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O d f w y ć L u w i k i c t w a . as

Od 1-go maja począw szy „ŻEGLARZ POLSKI“ ukazywać się  będzie zeszytam i, zawierającym i i  
1  od 24 do 32 stron in 4°, w zw iększonym  nakładzie. Zwiększenie zeszytów , jak rów nież zw iększen ie J  
f§ o  przeszło 60 procent kosztów  pracy drukarskiej i papieru drukarskiego, pow oduje zm ianę warun- §  
j§ ków  prenumeraty. §

Nadal wynosić ona b ę d zie : rocznie inkp. 1090, półrocznie inkp. 500, kwartalnie nip. 250. (
PP. dawni prenum eratorzy półroczni i 1-go kwartału dopłacają inkp. 80, roczni mkp. 400. g  

Dopłata dotyczy, w prenumeracie półrocznej i kwartalnej otrzym ania numeru 6-go , w rocznej j
7-go i następnych. i

1  Wobec bliskiego wyczerpania nakładu pierwszych trzech zeszytów, zostaną, one ze sprzedaży poje- 1
1  dyńczej wycofane i będą nadal wysyłane tylko w prenumeracie rocznej i półrocznej. jj
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Po przebyciu rńwnonocy wiosennej.
Słońce przeszło nareście do półkuli północnej nieba i szybko się wznosi z kaźdem dniem coraz wyżej. 

Wiosna zwycięża. Niech trwają jeszcze chwilowe chłody a nawet mrozy. Światło z jego siłą ożywczą, ogrze
wającą i odradzającą, spędza z oblicza kraju resztki chłodów i mroków zimowych.

Jesteśmy dobrej myśli i sądzimy, że i we wiośnie Polski Odrodzonej przebyłem jest nareszcie punkt row- 
nonocy i że światło nad mrokiem i w naszym życiu narodowem nadal już bezwzględnie zapanuje.

Nas obchodzą przedewszystkiem objawy dotyczące żeglugi.
Zwracając się po raz pierwszy wstecz do czterech punktów, wytkniętych przez nas w nr. 1 „Żeglarza Polskiego“ 

z przyjemnością konstatujemy postęp w każdym z tych kierunków. Postęp nieznaczny, ale wyraźny i pewny. 
Zaczniemy z pewnych przyczyn od punktu końcowego, czwartego, mianowicie dróg wodnych wewnętrznych i że
glugi śródlądowej.

Nastąpiła nareszcie tak długo oczekiwana likwidacja żeglugi państwowej na drogach wodnych wewnętrz
nych. Założonem zostało Towarzystwo Zjednoczonej Żeglugi, przy udziale banków Handlowego w Warszawie
i Banku Krajowego, które przejęło najwięcej się nadające do eksploatacji statki Żeglugi Państwowej. Tej nowo
powstałej większej organizacji żeglugowej przesyłamy nasze najserdeczniejsze: „Szczęść Boże!“.

Spodziewamy się że towarzystwo nowopowstałe, nie posiadające monopolu żeglugi, a mające na widoku 
cele dalsze potrafi z jednej strony spotęgować ruch na rzekach naszych, z innej strony nie będzie goniło za 
chwilowymi olbrzymiemi zyskami na tle powojennego braku taboru rzecznego. Dziś jest już pewna, że wygra 
ten  ̂kto stawia na dalszą metę szerząc fundament pod swą pracę, a wspierając przez to nie tylko siebie ale i przede
wszystkiem Rzeczpospolitą, która dziś tyle naszego wspólnego wsparcia potrzebuje.

To też spodziewamy się, że z jednej strony, miast dni<|wek szyprom i opłacania nieczynnych urzędników, 
przyjdzie gorączkowy ruch ludzi zainteresowanych w jaknajwiększej wydajności własnej ich pracy, lecz że też 
z innej strony towarzystwa prywatne, przedewszystkiem Zjednoczona Żegluga Prywatna (niech wolno nam będzie 
użyć tu tej nazwy) będą utrzymywały stawki przewozowe na poziomie najniższym z możliwych.

Odciąży to nadmiar ładunków od naszych kolei.
Podniesie znaczenie dróg wodnych wewnętrznych; zwiększy ruch na nich do najdalszych możliwych dziś granic.
Wywoła przewóz wodą takich towarów, których przewóz w przeciwnym razie niebyłby możliwym.
Wywoła konieczność budowy silnikowców i berlinek, a więc odmłodnienie i udoskonalenie środkami 

krajowemi istniejącego taboru.
Od większego towarzystwa oczekuje naród Polski większego podporządkowania się potrzebom całego 

kraju, a zarobku tylko tempem i wielkością obrotu. —  Sądzimy, że dążąc w tym kierunku Towarzystwo Zjedno
czonej Żeglugi, stanie się jednem z najpopularniejszych w kraju, w krótkim czasie przyciągnie do siebie liczne 
drobne kapitały i odegra pierwszorzędną rolę w uruchomieniu przemysłu naszego, któremu brak i kosztowność 
przewozów w kraju uniemożliwia konkurencję z zagranicą.

Drugim objawem, znamiennym w życiu naszej żeglugi wewnętrznej jest mianowanie p. M. Wojtkiewicza 
głównym inspektorem mirtu. W objawie tym, nadzwyczaj dodatnim, rokującym poważne i bardzo cgnne skutki 
rozróżniamy, dwie strony a; mianowicie 1) ¡stworzenie nowego resortu, mającego za przedmiot ruch żeglugowy 
a nie regulację na lata całe rózłiczonę i 2) osobę p. M. Wojtkiewicza, którego idee, dotyczące uspławnienia



Wisły i zastosowania no niej żeglugi nocnej są dość szeroko znane. W tym wypadku jednak wyraźnie urząd 
powstał ze względu na osobę inż. Wojtkiewicza i pierwszy główny inspektor dróg wodnych polskich otrzymuj© 
w ten sposób jako naczelnego pracownika warsztatu—tego, kto go sprojektował. To też oczekujemy wcielenia.;: 
stopniowego w życie udoskonalenia wytyczania szlaku wodnego, sygnalizacji nocnej, zaś przy niskiej wodzie • 
przebagrowywania najpłytszych mielizn'. Oby środki stawiane do dyspozycji głównego inspektora uurtu chociaż 
w części odpowiadały stojącym przed nim poważnym zadaniom!

W punkcie trzecim—budownictwa okrętów, wprawdzie nie uczyniliśmy żadnego samodzielnego kroku, . 
jednak straciliśmy pewną poważną przeszkodę. Oto stocznia gdańska — „Dariziger W erft“ przestaje być adm ini
strowaną przez Gdańsk i przechodzi w ręce kapitału angielsko-francusko-włosko-polskiego. Udział polski ma b y ć ; 
nikły; jednak przejście byłej pruskiej stoczni w ręce kapitału neutralnego jest dla przyszłego naszego budow ni-.' 
ctwa okrętów zjawiskiem ułatwiającym, usuwającym pewne niezdrowe opory. 1

W punkcie drugim — w sprawie portów sytuacja się niezmieniła. W G dańsku  przyznano nam niektóre 
budynki w porcie. W ostatniej chwili otrzymaliśmy wiadomość że monopol pewnej berlińskiej firmy w wolnym 
obwodzie Nowego Portu został nareszcie faktycznie złamany, zaś firmy polskie otrzymają chociaż część słusznie się 
im należącego miejsca składowego. W Gdyni budowa w okresie zimowym naprzód się nie posuwała. Projekt portu I 
w Tczew ie o tyle przyjmuje realniejsze kształty, że jest on potraktowany w zasadniczym projekcie „Syndykatu budowy 
kanału Śląsk-Gdańsk“ jako nieodłączna część składowa. „Sea-lewel kanał“ z Gdańska do Tczewa figuruje w pro- 
filach kanału, załączonych do prospektów angielskich syndykatu. Najlepszym zwiastunem bliskiego rozpoczęcia 
operacji finansowania przedsiębiorstwa kanałowego przy dominującym udziale kapitałów amerykańskich jest gwał
towne i nerwowe bagatelizowanie sprawy przez prasę gdańską niemiecką, gdy jeszcze miesiąc temu wzywana 
w niej ażeby jaknajprędzej do budowy kanału węglowego z naszej strony przystąpiono. A więc połapano się co. 
się święci i zawczasu zarządzono odwrót.

