca na początku zimy bez udziału odłamów 
starej k ry  przedstaw ia zbiorowisko placków-naleśni- 
ków. których zaw rtość jest początkowo przeźroczysta, 
jakby śnieg przenośny wodą; są to kryształki lodowe 
rosnące obficie, ale bardzo luźnie spojone ze sobą, tak, 
że masa ich przypomina rozpuszczony w  wodzie miękki 
śnieg. W  zbiorowisku takich placków fale zamierają 
bardzo szybko, hamowane przez nie niemal tak samo 
skutecznie, jak przez rozlany na powierzchni wody olej.

Kra, formująca się później powstaje przeważnie dro- 
ffą wzrastania powierzchni już istniejącej starej kry. 
Kra taka zmarza się w coraz większe kawałki i w ę
druje pod w pływ em  w iatru wielkiemi masami. Na k ra
wędzi stałych pól gdy wieje w iatr od morza zawsze 
znajduje się mniej lub więcej szeroki pas k ry  w ędru
jącej. Ciśnienie wiatru na granicę gęstej k ry  w ędrują
cej z wolną przestrzenią morza wywołuje nietylko zma- 
rzanie się poszczególnych brył, ale i ich piętrzenie, 
czyli tak zwane n a t a r a, s o  w  a n i  a brył lodowych. 
Takie natarasowania mogą się zdarzyć też tam. gdzie 
kra w ypływ ająca z rzeki spotka gęstą a zmarzniętą krę 
wędrującą. W ówczs b ry ły  lodowe podsuwają się pod 
siebie, częściowo stają szitorca i w tej pozycji zmarza- 
ja się mocno z bryłam i podtrzymującymi je pod woidą.
W  ten sposób grubość zwałów lodowych może się w y
tworzyć znaczna i walka z niemi jest niemożliwa nawet 
dla najpotężniejszych odlodowców. W arunki takie spo
tykają się jedynie w zatoce Botnicfciej i wschodniej czę
ści zatoki Fińskiej.

Pod względem zamarzalności porty Bałtyku dadzą 
się podzielić na następujące kategonje:

_ 1) porty zamarzające z powodu zamarzania całko
witego przyległych większych Obszarów wodnych, 
przykłady: Piotirogród, Kotka, porty zatoki Botniekiej, 
Ryga;

i 2) porty zamarzającej tylko pod wpływem  swego 
położenia w  głębi mniejszych spokojnych zatok. P rzy 
kłady: Królewiec, Stockholm, Helsingfors; \

3) porty nawpół zamarzające, — są to porty, nawie
dzane często krą wędrującą, która nieraz może się 
zmarznąć przed takim portem  w  większe pola. lecz 
przy pomocy odlodowców może być przebyta przez 
parowce. Przykłady: Hangoe, Rewel z Bałtyckim 
Portem.

4) porty niezamarzające (w zimy ostre zbliżone są 
do kategorji trzeciej, zaś w  zimy -średnie i lekkie prze
prowadzane są statki przez . lżejsizą krę wędrującą, u-

kazująeą się sporadycznie przed wejściem pffiy pomo
cy mniejszych portowych odlodowców).

— ilistorja statków-odlodowców jest niedługa. P ra 
wie wyłącznie żegluga bałtycka, i to państw  północne
go i wschodniego Bałtyku, pilnie potrzebow ała rozwią
zania zadania skutecznej walki z lodami i umożliwienia 
żeglugi całorocznej. W  ostatnich dwu dziesięcioleciach 
wieku ubiegłego ostatecznie się rozwinął najodpowie
dniejszy typ o diod owca, a mianowicie parow ca z pod

niesionym  w kształcie ciężkiego, załamanego pośrodku 
w zdłuż linji poosiowej szufla dziobem, którego forma 
poziwalała w razie większego oporu lodów w sunąć się 
na nie statkowi odiodowcowi prawie na trzecią część 
swojej długości i zgnieść lód swoim ciężarem. P rzy  
mniejszych oporach w ystarczy  niewielkiego podnosze
nia się czołowej części statku i siły pędu naprzód, ażeby 
rozsunąć luib utopić b ry ły  lodowe, przy  większych o- 
poracfa statek powinien brać rozpęd, ażeby przełamać 
sobie drogę. Odlodowiec, pracując w ten sposób, z 
wsuwaniem się na atakow ane pole lub zmarznięte ze 
sobą bryły, ma daleko większą moc, lecz praca idzie 
wolno.

Obecnie wielkość odlodowców na Bałtyku waha się 
pomiędzy 100 a 7 tysięcy tonu. Najmniejsze pracują 
jako holowniki, mąjac jednocześnie podniesiony wyżej 
opisany kształt dziobu. Funkcja ich polega na holowa
niu szkut i pomaganiu w ykręcać większym parowcom 
w portach, zapchanych drobną krą. Następna kategoria, 
— to odlodowce 400—2000 tonnowe, należące do posz
czególnych portów, w  celu utrzym ywania kanału wej
ściowego do portu poprzez lody w stanie nlezamarzuię- 
tym i przeprowadzenia przez taki kanał czekających na 
granicy lodów parowców, gdyż naw et przez niezamar- 
znięty, ale pełny k ry  kanał, mogą często te ostatnie 
przejść tylko posuwając się w wodzie torowej odlo- 
dowca. Odlodowce te są budowane szeroko, kształty 
mają pełne, swój charakterystyczny szufel posiadają 
nietylko z przodu, ale i z tylu, gdzie wyohył rufy jest 
wielki, a śruby są możliwie schowane. Ruch wstecz, 
zwrotność statku i bezpieczeństwo śrub przy nim szcze
gólniej są uwzględnione, gdyż żadne statki tyle nie p ra
cują wstecz, co odlodowce. Nieraz wypada odlodow- 
oowi, wykręcając w  kanale, np. koło oswabadzanego 
kupca, wsuwać się tyłem  na pole lodowe i kłóć go 'rufą.