W punkcie pierwszym —  również widzimy pewien postęp. Z ironią, która chociaż dziecinna, jednak za-, 
wadzić musi niem ile o ucho Polaka, szczególniej zamożniejszego, a niezbyt żeglugę naszą popierającego, rozpi
sywały się gazety niemieckie po zatonięciu małego drewnianego parowca „K raków “, iż Polska w ten sposób, 
straciła 66%  swej całkowitej floty handlowej. „To jest wielka strata dla polskiej marynarki" —  naigrawały się: 
pióra przyjacielskie naszych najdroższych. Otóż 30 marca odbyło się poświęcenie . parowca stalowego „W isła“, 
należącego do tegoż towarzystwa co „Kraków“, a posiadającego pojem ność dwa razy większą. Statek nazajutrz, 
odpłynął do Anglji. Towarzystwo jest bliskie kupienia drugiego statku. Szczęść Boże! t l !  ■

Do spraw tych spodziewamy się znowuż wrócić, gdy słońce będzie stało wysoko na niebie, na przełomie 
wiosny i lata. , 4 ¡1

Tylko więcej zainteresowania się sprawą żeglugi wewnątrz kraju! Więcej chęci wiedzy!
!Navigare necesse est. Żegluga n a le ży  do r ze c zy  ko n ieczn ych . ■ f'f  ■

Dawne bandery polskie na morzu.
Francuski napis na tej tablicy głosi: (pisownia ory- ' 

ginału).
„T ab le  des P av illo n s Ruil on  a rb o re  dans to u te  les 

P a r t ie s  lu M onde C om rae C o n se rn an t la . M arinne“ (140 
pavill'ons).'

D aty na tablicy nie ma, ale z pisowimi. i wykazanych 
bander państw  wynika, że zestawioną była w wieku 
mniej więcej siedemnastymi.

Z powyższego wildać, iż Holendrzy, którzy podtrzy
mywali stałe stosunki handlowe morzem z Polską, u- 
ważali miasta Gdańsk,, Elbląg i Heiligbmę za polskie 
miasta portowe i bandery ich, które u każdego ż nich 
były inne, liczyli jednakowo za polskie, i jako takie 
umieszczali śród innych bander w w ydawanych przez 
siebie atlasach i tablicach marskich.

Te tablice atlasów holenderskich zostały nabyte w 
swoim czasie przeiz Muzeum Marynarki w Paryżu i 
znajdują się tam obecnie. Znane są jako porty byłę 
polskie miasta Gdańsk i Elbląg. Ale o mieście porto.- 

/  we.ni potokiem Heiiligenie w historii mogłem znaleźć 
dotychczas tylko wzmiankę w diziele Kalinki „Sejm 
Czteroletni“. Na str. 262 i 288 tomu 2, z powodu ro
kow ań o traktat handlowy międlzy Pofeiką, Anglia i P ru 
sami, wspomina on, iż handel morski mógłby odbywać 
się, oprócz Gdańska i Torunia też i przez położoną u 
ujście rzeki Świętej (Heilige) przystani między Połągą 
i Liipawą, gdzie dawniej istniała komipamja angielska. 
Sto łat temu, pisze Kalinka, Szwedzi zasypali ujście 
tej rzeki i handel ustal, ale nie trudno ją oczyścić. Na 
str. 262 też o tern miejscu wspomina.*)

Z drugiej strony, w Prusach Wschodnich na brzegu 
zatoki Świeżej w 50 kilometrach na północno-wsehód 
od Elbląga, znajduje się u ujścia rzeczki miasto. Hąlli-

W  Paryżu we wspaniałych budynkach Luwru, 
obok najbogatszych zbiorów Muzeum Sztuk Pięk
nych i Starożytnych mieści się też znane, obszerne 
Muzeum Marynarki, zajmujące całe górne pię
tro gmachu. W tern Muzeum, między mnóstwem oka
zów dawnych i nowoczesnych, rysujących rozwój ma- 
narkii 'wszechświatowej, znajdują się też przedmioty, 
żywo interesuflące każdego Polaka , zdaje się, bardzo 
mało zname w  Polsce. Aby zaznajomić szerszy ogół 
społeczeństwa polskiego z temii zabytkami przeszło
ści m arynarki polskiej, miech mi wolno będzie podać 
opis tego, co się mieści w Muzeum, a dotyczy naszej 
byłej m arynarki ojczystej, powstającej obecnie .na no
wo na falach Bałtyku.

W sali Muzeum m arynarki średniowieczne!], na 
ścianie, obok okna wisi Wielka tablica, zaw ierająca ko
lorowe rysunki bander ówczesnej m arynarki całego 
świata. Śród najrozmaitszych chorągwi narodowych 
morskich wszystkich państw, we wszystkich częściach' 
świata, oko Polaka z zadowoleniem i dumą widlzii też 
rysunki i naszych dawnych bander m arynarki wojennej 
i handlowej. Tych bander jest na tablicy trzy  handlowe 
i jedna królewska wojenna. Napisy przy nich, w ję-< 
zyku holenderskim, głoszą, co następuje:

Nr. 99 Poolse konings Viag.
Nr. 100 Poiolse V.lag van Heiiłigena.
Nr. 102 Poolse Viag van Dantzig. .
Nr. 103 Poolse Viag van Elbing.
Tablica ma numer muzeum 850 i zatytułow ana jest 

też po holendersku:
„Nieuve Tafel van al de Zee Vaarende Vlagge des 

Weerelitis toto Amsterdam By Cornels Dantzfceirts Op 
des Nieuwendych atlas in de:n Atlas met P riv leg i.



sten&eM. Po pdlsfcu na iednydi m apacii.to miasteczko 
■nazywa się Świętomiejsce, a na innych Święta Siekier
ka. Lecz sadząc z bander tej H eligeny, pomieszczonej 
w holenderskim atlasie, a k tó ra jest powtórzeniem kur- 
iandakiej (biały orzeł w czerwonym  polu), wypada, że 
tym portem była przystań, utw orzona ujściem rzeki 
Świętej na brzegu Kurlandii, a nie obecna Heiłigenbei 
w  Prusach Wschodnich. Bandera Królewska wojenna 
jest przedstaw iona na tab&cy w  amaranfcowempoliu ręka 
trzym ająca szablę. Rękaw niebieski (patrz zeszyt I 
Bäm iery Polskiej) Bandera Gdańska 'przedstawia w

M.

i .  Kleisoł-Turslri. Nasz
— W narodzie polskim, a szczególniej naw et w  w ar

stw ach jego oświeconych, panuje* niestety, przekonanie, 
iż B ałtyk jest jakimś morzem gorszego gatunku, czemś 
w rodzaju nawpói słodkiego jeziora, które nie może dać 
ani w ystarczająco silnych wrażeń, ani dość cieplej i sło
nej kąpieli morskiej, a barw y wód jego są za mało 
czyste, za mało piękne, by  iść w zawody z kolorami wi- 
dzianemi w Abbazji, na Krymie, a naw et na wydmie 
Helgolandu.

— Ciężkie i niepewne zadanie ma ktoś, kto zrósł się 
ad dzieciństwa z bladą, lecz rodzimą tonią swego Bał
tyku, — wm aw iać tymi, k tórzy traktują morze jako 
wannę, łub jako poetyckie piekło, Mb jako tło do obrazu, 
— iż morze pięknem jest — każde w  swoim rodzaju, 
a dla każdego, kto nie jak wieczmy tułacz, nieszczery 
względem siebie i innych, przebiegi św iat ca ły  i zatę
sknił za niebytem, lecz kto się przyw iązał do swojej 
przyrody, do swoich rzeczy nie w sensie doczesnej w ła
sności, dla tego i morze jest naipiękniejszem swoje, 
rodzime, z którern związane jest jego życie, a nadal 
zwiazanem bedzie i życie zbiorowe jego narodu.

—- Nikomu już dziś do głow y nie przyjdzie, ganić 
równiny, pagórki i kępy wielkiej równiny polskiej, m a
lownicze K arpaty i T atry , zaś przoduije w  tem uwielbie
niu ojczystego krajobrazu i świeci nam przykładem  
wieszcz narodu naszego Mickiewicz w  sw ych znanych 
słowach:

„Litwo, ojczyzna moja, ty  jesteś jak zidrowie,
He oię cenić trzeba, ten tylko się dowie 
Kto cię stracił.“

Każdy Polak dziś rozumie, że nie należy ciągnąć tak
sujących porównań ani niekorzystnych, ani! korzystnych 
raieKłzy krajobrazem  ojczystym a krajobrazami obcemi, 
gdyż nie ma takie porównanie wartości i świadczyć 
p o te  jedynie o zaniku 11 danej osoby zdrowej, z gleby 
idącej tradycji narodowej. Dlatego nie porównujmy

X -  str. 262 Sejm Cztero letni t. U.
„Z w rócił uw agę p. B ukaty , (poseł polska w Anglii) mini

s tra  PHita, że i bez pośredn ic tw a P ru s  m ożnaby zaw iązać 
pew ien stososnęłc handlow y m iędzy dw om a państw am i (Pol
ską  i Angiiją), że  m iędzy P o tąg ą  a L ipa w ą ujście rzeki Ś w ię
tej tw o rzy  p rzy s tań  do k tó re j p rzed  sitoma la ty  zaw ija ły  o k rę
ty  angielskie, że w XVII w. is tn ia ła  tam  komipanja angielska 
i dopiero gdy Szwed!zi p rzy s tań  Ś w ięte j zasypali, k an to r ten 
opuściła, lecz, że oczyszczenie p rzystan i nie by łoby  trudmem. 
O drzekł P itt, że  nie trz e b a  podnosić na  te raz  tej sp raw y
i ow szem  roz<łir opnie jest w  ciągu negocjacji zam ilczeć zu
pełnie o S w iste j“.

Str. 288, ta m ie  „m ów ił dalej P i# , jakie b y ły  daw niej 
stosunki handlow e m iędzy Amgija i Holandtią, a Polską. Mie
liście m ały port na  moriztu bałtyck iem  w pobliżiu rzeki, k tó ra  
się nazyw a, jeżeli się nie m ylę, Ś w ięta . T en zaszed ł mn- 
fem przed stom a la ty  mniej Więcej i n ie m ą  pow odu go z a 
lew ać. M ade natom iast w ew n ątrz  k raju  kilka m iast, w  k tó 
ry«, ti oesocjaŁ d  holeaiderscy' i angielscy  trzym ali b. znacz
ne sk ład y ...................  R ozw ażałem  i;a mapie położenie Ko
wna i M erecza......................“

czerwonem polu dwa białe krzyże, a rrad t i U  rio ta 
królew ska koroma, nadana banderze miasta prze* k ró
lów polskich.

Bandera Elbląga przedstaw ia banderę polską, ale z 
dodatkiem krzyża, t. j. dwa pasy poziome: biały na 
górze, czerw ony na dole, na których mieści się krzyż 
połowa którego na pasie białym  jest czerwona, a druga 
połowa na pasie czerwonym  jest białą.

Bandera Heiiigeny, jak wspomniałam wyżej, na 
czerwonem polu biaty pofeki orzeł.

K. Biergiel, wice-adimral.

Bałtyk.
naszego Bałtyku ani z płytkim, ciepłym i malowniczym 
Adriatykiem Trjestu i Wenecji, ani z jednostajną, po
zbawiona wysp w anną ciemno-niebieskich wód Morza 
Czarnego, ani z płytkim, m gławym  i burzliwym morzem 
Północnym, tylko poznajmy wpierw nasze morze, nie 
dajmy się utrwalić błędnym zdaniom, któreśm y sobie o 
nim wyrobili.

— Sa, otóż, Pofacy, którzy to m orze znają i na któ
rych duszy w yw arło ono w pływ  przepotężny, a chcąc 
poznać duszę ty d b  naszych rodaków, musimy poznać 
morze.

— Tymi znającymi, a mającymi we krw i to nasze 
morze Polakami sa Kas,zubi nadmorscy. Myli się ten, 
kto sądzi, że główna różnica tej odrębnej gw ary naszej 
od głównego pnia polskiego jest językowa, lub naw et 
plemienna. Odmienność tych beloków, albo grebych 
Kaszubów i dochów stanowi przeważnie ich obcowanie 
z żywiołem, k tóry  w yw iera przepotężny w pływ  na 
dusze ludzką. Kto przyjrzy się dokładnie charakterowi 
Kaszuby, przekona się, że mamy tu do czynienia z ty 
powym charakterem  Lechity, zmienionym przez to, że 
wieki całe siedział w bezdrożnym  kącie nad wspaniałą 
drogą ludów żeglujących — morzem. Ten sam op ty 
mizm i barw ność wyobraźni, miękkość i wrażliwość du
szy, obrazowość języka i fantazja, jakie charakteryzują 
lud polski na całym obszarze Rzeczypospolitej. Niech 
któś zajrzy w  twórczość Jarosza Derdowskiegto, a znaj
dzie poza wpływami Mickiewicza i Kraszewskiego 
potężny zdrój ludowych pierw iastków kaszubskich, tak 
znanych i zrozumiałych każdemu, kto ma duszę P o 
laka.

— Jednak, kto spojrzy na tw arze typowo lechictkie 
wielu' ludzi z półwyspu, tych ciemnych blondynów a 
bladych brunetów , odbijających jaskrawo od Niemców 
z osady Hel. jasnych blondynów, niemal albinosów, z 
włosami koloru lnu, ten jednak zaraz  dostrzeże i. pewną 
odmienność Kaszubów nadmorskich od naszego typu 
lądowego.