— Największe statki-odlodowce miały otworzyć na
wigacji zimowej takie porty jak Ryga i Piotrogród, 
lecz Rosja, budując najsilniejszy morski odlodowiec „Jer- 
maik“, się zawiodła. Kanał do Rygi utrzym any być 
może z wielkim trudem, jednak wschodnia część za
toki Fińskiej okazała się nie do przebycia naw et z 7000 
tonnowym „Ermakiem“, przyczem  nataraisowania lodów 
okazują się przeszkoda najpoważniejszą, nie zaś równe 
pole lodowe. Twórcą projektu statku „Jerm ak“ był 
admirał Makarów, praw dziwy biały kruk wśród Rosjan, 
odkrywca ruchu przydennych wód w  Bosporze, a w 
wojnie z Japończykami dzielny dowódca floty port-ar- 
turskiej, k tóry  tragicznie zginąłł z pancernikiem „Petro- 
paw łow sk“ od miny kotwicowej i wywołanej przez nią 
detonację 'amunicji okrętowej; Makarów miał fanta
styczne plany dotarcia z dwoma statkami typu „Jer
mak“ do północnego bieguna i naw et natychmiast po 
wybudowaniu tego odlodowca w  Anglji w  roku 1900 
odbył z nim podróż do oeenu Lodowatego. Siła „Jer
mak a“ w ypadła znacznie mniejsza, niż się spodziewano, 
jednak właśnie dlatego okazał się on użytecznym  w 
Bałtyku wschodnim, gdzie lody są bardzo silne. P orty  
szwedzkie i fiński port Hangoe posiadają znacznie mniej
sze odlodowce, ale za to stale Obsługują jeden port. 
Rosjanie wyczuli braki ,Je rm aka“ i zrezygnow aw szy z 
myśli otw orzyć na zimę Piotrogród, sprawili sobie 
przed wojną światową nieco mniejszy odlodowiec na 
jednej ze stoczni niemieckich. Obecnie gazety podały 
wiadomość, że w styczniu odlodowiec „Jerm ak“ nie
tylko sam przybył do Piotrogrodu, ale i przyprowadził 
tam angielski statek z węglem. Wiadomość ta jest
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jeszcze cło sprawdzenia; przypuszczalnie „Jeimiak“ prze
siad ł jeszcze w  końciu grudnia, ki-edy lód nie był zbyt 
moony. Najmocniejsze lody w wodach fińskich się spo
tyka dopiero od końca stycznia -do końca marca.

— W  naszych warunkach, w zatoce gidańskieij walka 
z lodem nie wym aga tak potężnego wysiłku. Niemcy 
zaś mieli i mają znacznie mniejsze i słabsze odlodowce, 
niż wyżej wspomniane; -mniejsze służą jako holowniki, 
większe też jako okręty ratownicze. Największy kłopot 
sprawiają Niemcom takie porty jak Królewiec i Szczecin, 
gdzie lód formuje się w słodkiej płytkiej wodzie haffu. 
Nasza o tw arta  'zatoka gdańska z wygładzonemi brze
gami nie skupia nadługo k ry  wędrującej, zaś głębo
kość zatoki, dzięki której zawsze panuje pewne falowa
nie, utrudnia formowanie się większych brył. W sku
tek tego brzeg nas.z w raz z brzegiem Wolnego Miasta 
znajduje się w warunkach korzystnych. P rąd przy
brzeżny morski -jest przeważnie skierow any ku wschodo
wi. omywając zewnętrzne w ybrzeże Helu i doityikając 
lądu dopiero na wschód od ujścia Żywej W isły.

Dzięki oddzieleniu żywej W isły, niosącej krę, od m art
wej W isły przy  EM-age szluzą walka z krą w porcie 
gdańskim nie przedstaw ia trudności.

J .  K l e j n o t - T u r s k i .

fifó ia in f okręt My Lii.
— Drugi semestr nauk teoretycznych dla starszego i 

młodszego kursu kończy się w Szkole Morskiej w  Tcze
w ie w początkach kwietnia i po krótkim wypoczynko
w ym  urlopie i po złożeniu prtzez uczni egzaminów na
stępuje dla nich niemniej w ażny okres nauki żeglarstwa, 
praktyczny, na szkolnym okręcie „Lwóiw“ ; okres ten 
trw ać  ma normalnie od połow y maja do października.

P rzy  kupnie okrętu szkolnego w  Hólamdji uwzględ
niono potrzebę dalszego pływania dla uczni i dlla .osiąg
nięcia tego celu miał służyć „Lwów“. Jednak program 
pływania z uczniami w  czasie letniej kampanji 1922 ro
ku przewiduje pływanie tylko na morzu Bałtyckieim. z 
powodu braku -odpowiednich funduszów, aby w ysłać 
go dalej, tymczasem takie pływanie nie może dać ucz
niom tak  zupełnego, całkowitego wyszkolenia na mo
rzu, jakie od nich będzie się wymagało, już jako od 
młodszych oficerów morskich, przez kapitanów statków, 
na których będą pełnili -obowiązki pomocników. W  ro
ku bieżącym, o ile wiemy, „Lwów“ jest zupełnie przy
gotowany do żeglugi dalszej, a przyjaw szy pod uwagę 
najlepsze w  tym kierunku chęci dowództw a statku 
i szkoły, możemy -tylko w yrazić ubolewanie, je
żeli żegluga tegoroczna „Lwowa“ ograniczy się p ływ a
niem w  Bałtyku bez określonego celu. Na morzu Bał
tycki em latem uczniowie nie poznają ani prawdziwych 
trudności nawigacji, ani burzy, ani mgły, ani zijawisk 
przypływ u i odpływu z ich potężnym w pływem  na że
glugę. Z innej strony — poznać morze północne, a szcze
gólniej Lamanisz — jest już bardzo wieile dla m aryna
rza. Dlatego ze wszech miar wskazanem jest, ażeby 
„Lwów“ odbyt tegoroczną podróż przynajmniej do jed
nego z portów francuskich. Różnica w  w ydatkach nie 
powinna być wielką, uwzględniając tą  okoliczność, że 
„Lwów“ mógłby w iększą ilość produktów i zapasóKy 
wziąć z kraju, zaś ładunek, k tóryby mógł się nadarzyć, 
pokryłby, prawdopodobnie całkowicie, różnicę w  w y 
nagrodzeniu załogi zagranicą i w  -wodach Bałtyku. 
W szak nie zważając na niski kurs naszej mańki, Polska 
nie może uniknąć konieczności- sprowadzania z zagrani
cy niektórych tow arów  , i również zawsze może mieć 
jakiś rodzaj tow arów  do wywiezienia, śmiem przypu
szczać. że serce każdego Polaka napełniłoby się dumą 
w tej chwili, kiedyby przeczytał on w  dzienniku, że 
polski okręt „Lwów“ zawinął do jakiegoś portu z 1000 
t-onn ładunku. Firmy, posiadające ładunek do portów 
zagranicznych, wyświadczą olfereymią przysfagę roz

wojowi polskiej m arynarki handlowej, 'a szczególniej 
sprawie wyksitałcenia w łasnych polskich m arynarzy, 
zgłaszając możliwy ładunek do wydziału Marynarki 
Handlowej Min. Przem. i Handlu, a bardzo możliwe, że 
przyjęcie niejednego ładunku da się uzgodnić z tego
rocznym programem pływania „Lw owa“.

M. St.
W edług posiadanych przez redakcję wiadomości do 

wydziału żeglugowego Dep. M. H. Min P. i H. wpłjffwają 
zgłoszenia frachtów dla „Lw owa“. ......... Red.

Mowa w ypow iedzi ama ¡na uroozyisteim posie- 
idize-niiu L. Ź. P . w W arszaw ie  w  dniu 10 luteigo rb.

Z radością w itała Liga dwa lata temu chwilę, w któ
rej bandera polska znowu została podjętą na brzegu 
B ałtyku .'

Otwierało to Polsce nowe horyzonty, a przed-ewszy- 
stkiern w prow adzało naszą Ojczyznę do rodziny k ra
jów morskich, które, będąc w stosunkach bezpośrednich 
ze sobą, mogą być samodzielni w  swoim rozwoju go
spodarczym.

Jeżeli spojrzymy na mapę naszej planety, to zoba
czym y że ¡moirza zajmują daleko więcej miejsca na niej, 
niż ląd siały, a 'z tego wynika, że drogi morskie odgry
wają w  rozwoju -ekonomicznym św iata o  wiele w iększą 
rolę, niż drOgi lądowe.

Morze łączy kraje, które rozdziela.
Przez morze mamy dostęp do głównych szlaków 

handlowych, które łączą najważniejsze środowiska han
dlu międzynarodowego.

Przez otrzymanie własnego brzegu morskiego Pol
ska ma możność w ykorzystania tej sytuacji. Żeby móc 
ją wykorzystać, jest potrzebne dobre zrozumienie tej 
sytuacji, osiągnięcie potrzebnych wiadomości i, korzy
stając z osiągniętego już gdzieindziej doświadczenia, o- 
pracowamie stosownych planów pracy i dążenie do 
praktycznego ich zrealizowania.

Liga Żeglugi Polskiej -do. tego właśnie dąży.
Niełatwe ma ona zadanie.
W  ciągu półtora wieku Polska była odcięta od mo

rza.. Naród P-olski 'jakkolwiek z entuzjazmem p-reyjął
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wiadomość o doijściu Polski do m orza lecz, będąc naro
dem kontynentalnym, nie zawsize ma poczucie ogrom
nego znaczenia morza w  historii ludzkości. Patrzyliśm y 
więcej na Wschód, na ogromne obszary lądowe, mniej 
na Zachód, gdzie rozlega się dalekie morze.

N e  mamy znajomości rzeczy morskich. Nauki i li
tera tu ry  morskiej nie mamy praw ie wcale, właściwie 
możemy powiedzieć, że w tej dziedzinie nic nie mamy 
dotychczas.

Musimy w szystko tw orzyć i zaczynać od samego po
czątku.

Jedyne co posiadamy, to są ¡ludzie, kitó-rzy w ró
żnych innych krajach na niwie morskiej pracowali, a 
obecnie mają możność oddania swego doświadczenia 
i wiedzy na korzyść swego kraju.

Oprócz tego mamy pewne trądy  aj e morskie z da
wnych czasów Rzeczypospolitej.

Wielka jest zasługa incjatorów Ligi Żeglugi Polskiej 
dla Ojczyzny, że zebrali polskie siły, które mogą nadać 
się do polskiej p racy  na morzu i starali się ożywić nasze 
prawie zapomniane, tradycje morskie.

Dzięki pracy Ligi, myśl polska zaczęła się skierow y
wać potrochu w stronę morza, i, chociaż dziś objawia się 
to jeszcze platonicznie, więcej z punktu widzenia poezji 
morza, — pierw szy krok już jest zrobiony.

Zostało się jeszcze ogromnie dużo pracy, pracy me
todycznej i ciężkiej.

Od poezji musimy przejść do rzeczy realnych. Prze- 
dewszystkiem musimy uświadomić w  rzeczach mor
skich na.sze społeczeństwo. Im więcej ludzi i im silniej 
będzie myśleć o  morizu polskim, tym prędzej znajdą się 
jednostki, k tóre przejdą od słoWa do czynu. Musimy 
całkowicie w ykorzystać te siły, które mamy obecnie 
w celu twórczej roboty, przyczem  jednocześnie powin
niśmy przygotow ać przyszłych działaczy, którzy byli
by w stanie prowadzić daleij wielką pracę budowy przy
szłości Polski.

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

Niech Opatrzność .ześle naszym  airtniatoirólm i m ary
narzom wszelkie powodzenie i uchroni 'ich od przejść 
ciężkich. Niech za ich przykładem  pójdą inni.

Idej mamy wiele i nie zostaną one bez wpływu, lecz 
wciilenie idei w życie w ym aga wiedzy i znajomości 
rzeczy.

Staram y się akkumulować u  siebie tę wiedzę i do
świadczenie, aby wedle naszych sił i możności iść z po
mocą tym wszystkim , których myśl skierowuje się ku 
morzu.

Niestety mając brzeg morza, nie mamy w  rzeczy
wistości portu.

Gdańsk, k tóry  miał nam zabezpieczyć wolny dostęp 
do morza, jest p rzy  w arunkach obecnych raczej prze
szkodą i zachodzi poważna obawa, że w  porcie gdań
skim przedsiębiorstwa polskie będą upośledzone, zna
czenie daleko większe będą miały przedsiębiorstwa cu- 
dzoiziemskie, a co z tego wynika, nie uzyskamy bazy 
dla rozwoju naszej żeglugi morskiej.

Są to tylko niektóre z zagadnień chwili obecnej, za
gadnień takich jest mnóstwo, a trudności jeszcze więk
sze.

Jesteśm y jednak przekonam, że wspólnemi siłami 
członków Ligi, zdołamy nakreślić w ytyczne przyszłej 
polskiej pracy na morzu, zwalczyć przeszkody i jesz
cze dożyć do urzeczywistnienia naszych idej.

Jeśli w  innych krajach rap. Anglii, Francji, Włoszech, 
Niemczech itd. mających bardzo rozwiniętą m arynarkę, 
egzystują Ligi Morskie, to o ile więcej potrzebna jest 
taka Liga Polsce. W łaściwie każdy Polak, m yślący o 
przyszłości swego kraju, powinien być aktywnym  
członkiem Ligi i nieść swą myśl i pracę w stronę mo
rza polskiego.