— Mała ruchliwość ciała i ' wzroku, przedwczesne 
zmarszczki w katach oczu na skroniach młodych jesz
cze mężczyzn, nieruchliwość tw arzy, a w  charakterze 
— upór, oszczędność, ostrożność, ale i skłonność do 
handlu, są to cechy przeważnie nabyte przeiz obcowa
nie z morzem. Widzimy stąd, jalk głębokie zachodzi 
nieporozumienie, gdy ktoś, przybyw ający do takiej wio
ski nadmorskiej z głębi kraju doszukuje się w  wyżej 
wspomnianych cechach charakteru Kaszuby objawów od
mienności jego, lub skrajnego zniemczenia, gid}/ to są 
tymczasem sarnie wpływy morza, — i nie powiem, żeby 
by ły  ujemne.

Już z tego względu w arto jest dokładniej poznać 
nasz Bałtyk, — a pogłębić jego wpływ , sięgający, nie
stety, jeszcze zbyt płytko w zbiorową duszę narodu n a
szego. Blizki co do wielkości rozm iarów  Państw a na
szego, dziś znowuż jednego z największych w  Europie 
(nie licząc wschodnich równin rosyjskich), pozwala on 
stykać się bezpośrednio na drodze handlu morskiego 
z większością naszych’ sąsiadów, a  dalej, w takiż sposób'
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b&M&ir&diń źi śiłfitn światśm, &tó6z Czech, Szwajcarii, 
Węgier. Paragwaju i Abisynii,- — n iefettych  krajów, 
riieprżyfylkiajaćyefi do tnOtzii.-

□byśm y jak najprędzej korzystać ńatezyilii się z 
wyjścia na świat; które ustrzegł! m m  od nożyc Drangu 
riadi Osteft wytrwali Kasznibi. Cześć im ża t&!

Wielkość I kształt Bałtyku.
B iityk  Ś ś j stosunków przestrzennych Europy jest 

morzem wielkiem. licząc około 407 tys. km. kwadrato
wych powierzchiii, — .praewyfc&zaijąc powierzchnię 
państw: włoskiego i brytyjskiego, a również nieznacznie 
Drzeiwyższajac Rzeczypospolitą Polska. Jest on (Jako 
całość morzem najwięcej rozczłonkowanym wśród 
riiórż nietylfco Europy, ale i całego świata, co rzuca się 
W óczy każdemu, kto spojrzy na globus: rzuca się w  
oczy zajączek z ogromnym uchem — zatoką Botnioką,
:— pyszczkiem, zwróconym na wschód, zatoką Fińlską 
i orzechem w  łapkach — zatoką Ryislką. Posiada on 
jeszcze niemały ogonek w  postaci Kateigatu. Takiego 
rozczłonkowamaa na wielkie zatoki w  ten sposób, że 
dla właściwego morza prawie nic ,nie pozostało, nie 
spotykamy gdzieindziej; wskutek tego B ałtyk Okazuje 
sie dla swej wielkości niezmiernie rozciągły jak w  kie
runku 'równoleżnikowym z  zachodu na wschód, — $i& 
całych 19 stopni, co wyiriosi około 1200 Hm, tak również 
w  kierunku południkowym, od południa ku północy — 
o 12 stopni szerokości, co wynosi przeszło 1300 kim.

Naturalne rozczłonkowanie i w yspy.
W łaściwy ¡Bałtyk — to bardzo dłużony roiwmo- 

ległobok stojący a pochylony meico ku północnww-scho- 
dowi. Jego północną krótką stronę stanowi póttffOisi 
wyspowy ąlandzki między Szwecją a Finlandią, połu
dniową stronę zaś brzeg pomorski' od Rutgi aż do mie
rzei kurońskiej.

O ile zatoki Bali tyku w  kształcie półwyspów wody 
głęboko wrzynają się iw lad1, o tylle, mięsna na nim: więk
szych półwyspów ląldu, a ten ostatni ze wszech stron 
zwartymi masami obstąpił to morze. Jedynie południo
wa Szrwecja tworzy ijakby półwysep, — kraij iten nazywa 
się Skania, a rzadko jest jako półwysep traktowany, 
gdyż istanowi tylko południowe zwężenie potężnej ma
sy  półwyspu Skandynawskiego.

Osobliwością południowo-wschodniego Bałtyku są 
dwie mierzeje — Rurońlska i Wiślana, oraz jeden hak, 
czylli wąski piaszczysty półwysep — Helski — który 
jako hak jest bardzo wielki, ale jako półwylsep jest nie
samodzielny, geologicznie nadzwyczaj młody. Te trzy 
mierzeie-haiki zawdzięczamy skombinowanemu działa
niu 1) rzek, wynoszących potężne ilości piasków, i 2) 
prądów morskich, równoległych do brzegu, spotykają
cych się z  wodą rzeczną i wyrólwtnylwującyob osadzane 
piaski na pewnej En®.

— Natomiast wysp, —, większych i mniejszych, jest 
na Bałtyku bardzo wiele, zaś najmniejsze skaliste w y 
sepki przy brzegach .szwedzkich i fińskich są liczone na 
tysiące.

— Zaczynając od zachodu, spotykamy zaraz przy 
wejściu kfflka wielkich wysp duńskich, największa z któ
rych jest wyspa Zelandia, czyli <,ziem& wyspowa“, /  
gdyż dla stosunków bałtyckich1 jest wielka, a jednocze
śnie stanowi Jakby tyfiko ¡wielki stzmat ziemi, nieznacz
ni e, miałka cieśniną oddzielony od’ ląldu.

Odrębna zupełnie od tych. wyisp duńiskich jest wyspa 
Bornhoim, stanowiąca granitowy blok, przypominający 
raczej środkową Szwecję. W yspy szwedzkie — Got
landia, leżąca pośrodku właściwego Bałtyku, oraz w y
ciągnięta wlzdłuż brzegu szwedzkiego OJandja, czyli 
„wyspowa ziemia" — składają się już a  .znacznie 
mfooszych niż granitt Bornhoimu wapieni. Takież oso
bliwości fizycznego składu wykazują w yspy estońskie, 
poto&one jiezną grwp® po^ęidfey wejściami do. ®atok

Ryskiej i Fińskiej. Naświększa z nich — Oziyfia, po e- 
stoftsku Saaremaa, co róiwnież oznacza .jwyspową zie
mie“ odznacza się nawet florą „wyspową“, odmienna 
od flory Estonii, między innemi rośnie tu dzfko mo
drzew na- wschodnim. brzegu Bałtyku w  (dzikim stanie 
nieznany. Dalej ku północy leży Dago, czyfi „duńska 
wyspa“ z pięknym wysokim przylądkiem Dagerort, fan
tastycznie opisanym przez powieściopisarza węgierskie
go Maurycego Jokay‘a w  powieści p. t. „Wieża na Da* 
go“. Między temi więfcszemi wyspami a lądem leżą 
mniejsze nizinne w yspy Moon i Wormis.

— Na zatoce fińskiej godną jest wymienienia leżąca 
w  środku je!} najszerszego .miejsca niewielka), ale bardzo 
wysoka i malownicza  wyspa Hogland. Z więk
szych wysp pozostaje jeszcze tylko wymienić wyspy  
Alandzkie. zagradzające wejście do zatoki Bo trackiej, 
a słynne swojemi dębowemi gajami, utrzymującymi się 
w tej szerokości dzięki łagodzącemu wpływowi' morza.