Nasi przodkowie mieli dwa razy m orze i dw a rajzy 
je stracili, (być może dlatelgo, że Naród nasz ¡nie zro
zumiał wtenlczas znaczenia mOrza. Opatrzność dała 
nam możność po raz trzeci dotrzeć do morza. Obowią
zkiem naszym jest to morze utrzym ać dla najdalszych 
pokoleń. U trzymamy je, jeśli społeczeństwo nasze tego 
zechce, jeśli ani na chwilę nie będzie zapominałoi, że 
„Naród bez morza, staje się prizysłużnikiem ludzkości“, 
naród nie mający własnej żeglugi nie może być 
nigdy rzeczywiście samodzielnym. Takiej przyszłości 
nie życzym y naszej ojczyźnie, w zyw am y wszystkich 
do usilnej choć wolnej pracy, aby Polska miała statki, 
t. j., żeby zw alczyw szy przeszkody, nasz handel mógł 
sie roizwijać pod banderą polską.

„Handel idzie za banderą“, mówi przystaw ię angiel
skie.

Dewizą MiędzynarodowycK Kongresów Żeglugi są: 
„Navigare necesse est“, t. j. żeglowanie jesit koniecznem 
i o tern powinniśmy pamiętać zawsze.

Zwracamy się zatem do społeczeństwa polskiego z 
wezwaniem, — niech każdy odda część pracy i myśli 
sprawom morza polskiego. Niech dopomoże ezem mo
że, ułatwiając zadanie Ligi.

Kończąc, nie moigę nie wspominać o tych polskich 
działaczach, którzy w pierwsze dni zm artwychwstania 
Polski odczuli znaczenie m orza dla naszej Ojczyzny i 
pierwsi swoją energią, poświęceniem i pracą położyli 
podwaliny pod naszą przyszłość jako kraju samodzielne
go. Naszem zadaniem jest prowadzenie ich pracy dalej 
i związanie Polski na zawsze z morzem. Będziemy ro
bili to, co jest w naszych siłach, wyniknie z tego to, co 
wyniknąć powinno; J. Rummeil.

Jak zginał „Kraków“ .
Dla czytelników naszych ciekawem będzie poznać, 

prócz podanego przez gazety skrótu meldunku kapitana 
„Krakowa“, autentyczne brzemienie tego dokumentu, 
uprzejmie udzielonego redakcji przez dyrekcję T-wa 
„Sarmacja“, do którego należał „Kraków“.

Greuaa *), 9 II 1922.
Niniejszym melduje o przebiegu podróży Huf-Hel- 

siiigborg i o bliższych okolicznościach, które spowodo
w ały stratę statku „Kraków“.

— 28 I 22 o godz. 4 po południu „Kraków“ opuścił 
H ut. O podróży Hulil—Skagen nie potrzebuję dłużej 
się rozwodzić. Odbyła się ona przy  świeżym wietrze 
i odpowiedniieij fali bez przeszkód i była utrudniona je
dynie przez kiepskie węgle. 1-go II o godz. 9,10 przed 
południem minęliśmy Skagen. Ponieważ jednak, prócz 
wywieszonych sygnałów o zdjęciu praw ie wszystkich la
tarni pływających w Kategacie, nie by ły  pokazane ża
dne sygnały lodowe, nie było też żadnej podstaw y prze
ryw ać podróży. W raz z 14 innymi parowcami prze
był „Kraków“ bez szczególnej trudności zapełnioną krą 
morską strefę i o godz. 12,55 po poł. wydostał się na 
wolną wodę. Dopiero o godz. 4 po poł. dostaliśmy się 
znowu do młodej kry, która się staw ała coraz gęstszą. 
Po zapadhra zmroku, na wysokości Vinga napotkaliśmy 
mocniejszy lód; manewrowałem w nim, ażeby bez for
sowania statku posunąć się naprzód w kierunku połu- 

'  dniowym. 2-go rano szukaliśmy wyjścia na północ 
łub południe, lecz bez skutku. Dopiero około północy 
udało się (zbliżyć nieco d o ' sżcher Yinga, gdzie jak 
przypuszczałem, lody musiały być lżejsze. Udało się 
wejść w  wodę torow ą pewnego parow ca stalowego. W  
ten sposób posunęliśmy się aż do Niddingen. P rzy  prze
jazdach przez lód następowały często s tra ty  w  próżni, 
co mocno obniżało czynną siłę maszyny. O godz. 9 po 
poł. stanęliśmy w  wolnym od lodów pasie, ażeby ocze
kiwać brzasku, dlatego, by nocnym m anewrowaniem w

*) Na wschodnim w ybrzeżu JwtlaocKji.
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lodach nie nadwerężać statku i nie narażać go na uszikio- 
dzenlia.

— 3-go o  godz. 7 przed poi. rozpocząłem wyrnane- 
■wrowywanie z lodów. O godz. 11 .przed poi. zsuwają
ce się Jody unieruchomiły statek aż do godz. 3 po p o i 
Zęzy pokazyw ały norm alny wadiostan. O tej porze 
statek się zwolnił i posuwał się w  kierunkach SE do 
SdE. O godz. 5% po poi. statek został ponownie ści
śnięty w  wolnym dotychczas kanale. Przytem  naciera
nie lodów na statek już byłio znacznie, w  trakcie czego 
lód podniósł się do wysokości madhurtnika prawicoWego.- 
Wodositan w  zęzach pozostał normalny. Od godz. 11,30 
do 11,50 sterow aliśm y dalej w  wolnym od k ry  kanale. 
4-go o goidiz. 5 prized poi. zoczyliiśmy Ko;bibergründ w 
kierunku praw dziwym  342.

— Przez cały czas panow ał silny mróz przy  lodo
wym  BNE wietrze o sile 4—7 stopni. P rzez cały  4 II 
i cały  dzień następny do godz. 8 po poł. posuwa! się 
statek  w raz z lodami bez tego, żaby pozycja lodów 
względem statku się cokolwiek zmieniła, — w  kierunku 
SW. Drogę odbytą statku po zniknięciu z oczu Kobber- 
grundu określaliśm y cogoidzinmem sondowaniem. Od 
caasu do czasu puszczaliśmy maszynę, ażeby uniknąć 
zupełnego wma'rznięcia. Kazałem róiwniielż kłóć lód, 
lecz bez skutku. Lód miał grubość około % m etra. S ta
tek pędził w raz  z lodami m iędzy wyspami Laesoe i An- 
holit, bliżej pierwszej. O goidiz. 8 po poi. zaczyna się 
zupełnie raptownie silne ciśnienie lodów ma statek. Do
tychczas wodostan w  zęzach pozostawał normalny. Te
raz zaś woda szybko zaczęła się podnosić, jak w  tanku 
wyrów naw czym  (Trimmtank), tale też pad ładownią. 
Chociaż pompa pracow ała całą silą, podniesienie się 
wody nie mogło być powstrzymane. O godz. 10 po poł. 
ciśnienie lodów wzrasta. Statek przechyla się powoli 
na lewicę. Na wszelki wypadek kazałem przygotow ać 
ładzie do spuszczania na wodę. O godz. 10 min. 20 po 
poł. wiidocznemi się stały  latarnie Foernaess (mamiema 
prawdlziwa 169°) i Kundsihoved (inamierma praw dziw a 
195). Głębokość wynosiła 10 metrów.