— Przy końcu słów kilka o tych tysiącach wysepek, 
przeważnie granitowych, okalających brzegi Finlandii 
i  Szwecji prawie nieprzerwanym pasem. Noszą one na* 
zwe szker, (pisze się Skiar) i są często otoczone głę
boką wodą. Żegluga między takiemi wyspami jest bar
dzo przyjemna i  przy znajomości dojazdów — bez
pieczną. Tu nigdy niema większej fali, a jachismen 
podróżujący na małym żaglowym jachcie wie musi w al
czyć uciążliwie z falą, nawet przy dość silnym wietrze, 
gdyż Wszędzie miedzy wyspami' za mało jest swobod
nych przestrzeni, ażeby mogła się w ytw orzyć większa 
fala. Przy siamych tych wysepkach często jest odrazu 
głęboko, a wysepki nieraz mają zaledwie kilkanaście 
kwadratowych metrów powierzchni przy paru me
trach wysokości nad wodą. Żegluga sportowa w  takich 
wódach przedstawia niewysłowiony urok prawdziwej 
zawodowej sztuki z  wymijaniem przeszkód, a  jedno
cześnie bez stałej, jednostajnej walki z  żywiołem, 
szczególniej uciążliwej dla jachtów, z powodu obcią
żenia k łow ego źle wyskakujących na fale i słabo w y 
posażonych w  załogę. To jest najważniejsza przyczyna, 
dlaczego wody szkerowe są nadzwyczaj ożywione ma
ła żeglugą, szczególniej sportowcy na swych jachtach 
żaglowych chętnie płyną tą .spokojną drogą między w y
sepkami. która się ciągnie nieprzerwanym prawie pasera 
od Bjoerke-Sundu przy brzegu fińskim między Wibor- 
giem a  Piotrogrodem, wzdłuż brzegów Finlandii i Szwe
cji aż do Kaimar-SundU między wyspą Oland a szwedz
kim brzegiem.

(Ciąg dalszy nastąpi.) .
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jakie statki morskie możemy budować.
tism ?
ajfenipotrizebujemy własnej floty handlowej morskiej, 
- r i j p e z  nas i z naszego materiału zbudowanej.
■aii?Wychodząc z tego twierdzenia, słuszności którego 

• nikt chyba nie. podejmie się przeczyć, chciałbym w ska
z a ć  skąd moim zdaniem ma wyjść -prywatna inicjaty

wa w zapoczątkowaniu naszej floty handlowej.
’ ' P rzy  obecnym ciężkim stanie naszej gospodarki pań-
^•%t'wowej, przesileniu przemysłowem, i światowej sta- 
■%iacji handlowej, nie możemy m arzyć o zapoczątkowa
n iu  i rychłym rozwoju poważniejszej polskiej żeglugi 

¿Iborskiej, jak również i przemysłu okrętowego.
„ Nawet gdyby te niepomyślne czynniki nie istniały 
"i nasz stan ekonomiczny był normalniejszy, to i wtedy 

¿ ’napotkalibyśmy przy  budowie swojej floty na poważne 
' trudności, a przedewszystkiem  na niedostosowanie na- 

~ szego przem ysłu do potrzeb stoczni w  walcowanych 
profilach, różnych maszynach, pomocniczych instala
cjach. Bo przecież stocznia sama nigdy nie buduje 
statków od A do Z, tylko wciąga do w spółpracy cały 
szereg poszczególnych firm i zakładów z branży m e
chanicznej, elektrotechnicznej i innych.

Więc jeżeli chcemy budować statki wyłącznie w łas
ne™ siłami, a nie sprowadzać wszystkiego albo p ra
wie wszystkiego z zagranicy, to nasz przem ysł powi- 
nienby zastosow ać się do potrzeb ofcrętownietwa i że
glugi, ą to mogłoby nastąpić tylko z biegiem czasu, po 
kilkunastu latach. S

To są trudności, z których każdy rzeczoznawca 
zdaje sobie sprawę, a w dodatku dołącza się jeszcze 
brak fachowców, słabe zainteresowanie sie sfer han- 
dlowonprzemysłowych i całego społeczeństwa sprawą 
naszej żeglugi morskiej.

Nie znaczy to jednak, że musimy zupełnie zrezygno
wać z korzyści, które możemy mieć, posiadając w łasny 
brzeg morski. Bynajmniej! Musimy tylko zacząć od 
najskromniejszego i od tego, czemu w  obecnych w arun
kach możemy podołać.

A więc ograniczyć się tylko żeglugą bałtycką, i na 
nią skierowąć swoją uwagę, bo nasze interesy handlo
w e przedewszystkiem  zmuszają nas do ożywionych 
stosunków z państwami nadbałtyckiemi łącznie z Rosją, 
która już niezadługo prawdopodobnie stanie się znów 
wielką odbiorczynią. Nam niezawodnie zależy na wzię
ciu czynnego udziału w ruchu, który wówczas zapanuje 
na Bałtyku, i do tego powinniśmy się rychło szykować.

Mojem zdaniem należy nam zainicjować budowę dre
wnianych, lub kompozytowych (żelazne wręgi) żaglow
ców z pomocniozemi motorami, bo takie jedynie statki 
obecnie mażemy sami budować, tanio, łatwo i szybko, 
całkowicie z naszego materjał.u (za wyjątkiem  chyba 
tylko motorów), gdyż drzew a — sosny i dębu — ma
m y1 u siebie podostatkiem. Rząd popierając tę ideę z 
pewnością ułatw iłby zakupy drzew a na ten cel.

Budowa tego rodzaju statków  nie wym aga koszto
wnych stoczni z ich płazami, warsztatami, piecami, 
dźwignicami, tysiącem skomplikowanych urządzeń i ca
łą armją fachową i świetnie zorganizowanych praco
wników. Zasób mechanicznych urządzeń stoczni dla 
budowy proponowanych statków  może być minimalny, 
nawet wcale może ich nie być, przeto w tym wypadku 
można obejść się bez włożenia wielkiego kapitału.

Pozatem  personel roboczy może się składać z na
szych cieśli, którzy, pod kierownictwem kilku majstrów 
fachowców ewentualnie sprowadzonych z którego z 
państw nadbałtyckich, znakomicie wywiązaliby się z 
zadania. Z własnej praktyki przekonałem się że cieśla, 
nigdy przedtem nie pracow aw szy przy budowie sta t
ków, potrafi pod kierunkiem fachowca sprostać nowym 
zadaniom, o ile posiada inteligencję i spryt, a tego 
ostatniego naszemu robotnikowi przecież nie brak.

Tak samo liie widzę trudności przy innych robotach, 
jak ożagleniu, instalacji motorów etc., a również co do 
wyższego personelu inżynierskiego.

Co do eksploatacji tych statków, to ich zalety naj
lepiej się mogą uwydatnić właśnie w obecnych w arun
kach żeglugi na Bałtyku, gdzie ona nosi charakter 
tram p‘owy tj. nieregularny, okazyjny, kiedy statek czę
sto byw a zmuszony przejść bez ładunku z jednego portu 
do drugiego. Żaglowiec w tym Wypadku ma tą dobrą 
stronę, ze iliezużywa paliwa, lub bardzo mało. W Nieitl~ 
czech od dwóch lat oceniono ten charakter żeglugi i 
tam już wybudowano i buduje się znaczna ilość żela
znych motoro-żaglowców o'm ałej i średniej pojemności.

Jedynie zdaje się co można zarzucić temu projek
towi jest to, że żaglowce, a tembardziej drewniane nie 
są nowoczesnym środkiem lokomocji morskiej, że trze
ba nam parowców, a nie jakichś tam średniowiecznych 
żaglowców. Słusznie, potrzebujemy parowców! Ale 
obecnie możemy je tylko kupować u codzozieinców, 
przepłacając na walucie, a budować je będziemy mogli 
dopiero po kilkunastu albo i więcej latach, jak wyżej 
wywodziłem. D o b u d o w y  zaś całej flotyll żaglowców 
możemy się zabrać natychmiast, byle tylko przedsię
biorczość pryw atna poszła w tym kierunku, mojern 
zdaniem, jedynie konsekwentnym i wskazanym. Co do 
wyboru pomiędzy drewnianemi a żelaznemi motoroża- 
glowcami, to te same trudności natury  technicznej i 
ekonomicznej oddają na razie pierwszeństwo drewnia
nym. Co zaś do nowoczesności żaglowej komunikacji, 
to w ystarcz3f chyba powyższej wzmianki o budowie 
tych statków przez Niemców, i przypomnienia o tych 
olbrzymich drewnianych żeglowcach, których ogromną 
ilość zbudowali Amerykanie podczas wojny światowej 
dla zaspokojenia gwałtownej . potrzeby transportowej 
przez Ocean. Trzeba tu jeszcze zaznaczyć, że taka 
flota żaglowa jest najlepszą szkołą dla przyszłych ka
drów większej marynarki handlowej, bo nie trzeba się 
łudzić, iżbyśmy mieli nadmiar fachowych i wyszkolo
nych m arynarzy, dowodem czego może być skład za
łogi na „Gazoline“ na zaginionym „Krakowie“ i na nie
doszłym „Piłsudskim“.

Przechodząc z kolei do bliższego omówienia typu 
projektowanych żaglowców, to uważałbym  za wskaza
ne wypracowanie przez rzeczoznawców kilku typów 
szkunerów, powiedzmy na 100—250—400 tonn nośności. 
Budowa mogłaby się odbywać serjami po kilka iden
tycznych statków każdego typu, przez co dałoby się 
obniżyć koszta i skrócić czas budowy. Niektóre z tych 
statków należy przeznaczyć wyłącznie do transportu 
ropału, a więc odpowiednio sprojektować, inne do mie
szanych ładunków. Motory dlań nadaw ałyby się jedy
nie typu „Gliihkopf“ po 50—-150 koni, coby dało tym 
statkom szybkość od 6—8 węzłów, bez pomocy żagli. 
Pozatem należy je zaopatrzyć w nowoczesne urządze
nia dla szybkiego w y- i naładowania, m anew rów por
towych i balastu wodnego.

Posiadając już stocznie dla budowy drewnianych 
statków, nie zbyw ałoby nam na-zamówieniach, bo mo
głyby również zaspakajać potrzeby rybaków i spor
towców, a już napewno nie byłoby tak niemiłych fak
tów jak budowa w Gdańsku owych pięciu kutrów dla 
Puzapu, za które rząd polski zapłacił bajeczne sumy, 
kiedy znacznie taniej tą samą budowę możnaby było 
przeprowadzić zarówno na polskiem terytorium, jak i 
polskim robotnikiem. Nie bylibyśmy również zmuszeni 
kupować łódek sportowych, w Estonji albo' jeszcze 
gdzie indziej (jak o tern była wzmianka w jednym z 
art. w Żegl. Pol.). Uważam za hańbiące, żeby Polska 
nie mogła się zdobyć na wybudowanie jakiegoś kutra, 
jachcika, motorówki lub wiosłówki.

Żeby mnie należycie zrozumiano, chcę na zakończe
nie dodać, że nie proponuję stworzenia jakiejś wielkiej
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armady żaglowej. Niezaprzeczalnie trzeba tymczasem 
kupować jak się da najtaniej, różne niewielkie paro
statki, jako zarodek przyszłej marynarki, lecz nie mo
żemy sobie pozwolić na liczne takie zakupy, bo naj- 
niniejszy, najlichszy statek parow y kosztuje setki mil
ionów ni. p. Budowę zaś owych żaglowców uważam 
za chwilowy środek, jedynie możliwy wobec taniości 
ich, dla pomnożenia tonażu naszej marynarki han
dlowej.

Wt. Gordziałkowski, inż.

0 typ s i a l u  transportowego dla polskiej 
żeglugi środlądowejj.

j e s t  rzeczą  ustafaną, iż w w arunkach rzecznych  holow a
nie jest ekonomić®:«ejsze, niż transportow an ie  w ładow niach 
stailków z w łasnym  zapędem  m aszynow ym . Ten ostatn i ro 
dzaj transportow ców  ma pew ne znaczenie dila przew ozu to
w arów  pojedynczych i osób tylko w stałej komunikacji m ię
dzy  m iejscowościam i i w szędzie tam , gdzie w arunki zezw a
lają na wiellkie rozm iary  i znaczne zanurzenie sta tków , jak 
nip. w żegludze na rzekach  i jeziorach Północnej A m eryki i 
im W ołdze. Na rzekach i kanałach  polskich rola berlinlki 
i osobnego holow nika b y ła  i pozostanie dominującą.

Chodzi jednak o to, by  u tw orzyć  dla żeglugi na drogach 
w odnych polskich, a zw łaszcza dla transportu  tow arów  na 
W iśle taki typ berliniki, k tó ry b y  w y k o rzy sta ł jak naijractioma.l- 
niej obecne i p rzyszłe  w arunki spław u i obrotu tow arów . 
Takiego typu nie mam y. Be.rMnkl, k tó re  p ływ ały  przed woj
ną na dolnej W iśle, by ły  p rzystosow ane do w arunków  na 
rzekach i kanałach pruskich, k tó re  łączy ły  W isłę z O drą
1 Łabą, dokąd zazwyczaj szedł transport produktów rolni
czych ze Wschodu. Dla s ta tków  tych przyjęły się następujące 
rozm iary : długość 55 m etrów , szerokość 8 m, w ysokość
2 ni, ładow ność ich w ynosiła p rzy  1,75 m etrow ym  zanurzeniu 
około 500 toan. Ruch nn W iśle środkow ej i górnej by ł słaby, 
a sta tk i, tam używ ane, służyć mie mogą jako w zór dla p rzy 
szłego typu transportow ca polskiego.

Jeżeli szukać będziem y za w zorem  na rzekach obcych, to 
uderzy nas, iż każda  nieomal rzek a  m a sw ój w łasny  typ  be r- 
łinki, różn iący  się od innych nietylko rozm iaram i, ale zazw y 
czaj też farm ą zew nętrzną i urządzeniem  w ew nętrzneni. Od
m ienności te nie zaw sze dadzą  się w y tłóm aczyć odmiennemu 
w arunkam i danej rzeki, lecz często polegają na tradycji, się
gającej średniow iecza. K onserw atyzm  m arynarzy , a zw łasz
cza szyprów  rzecznych je s t ' znany. B udow nictw o okrętów , 
trak tow ane  daw niej jako rzem iosło, dziedziczyło  się dla jednej 
rzeki czasam i przez całe w ieki w jednej i tej sam ej rodzinie: 
* W obec różności typów  obcych i z b raku  polskiego typu 
berliniki, przy  ustaleniu w łasnego typu więcej niż irninii uw zglę
dnić w inniśm y postępy now oczesnej techniki w budow nictw ie 
okrętów . Sam  w zgląd na zm niejszenie kosztów  budow y na
kazuje zastosow anie fabrykacji m asow ej i norm alizacji części 
okrętow ych . B udow a rów noczesna kilku statków ' w edług 
jednego modelu zaw sze w ypadnie taniej, niż budow a każdego 
s ta tku  z osobna.