— O godz. 11% po poł. zwiększyło się ciśnienie lo
dów znacznie. Z potężnym trzaskiem łam ały się lody 
przy ścianie burtowej, zgniotły naburtnik lewicowy i z 
ogromną szybkością w sunęły się na pokład. Część ła
dunku pokładowego spada za burtę. Luka główna zo
staje z trzaskiem przełamana. Sytuacja w skutek tego 
zdaje się krytyczną do takiego stopnia, że ja, ażeby nie 
■narażać załogi1 na niebezpieczeństwo, .rozkazuję spu
ścić obydwie łodzie. Łódź lewicowa trafiła przytem  
w unoszące się b ry ły  lodowe i została zgnieciona na 
wysokości pokładu łodziowego, stając się nie do użytku. 
Łódź, prawicową wskutek znacznego pochyłu statku 
udało się sprowadzić na lód, jak również łódź roboczą. 
B ryły  ladiowe dalej w suw ały  się na pokład. W łaśnie 
gdy zegar salonowy w ybijał północ, opuściłam jako o- 
statni statek. Po odstawieniu lodzi i załogi w  bezpiecz
ną odległość od statku, gdyż statek i lody były  w  cią
głym ruchu, zarządziłem odpoczynek, ażeby wyczekać 
poranku z, zamiarem powrócić na Kraików“, w raizie 
gdyby jeszcze nie był zatonął i pozostać, albo unieść co 
się da, lub też w yruszyć z nastaniem dnia ku odległemu 
o 10 mil morskich wybrzeżu. W  ten sposób czekaliśmy 
do 6 przed poł., 6 II. !

— W krótce po opuszczeniu statku nastąpiło r o z - ' 
dzielenie się lodów, które odpędziły go od stanowiska 
ładzi. „Kraków“ pędził na zachód, chwilami zbliżał 
się on do nas, ażeby później jeszcze bardziej się oddalić. 
P rzy nastąpieniu dnia skonstatowaliśmy, że wskutek cią
głego ruchu mas lodowych i słabych powierzchni po- 
szczgeólnych b ry ł próby przedostania się do statku są 
niebezpieczine, a mawet, przypuszczalnie, niemożliwe, 
wskutek czego skierowaliśmy sie na Kundshoved, po
zostawiając statek ostatecznie swemu losowi.

— Z nadzwyczajnym nakładam sił i największym 
nlebeapiecaeństwem dla w&^ystkish w©3*stmk«w o#by

w ała się podróż Im lądowi. Trzykrotnie wypadło prze
dostawać się przez ruchome m asy lodowe i w  tych o- 
koliczmościach należy uważać za przypadek, że ludzie 
szczęśliwie się na brzeg wydostali. Początkow o wlekli
śmy obydwie łodzie i zostawiliśmy wpierw łódź robo
czą, później w odległości już 1 kim. od brzegu, łódź ra 
tunkową, gdyż ludzie byli całkowicie w yczerpani i p ra
wie niezwyciężone przeszkody w postaci nagromadzo
nych bry ł lodowych oddzielały nas od lądu. Obłado
wani uratowanemi w niewielkiej ilości własnemi dro- 
bnemi rzeczami, przeszliśmy ostatni kilometr drogi. Zu
pełnie wyczerpani dotarliśmy około 6 po poł. jeden za 
drugim dio Gjeririldstrand i zostaliśmy tam po 12-godzin- 
nym marszu (około 25—30 fclrn.) przyjęci w  najgościn
niejszy sposób przez miejscową ludność. Około godz. 
3 po poł. widziałem statek po raz ostatni; leżał zupełnie 
inaczej zagłębiony, niźli przy opuszczeniu go i mocno 
przechylony na prawicę, ozołem głęboko zamurzony, zaś 
rufą ¡wysoko wynurzony, podczas gdy zrana był w y 
nurzony czołem i zanurzony rufą, będąc przechylony 
na lewicę.

— Latarnik i dozorca brzegow y z Kuindshoved mel
dowali mi nazajutrz, że „Kraków“ zatonął. Istotnie od 
lądu nie mogłem jiuż dostrzec żadnego okrętu w tern 
miejscu. Ponieważ lody zajmowały mniej Więcej ta sa
mą pozycję, co dnia poprzedniego, przypuszczać na
leży, że statek zatonął około 1 mili -morskiej na zachód 
od Tangen NE-waj boi świecącej.

— Stopniowo u niektórych z m arynarzy w ystąpiły 
objawy oidmrożeinia i przemęczenia, lecz na szczęście 
bez poważniejszych skutków. W yratow ano niewiele. 
Inwentarz okrętowy zginął całkowicie, tylko papiery 
okrętowe, kasę i chronometr wyniosłem na brzag.

— Od wczoraj panuje w iatr SW. Masy lodowe suną 
na miorze. ' Z ruchem tym tracimy obydwie porzucone 
łodzie. Jutro składam protest morski.

— Podczas podróży mojej widziałem 20 tkwiących 
w  lodach parowców, praw ie wszystkie by ły  silniejsze 
i większe niż „Kraków“. Zatonięcie statku według 
mego zdania spowodował nie pojedynczy większy prze
ciek, lecz puszczenite w szystkich szw ów  ma skutek ka
tastrofalnych ciśnień, których uniknięcie było niemożli
we. Prawdopodobnie już po opuszczeniu statku wgnie
cioną zastało najsłabsze miejsce burty, mianowicie ścia
na burtow a przy już wypróżnionej węglami.