K ardynalne w arunki, k tó rym  odpow iadać w inna każda 
dotara berUnlka, są następujące:

1) Jak  najm niejsze zanurzenie s ta tku  w stanie ftieo- 
b ładow anym . S ta tek  o najm niejszem zanurzeniu  w stanie nie- 
otoładowanyim będzie p rzy  zastosow aniu  rów nego budulca też 
najtańszy  i będzie on w stanie w ykorzystać  najracjonal
niej każdorazow y stan  w ody na  rzece.

2) Z w zględu na ładow ność pełine llmje kadłuba, ale tylko 
tak  dalece, jak na to  zezw ala wizgiląd na dobre p rzym io ty  
stern,icze i na  m ały  opór kadłuba prtzy holowaniu. P rz e z  do
bre p rzy rządy  stern icze ty lko  w tenczas osięga się należy tą  
posłiuszność statku, jeżeli form a rufy zezw ala na dobry  i 
sw obodny dostęp w ody do p ióra steru. Sm ukłe k sz ta łty  rufy 
w pływ ają też dodatnio na zm niejszenie oporu sta tku  przy 
holowaniu.

3) W ytrzym ała  konstrukcja kadłuba okrętow ego  przy zu
życiu jak najmniejszej ilości budulca. Tam ,gdzie działają 
najw iększe elem enty w yginające, jak np. w środku statku, 
w inny być i najw iększe m om enty w ytrzym ałośc i. W ysoki 
dziób i w ysoka rufa, uzasadnione na sta tkach  m orskich, są u 
sta tk ó w  rzecznych zbyteczne.

4. Ładow nie sta tk u  mają być tak urządzone, by ładunek 
mógł być nie tylko dobrze i bezpiecznie um ieszczony, ale też 
tan io  i prędko za ładow any  i w yładow any.

P rzy  uw zględnieniu pow yższych kardynalnych  w arunków  
odpow iedź na aktualne pytanie, którem u Ifodulcpwi' dać u na< 
p ierw szeństw o, czy żelazu czy drzew u, nie będzie trudna. 
Jes t to spraw a czysto  rachunkow a.

Obok typu b e rln k i dla przew ozu różnych tow arów  roz
w ijać należy ty p y  sta tków  dla przew ozu specjalnych tow arów  
jak nafta, węgiel itp. Inż. Fr. Fojut.

Zajtokę Piucką oidid,ziela od gdańskiej ¡dosyć szeroka 
podwodna ła s ica , zbudowania z. grubszego piasku zw a
na przez Kaszubów „ryfem mew“. Ciągnie się ona od 
Rewy w kierunku północnym i. łączy się z pólwyspem 
Helskim na południe od Kuźnicy. Ławica zanurza się 
bardzo płytko pod wodą, grzbiet jej przebiega bowiem 
w głębokości od 0,1 do 1 m. P rzy wietrze północno- 
zachodnim wyłania się z wddy jako podłużna, płaska 
■wyspa i staje się w tedy siedliskiem morskiego ptactw a. 
Ztąd też jej nazwa. P rzeryw a ją w poprzek, 2 km. na 
północ od Rewy, zagłębienie,, zwane „dypką“, głęboko
ści do 4 m., utworzone i utrzym ywane sztucznie, celem 
umożliwienia przejazdu statkom, jądącym z Gdańska 
do Pucka. W dragi em miejscu, 1,5 kim., na południowy 
wschód od Kuźnicy, znajduje się ’wąska rynna, głęlbo- 
fcości poniżej 2 m., oddzielająca koniec „ławicy mew“ 
od Helu. Południowo-wschodni stok ławicy sipada do
syć stromo. Izoibata 10 m przebiega w odległości 2 kra. 
od jej grzbietu. Przeciwnie, po stronie północno-za
chodniej. zatoka Pucka jest płytka, i jeżeli pominiemy 
głębię Kuźnicką (8,1 m), to nie dosięga głębokości 6 m.

Nasuwa się pytanie, w  jaki sposób utw orzyła się 
„ławica mew“ i jakie mogą być jej dalsze losy.

W ybrzeże nasze, zbudowane, z piasków, żmirów, 
iłów oraz w trąconych u spodu pokładów węgla bru
natnego, przedstawia materjał łatw y do_ zniszczenia.

/  Zwłaszcza pokłady piasków różnej grubości i żwirów 
łatwo fala podmywa i unosi ze sobą. W iatry panujące 
(45% zachodnich) przesuwają prąd wzdłuż w ybrzeża 
pomorskiego ku wschodowi. Jedna z odnóg owego p rą
du dochodzi prą prawdopodobnie w ody Małego morza 
od w ybrzeża zachodnego ku wschodowi (por. St. Pa- 

owłowski: Nasze wybrźee, „Ziemia“, 1922: C haraktery
styka morfologiczna w ybrzeża polskiego, Poznań 1922). 
Jest również pewnem, że przy wiatrach wschodnich 
prąd, idący ze wschodu, pcha wody wzdłuż mierzei 
Wiślanej, wpada do'Małego morza i tu skręca północy 
i północnemu wschodowi, przebiegając wzdłuż „ławicy 
m ew“ i przynosząc wielkie ilości piasków na wscho
dnie brzegi południowej części półwyspy Helskiego.

Rafa mew w  zatoce Puckiej.



Utworzenie „ławicy mew“ jest zwi&zane geiietycz- 
aie z powstanie zatoki Puckiej. Wiemy, że podłoże 
zatoki stanowi platforma, utworzone z  lądu zatopio
nego i następnie ajniszczonego. Przy powcinam obni
żeniu lądu, morze wdarto się w głąb dolin rzecznych, 
przesywując bnzegiJ „kęp“ hu zachodowi, iGIdy z w y
gaś ającem obniżaniem nagromadziła się [dostateczna 
ilość piasków na płytkiej platformie, rozpoczęły fale 
i prądy budowę wielkich ławic podmorskich. Pr ad, idą
cy wtzldfuż wybrzeża pomorskiego przemieszczali w iel
kie ilości materiału z zniszczonej kempy Swarzewskiej 
czy ławicy Słupskiej i składał wlzidiiuż Knji dzisiejsze- , 
go Helu pOd ochircKnę przylądka Rozewskiago. Równo
cześnie prąld, Macy od południowego wschodu, prze
nosił drobny materiał z kempy Radiłowskiej i Oksyw
skiej ku półtnocy. W  ten sposób rozpoczęła się budowa 
dwóch ławic o typie mierzei, prawdopodobnie z równo- 
czesnam tworzeniem się kosy Helskiej (od1 Kuźnicy na-' 
rastała stosunkowo szybko, lecz z cofaniem się przy
lądka Rozewskiego i ona musiała się cofać. O prze
suwaniu się mierzei świadczy to, źe brzeg mięldzy Ro
zewiem a Kuźnica tworzy linSę wklęsłą. Nadto tein od
cinek półwyspu ulega częstym przerwom.