Muenzel, kapitan, m. p.
Sprawozdanie to ciekawem jest szczególniej z  tego 

powodu, że słaby drewniany parowiec „Kraków“ w 
zimie 1921/22 roku był jedynym parowcem żeglującym 
pod polska flaga handlową. Pocieszyć się możemy je
dnak tem, że mamy pewne dane o spodziewanem w y
wieszeniu drogiej nam dwukolorowej flagi polskiej na 
paru nowych parowcach handlowych, których wartość 
żeglarska i pieniężna kilkakrotnie przewyższa wartość 
„Krakowa“. Spodziewajmy się, że duma narodowa, 
wzmocniona przez dobre zrozumienie własnego interesu 
powoła do życia przedsiębiorstwa żeglugowe polskie, 
zaś banki okażą poparcie jak w nowym, tak też I) istnie
jącym towarzystwom żeglugi morskiej, o ile zbudowane 
one są na zdrowych i pewnych podstawach. Red.
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Końcówki wyrazów dla żagli e, f, g, h, m i n różnią się od początkowo uchw alonych (patrz Nr. 1 Żeglarza) a to  na skutek 
propozycji jednego z później przybyłych do składu Komisji jej członków, płk. Zaruskiego, z k tó rą  Komisja się zgodziła.

2) Lipawa (Liepaja) m a obecnie przy -wejściu 26 stóp, 
to samo przy nadbrzeżu awamportu. Głębokość portu 
lipawskiego aż do dizieJinicy zarządu celnego wynosi 
21 Mi, głębokość portu zimowego 22^ stóp. Dojazd por
tu wojennego ma 30 stóp.

3) W indawa (Weimtspiis) jest obecnie najwięcej za
mulona, a mianowicie zawinąć do portu mogą statki o 
zagłębieniu nie ponąd 15 stóp, podczas gdy rzeka W enta 
w porcie jak dawniej posiada naturalną głębokość 24 
stopy.

Łotysze mają 'sprowadzić jak najrychlej pcuglębiacize

ŁOTWA.
Pan A. Łabutln w „The Latwian Boonomist“, urzędo

wym organie łotewskiego ministerjum skarbu, podaje 
ciekawe dane o stanie obecnym portów łotewskich. Jak 
się dowiadujemy, głębokość dojazdu niektórych portów 
znacznie spadła.

1) Ryga, wskutek osadu piasku na barze jest obecnie 
dostępna dla statków do 22 stóp zagłębionych. Szllak 
wodny przy komorze celneij wynosi 20 stóp, przy nad- 
rzeczu miejsłciem 18. stóp. W  czasach przedwojennych 
głębokość wody na barze wynosiła 28 do 30 stóp.
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(dragi) z Pratrogrodiu, które iim się należą, jako przy
pisane niegdyś do ich portów.

.1UGOSŁAWJA.
Ruch okrętów w  portach Jugosławii szybko w zrasta. 

Udział poszczególnych flag jeist taki, że o ile przyjąć 
ilość okrętów państw  sprzymierzonych bez W łoch za 
1000, ilość okrętów włoskich oznaczyć wypadnie liczbą 
440, zaś ilość jugosłowiańskich — liczbą 850. Stąd wi
dzimy, że przypuszczenia o hegemonii hamdil. m arynarki 
włoskiej na dalmatyńskim brzegu są przesadne i że Ju
gosłowianie utrzym ują już pokaźny ruch handlowy na 
własnych statkach.

STANY ZJEDNOCZONE.
Stany Zjednoczone zamierzają przerobić 5 krążo

wników liniowych, objętych programem Hughes‘a o roz
brojeniu, czyli maijących być znisczonymi jako* jednostki 
bojowe, — na pośpieszne parowce do komunikacji z 
Europą. Ekonomiczną szybkością ma być olbrzymia 
szybkość 25 węzłów. Każdy z tych ex-krążowników bę
dzie miał miejsce na 4 tys. pasażerów . 3 takie staitiki 
mają w ystarczyć dla utrzym ania komunikacji z Euro
pą i również mają ustalić nowe rekordy szybkości prze
bycia oceanu.

Newe książki.
Recenzje.

Stosy prasy o „Że g la rzu  Polskim “ .
Ukazanie się pierwszego zeszytu „Żeglarza Polskiego“ 
wywołało w prasie żyw y i bardzo sympatyczny odgłos. 
W braku miejsca dajemy tylko bardzo krótkie wyjątki 

z recenzyj o „Żeglarzu Polskim“:
„ K u r j e r  W  a r s z 'a w  s k  i“ z 4 luitego pisze mię

dzy innemi:
,/Artykuł wstępny od redakcji w zyw a obywateli do 

pracy twórczej w  dziedzinie żeglugi. Rzucone przez 
„Żeglarza Polskiego“ hasło, ze względu na to, że w y
chodzi z takiego ośro-dka kultury, jak Gdańsk, powinno 
zmusić do zastanowienia się każdego z obywateli pań
stw a nad koniecznością podjęcia tej pracy. Zniemczony 
Gdańsk pracuje w tym kierunku, a rodacy nasi w zy
w ają nas stam tąd do pomocy. — Żeglarz Polski dowo
dzi, że wstrzym am yw anie się od udziału finansowego 
w  przedsiębiorstwach żeglugowych i portowych z na
szej strony jest właściw ie meśwaiidomym bojkotem eko
nomicznym w łasnego kraju i może mieć dla Polski, jej 
handlu i przemysłu, a więc i siły politycznej — fatalne 
następstw a“.

— „Życzyć sobie należy, aby Żeglarz Polski, który 
obrał sobie siedzibę u w rót Rzeczypospolitej, zyskał 
sobie poczytność, na jaką zasługuje“.

„R z e c z p o s  p  o 1 i t  a“ z dnia 10 lutego pisze:
„Jeśli mistrzyni historia nie ma znaleść w nas upar

cie niepojętnych uczniów, jeśli nie chcemy wiecznie za
palać się tylko słomianym ogniem, powinien „Żeglarz 
Polski“ rozpowszechnić się po całej Polsce i być zna
nym każdemu, komu droga spraw a naszego morza. Naj
lepsze uczczenie drugiej rocznicy objęcia jego brzegu 
w  posiadanie“.

iefeerulogia I hydrografia.,
O przebiegu pogody nad Bałtykiem w lutym 1922 r.
W  dniu 1-yrn lutego przebiegł płaski wir barome- 

■tryczny B ałtyk i część północną kontynentu; przy za
chmurzeniu siinem i w iatrach słabych z kierunków 
zmiennych w zrosły tem peratury miejscami ponad zero. 
Lecz już od 2-go wzmagało się ciśnienie powietrza nad 
częścią półnoicno-wsohodnią Europy i powodowało

znaczne oziębienie przy umiarkowanych wiatrach 
północnoi-wschodnich. Od 5-go do 7-go zajmowało ni
skie ciśnienie Polskę północną. P rzy  silniejszych wia
trach wzm acniały się m rozy; nastąpiły teraz nad w y 
brzeżem południowem najzimniejsze dni lutego. W  zatoce 
gdańskiej spostrzeżono 18,5° C. w dniu 7-ym, a 17,7° C. 
w  dniu 8-ytm lutego; w  Estonji i Łotwie zaś pokazyw ał 
term om etr więcej niż 20° C. mrozu.

W  dniach następnych przebiegały gw ałtowne w iry  
Ocean Lodowaty, wysokie ciśnienie zaś nastąpiło z pół
nocy ku kontynentowi europejskiemu. P rzy  dość po- 
godnem niebie i na ogół słabych, przeważnie zaoh. 'wia
trach, w skazyw ał term om etr do 14-go jeszcze prawie 
bez przerw y, tem peratury poniżej zera. W  'dniach 14-ym 
i 15-ym przebiegł dość sMny w ir Europę północną i spo
wodował nad Bałtykiem cieplejsze w iatry  południowo- 
zachodnie. Później znów nastąpiło pod wpływem  prze
łęczy wysokiego ciśnienia, które bardzo wolno się po
suwało ku wschodowi, często rozpogadzanie i w  nocach 
znaczne oziębienie. W  ciągu dnia zaś odczuwać było 
można działanie słońca, wznoszącego się już dość w y 
soko nad widnokręgiem.

Ponownie w płynęły teraz głębokie depresje baro- 
m etryczne na sitan pogody nad Bałtykiem. Zachodnie, 
czasami silne, w iatry  przynosiły łagodnie powietrze z 
nad Atlantyku. Od 23-go zajął głęboki w ir Europę pół
nocną i środkową, term om etr w skazyw ał już ciągle 
tem peratury ponad zerem.

Tak silne i długotrwałe m rozy pokryły cieśniny, za
toki i przybrzeżne części Bałtyku dość grubą pokryw ą 
lodową. Żegluga m ała ustała zupełnie, lecz i sitatkom 
■wielkości śre-dniej staw iały lody silny opór. Polski pa
rostatek „Kraków“ ugrzązł w  pobliżu Danji w zbiitych 
m asach lodowych i zginął. Innym statkom udało się po 
części dać pomoc przez ciągłą pracę odlodowców. Gdy 
od dnia 23-go łagodne w iatry  południowo-zachodnie po
częły łamać siłę lodów, ubiła się k ra lodowa, odpędzona 
od w ybrzeża południowego, w większe m asy i tamo
w ała jeszcze nadal żeglugę morską.

Z dniem 1-ym m arca były  porty niemieckie wolne 
od lodów, na północy zaś — przy w ybrzeżach Fiinlandji 
— tamują lody nadal żeglugę; tylko silne parostatki 
mogą za pomocą odlodowców zawijać do portów  Fin
landii. Lik.

Z  życ ia  Ligi Żeglugi Polskiej
w W arszawie.

Na ostaitniem posiedzeniu Rady i Zarządu L. Ż. P. 
było zadecydowane wystąpienie na najlbliższem walnem 
zebraniu członków Ligi z wnioskiem, aby do składu 
Rady wchodzili z urzędu przezesi poszczególnych od
działów L. Ż. P.

10 luitego w rocznicę objęcia przez Polskę brzegu 
morskiego, odbyło się zebranie członków Ligi. P rze
m awiał p. E. W ay d e i k tóry  wskrzesił w  pamięci zebra
nej publiczności okoliczności, przy jakich wojsko pol
skie pod wodzą gen. Hallera doszło do brzegu morskie
go. Dalej p. W aydei zaznajomił obecnych z działalno
ścią Komitetu Floty Narodowej, mającej pracow ać w 
ścisłym kontakcie z L. Ż. P.

Dalej mówił p. Nałęcz o naszej m arynarce wojennej 
i dawał objaśnienia swoich obrazów z życia naszej floty.

Zakończył przemówienia dyrektor Ligi p. J. Rum- 
mei, mówiąc o znaczeniu morza dla Polski i koniecz
ności w ytrw ałej metodycznej pracy nad stworzeniem 
żeglugi polskiej i w ykorzytania nazego w ybrzeża mor
skiego.

W  czasie przerw y, licznie zebrana publiczność oglą
dała obrazy pędzla p. Nałęcza, których w ystaw a była 
urządzona w sali Ligi.

Po przerw ie demonstrowano obrazy kinem atogra
ficzne z życia floty handlowej i wojennej.



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

data

Do Gdańska
zawiną}, zawinie

skąd

z Gdańska
odpłynie

dokąd data

Nazwa okrętu Postój T ow arzystw o okrętowe, 
wzgl. m akler

3. 3. Londyn Londyn 13. 3. Moskov Nowy Port Lines Agency Coy Ltd.
17. 3. Nowy York Hull 20. 3. Smolensk dworzec

nadwiślański
24. 3. Londyn Londyn 27. 3. Moskov Nowy P o rt >5 >»

13. 3. W indawa W indaw a Rewel 17. 3. ! Hans Gude SzkutowaW oda Baltic T ransports L td
10. 3. Londyn W indawa 13. 3. Corrus 1? w w

17. 3. n Rewel 19. 3. Ara »  « W V

17. 3. » W indawa 19. 3. Nova »  »

17. 3. „ Rewel 19. 3. Saturn »  W »  »

20. 3. V W 22. 3. Cygnus ' i  y » ł ł  »

16. 3. Lipawa Halifax, Nowy York 17. 3. Polonia śpichrz Vistula United Baltic Corp.
31. 3. W w 1. 4. Estonia w ” »  ”  w

11.3. w Sonderburg, Londyn 11. 3. Baltannik Wisloujście i «  »  «
15, 3. Londyn Lipawa 15. 3. Baltriger J ł 31 9 f  9*

18. 3. Lipawa Sonderburg, Londyn 18. 3. r> » n  ”  y>

13. 3. 
Koło

Hamburg- Hamburg
20. 3.

Neutral Nowy Port W orms & Cie.

12. 3. Szczecin Kłajpeda 16. 3. Arcona Bleihof T. G. Reinhold
10. 3. Leith Londyn 15. 3. Dana Kanał portow y ?»

20. 3. Szczecin Jaffa, Haifa, Alexandr. 25. 3. Pomm ern
11. 3. n Londyn 16. 3. Käthe Vick „
15. 3. V Kilonja 20. 3. D. W. 1. v n “
15. 3. » i » 20. 3. Alida »

12. 3. W Szczecin 16. 3. Arcona Bleihof
20. 3. G reat Yarmouth Londyn 28. 3. Siedler miasto
13. 3. Amsterdam Amsterdam 17. 3. Erato » Ferd. Prow e

*) S tale  nazyw ać  b ędz iem y : K aiserhaien  — S zku tow ą W odą, F re ib ez irk  — obw odem  w olnym , U ferbahn 
adnrzeczną, W eichselbahnhof — dw orcem  nadw iślańskim , H afenkanal — kanałem  portow ym . Red.

koleją

Ruch ©krętów w lutym.
Ruch portowy od 3— 14 lutego. Do porta  pmzyspłynęio 31 

staifcków z 27 263 t., a w ypłynęło  31 s ta tfó w  z 26 462 t.
Ruch statków od 15— 28 lutego 1922. Do portu  p rzyp ły 

nęło 24. sta tków  o pejetn-ności 14 486 t., a w yp łynęło  34 s ta t
ków o 18 499 t.

Z morza:
S/s B altannic, ang. z Londynu, 13 pas. i tow ., 658 t.
Ss (N. H.) Hammonia, gd. z K rólew ca do H am burga, żyto 

689 t., B. Si ss Niels Ebbesen, duń. z W indaw y, w ęgle, 382 t., 
Reinhold.

So Dolores, niem., z Stolpmiinde, próżny, 542 t., Reinhold.
s/s N ova, norw . z iilbaiwy, (próżsiy, 461 t, W alford.
¡s/a S a tu rn , norw . iz Wiiindaiwy, ipróiżdy, 653 t, W alford, s/s 

Ara, norw . iz W indaw y, próżny , 557 it, W alford.
s/s G ręif niem. W indaw y, to w ary  337. P raw e.
S/S Holandia II, hol., z W indaw y próżny, 378 t., S /S  Con

tinental, niem., z H am burga tow ary , 305 t.
S /S  Niels Ebbesen, duń., z Kopenhagi pas., 382. t.
S/'S V esta, niem., z Szczecina węgle, 537 t.
S,S B altannic, ang., z Londynu 149 pas. i tow ., 657 t., S /S  

Activa, niem., z W indaw y próżny, 320 t.
S /S  E astern  Cross, am., z N owego Jorku  tow . 2694 t.

Na morze:
S /s Möwe, niem. do B rem erhaven, próżny, 562 Ł, s /s  Ac- 

tiva, niem. do W indaw y, tow ary , 320 t., s/s Ara, norw . 
do W indaw y, tow ary , 557 t., s/s Krimulda, fot. do W indaw y, 
prżny, 1150 t ,  s/s C arla, ndemż do W indaw y, cukier, 208 t.

S /s Polonia, duńsk. z L ibaw y, pas. i tow ., 4718 t.
S /s Bonus, niem. z H am burga, to w ary , 519 t.
S/s G riissgott, niem. do Św inoujścia, 96 pas., 302 t., s/s 

B altriger, ang. do L ibaw y, pas i to w ary , 658 t.
S/s iSikla, szw , do Cardiff, deski, 746 i.

Ss Alice, szw edz., z W oodbery, drzew o, 293 t., ss A rom a, 
niem., do Szczecina, tow ary , 303 t., ss Polonia, duń., do N ow e
go Jorku, 87 pas. i tow ., 4718 t„ ss Pallas, niem. do B rem eny 
v ia  K łajpeda, tow ary , 370 t. 4 2 22. Ss Jane, szw ., do C ar
diff, drzew o, 620 t.

Ss H anna L arsen , niem., do K rólew ca, żw ir, 1106 t., ss 
Niels Ebbesen, duń., do Kopenhagi, 36 pas. i tow ., 382 t., ss 
Daneiag, duń. do Kjöge, superfosfat, 515 t.

Ss Moskov, niem., do Londynu, 100 pas. i tow ., 1490 t.
s/s  Aratotr, sziw. do N ew port, ipróżmy, 3151 t.
is/s .B altriger, anig. ido Lomdyttmi, ip.ais. i dtaew ov 658 it, is/s 

Samiband, ibeilg. do  Ki eto, próżny, 6111 t.
S /s A ctiva, niem. z W indaw y, próżny, 320 t.
S/s Henny, niem. z W indaw y, próżny, 450 i».
s/s Dolores niem. do Londynu drzew o i tow ary  542 tom, 

Retóhald.
S/s Estonja, duńsik. do Newego Jorlou, 122 pas. i tow., 

4260 t.
S /s B auta, norw . z L ibaw y,próżny, 432.
S/s Gauja, lot. do L ibaw y, gazdlinę, 725 t.

f S/s L atvia, duńsk. z Nowego Jorku via K openhaga, 311 
/pas. i tow., 5134 t.

S /s L atvia, duńsk. do L ibaw y, 25 pas. i tow ., 5134 t. 
s/s A ctiwa, niem. do W indaw y, cukier, 320 t.

S/s Henny, niem. do Szczecina, tow ary , 450 t ,  s/s ¡Renarta, 
niem. do Szczecina, ioiwary, 435 t.

S /s V iator, norw . z Kopenhagi próżny, 619 t.
S/s B altriger, ang. do Londynu, tow ary , 658 t.
S /S  Bonus, niem., do K łajpedy tow ary , 519 it., S /S  H ansa, 

gd., do A ntw erpji drzew o i tow ary , 438 t.
S /S  Saturn , norw ., do Londynu drzew o, 653 t., S /S  Bauta, 

nor., do D undee drzew o, 432 t., S /S  Nova, norw ., do Londynu 
. to w a ry  i drzew o, 451 t., E /E  Ara, norw ., do Londynu drzew o, 

-o? i.. i !;!i,ie, niem.. do ja ify . Haify tow ary , 672 -t.
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» R y b a k  P o l s e i «
Jedyne czasopismo fachowe rybackie w Polsce

wychodzi dwa razy na miesiąc
•K*

Adres redakcji i administracji

P O Z N A M -W IL D  A, U L IC A  LA N G IE W IC Z A  Nr. 8
Prenumerata roczna 1 0 0 0  m k . ,  półroczna 5 0 0  m k . ,  kwartalna 2 5 0  mk.

marynarze i żeglarze rzeczni 
kupcy I podróżnicy polscy
wszyscy czytują 
i p r en ume r u j ą »ZESLIRZI PILSKIEGO«
jedyne polskie fachowe pismo żeglugowe

Jedyny polski dziennik w Gdańsku

»  G a z  ib  t a  €m d a ń  s i c  a  «
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 2 7 5 ,  pod opaską 3 2 5  mkp.