„Ławica mew" jest również tworząca się mierzeją, 
a nie zanurzonym wałem wydmowym, jak to się czyta 
w literaturze niemieckiej. Prądy, idące od wlschodu i 
wtzdłuż Kępy Oksywskie], dostarczając wprawdzie mniej 
materiału do buldowy,. niiż prąjd, płynący na Wielkiam 
morzu od zadhodu. Że jekłnak ławica mimo to na
rasta, świadczy o tam ciągłe zasypywanie ,jdypki“ i 
podnoszenie się z wody płlaskiago półwyspu („Szpyr- 
ku“) kolo Rewy. ■ s

Zatoka Pucka zamieni się w  zalew, którego cechy , 
fuż posiada. Przyszła „mierzeja mew“ jest zbudowana 
na szerokiej podstawie i nie jest wystawiona ma bez
pośrednie działanie silnych faj wielkiego morza. Dla
tego pojawiły się nawet w  prasie przedstawienia m o
żliwości (jpor. Sadkowski: MożlliiWość osuszenia zatoki 
Puckiej) odcięcia zatoki Puckiej ii zamiany jej na żyzne 
żuławy. „Ryf mew“ odgrywałby podówczas rolę po
tężnego molo, po którym mogłaby nawet biedź kolej z 
Rewy do Jastarni. Saimo jednak zasypywanie zatoki 
Puckiej i tworzenie się wału następuje bardzo powoli, 
głównie z powodu braku wielkich rizek, któreby ucho
dziły do zatoki _ Puckiej. Z tego względu zamysł osu
szenia zatoki nieprędko zostanie zrealizowany.

S . N.

Długość wybrzeża polskiego.
Zapewne każdemu nasuwa się ciekawe pytanie, jak 

długie jest wybrzeże polskie.
W ybrzeże nasze rozciąga się od potoku, tworzącego 

granicę między Polską a Wolnem Miastem Gdańskiem 
IGrenzJhess) j wpadającego między Sopotami i Kollib- 
jkama do zatoki gdańskiej, aż do .ujścia rzeki Piaśnicy, 
»tóra w ypływa z jeziora żarnowieckiego i uchodzi do 
wielkiego morza.

Długość tę swierdzićby można tylko przez dokładne 
pomiary, wykonane zapomocą przyrządów mierni- 

jednak tego rodzaju pomiary dojdą do 
skudku, poprzestać musimy na pomiarach mniej do
kładnych, bo wykonanych nie w  naturze, lecz na ma- 
uie‘ . dają nam tylko przybliżony obraz
długości wybrzeża. .Jednakże Wad, który popełnimy •

przez taki w łaśnie pomiar, nie jest zbyt wielki. Zależy 
to zresztą od sposobu w ykonyw ania pomiaru i od samej 
mapy. Jak zobaczymy bowiem, im mapa jest wykona
na w większej podziałce, tam pomiar daje wyniki do
kładniejsze. Tak samo, im mniejsza jest rozw artość 

cyrkla, k tóra m ierzymy długość w ybrzeża, lub im 
wprawniej posługujemy się kółeczkiem mierniczem, 
które, przebiegając po liniach krzywych, pozwala obli
czyć ich długość, tern lepsze i pewniejsze są liczby, 
k tóre otrzymujemy.

W  rezultacie więc długość w ybrzeża polskiego wy
nosi (według pomiarów, dokonanych w  pracowni: In
stytutu geograficznego U niwersytetu Poznańskiego):

1) podług mapy niemieckiej (Uebersüchtskarte vom 
Mitteleuropa) 1 :300 000 =  142,5 km;

2) podług m apy (Topographische Uebeirsiicihitskarte 
des Deutschen Reiches) 1 :200 000 =  143,45 km ;

3) podług m apy (Karte des Deutschen Reiches) 
1 : 100 000 =  144,033—144,188 km;

4) podług zdjęć stolikowych (Messtischblätter) 
1 : 25 000 =  146,816—146,975 km.

Najlepsze zatem wyniki uzyskaliśmy z mapy 
’1 :25 000, 'podług której długość w ybrzeża polskiego 
wynosi Okrągłe 147 km. Z tego na półwysep helski 
w ypada 72,950—73,311 czyli Okrągłe 73 km, t. j. 49,8 % 
całego wybrzeża.

— Jeżeli sie zważy, że Francja posiada 3120 toin 
granic morskich, czy i 59 % wszystkich granic, a Niem
cy m ają 1970 km granic wodnych, czyli 26 % wszystkich 
granic, to  nie trudno zauważyć, że w ybrzeże nasze nie 
stoi w  żadnym korzystnym  stosunku do całości granic 
Rzeczypospolitej (4 %). Morza mamy stanowczo za- 
mało! Józef Wenda.

Mapy nieiieikie oilnoszacesie do zatoki gdańsRis!
1) Mapa admiralicji niemieckiej nr. 62 z r. 1914, 

podz. 1 :6 0 0  000. Na mapie zaznaczono: odchylenie
igły magnetycznej od kierunku pn„ niektóre głębokości, 
tu i ówdzie próbki dna zatoki. W rysow ane są trzy 
izobaty: 10, 20 i 100 m, mielizny i latarnie morskie. U 
dołu mapy znajdują się plamy Nowego Portu i P iław y 
w  podz. 1 : 50 000. _ ___ _______

2) Mapa nr. 240 z r. 1907, w podz. 1 :400 000. Na 
mapie zaznaczono: odchylenie igły magnetycznej od 
kierunku pn., niektóre głębokości i próbki dna zatoki, 
izobaty 10, 20, 40 i 100 m. W rysow ane są mielizny, 
latarnie morskie i inne znaki morskie. U dołu mapy 
znajdują się widoki schematyczne latarni morskich.

3) Mapa nr. 51 z r. 1903, w  podz. 1 ; 150 000. Za
znaczone jest odchylenie igły magnetycznej od kierun
ku pn., niektóre głębokości i próbki dna zatoki, izobaty 
10, 20 i 100 m. Mielizny są dokładnie w rysow ane i po
dane są głębokości. Następnie uwidoczniono latarnie 
morskie i inne znaki, służące do sygnalizacji. U dołu 
mapy znajduje się plan Nowego Portu w  podz. 1 : 15 000, 
i plan P iław y w podz. 1 :20 000, a obok widoki wież 
Gdańska, widok Nowego Portu i latarni przy osadzie 
Hel.

4) Mapa nr. 29 z 1898, r., w podz. 1! : 75 000. Mapa 
przedstawia zachodnią część zatoki gdańskiej. Zazna
czone są: _ odchylenia igły magnetycznej od kierunku 
pn., dość liczne głębokości, szczególnie w  części pd. i 
liczne próbki dna. W rysow ana izobata 10 i 20* m. 
Szczegółowo uwidocznione są mielizny i zaznaczone 
latarnie morskie i inne znaki, służące do sygnalizacji. 
U dołu i na marginesie m apy znajdują się widoki wież 
Gdańska, latarni w Jastarni, kościoła w  Pucku, latarni 
w Oksywiu, widok osady Helu, kościoła w Sw arzewie 
i latarni w  Rózewiu.

5) Mapa nr. 29 z r. 1901, podz. 1 :7 5  000. Mapa 
przedstaw ia część zatoki gdańskiej od ujścia W isły do 
zalewu Fryskiego (Wiślanego). Zaznaczone jest od-
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chylenie igły magnetycznej od kierunku .pin. Podane są  
głębokości i gdzieniegdzie próbka dna; wrysowana, 
izobata 10 i 20 m. W  ujściu  W isły są również zazna
czone głębokości. Uwidocznione są też mielizny, la
tarnie morskie i inne znaki.

6) Mapa nr. 390 z r. 1910, w  podz. 1 : 15 000. Mapa 
przedstawia część zatoki Gdańskiej, a mianowicie No
wy P ort i port w  Sopocie. Zaznaczone jest odchylenie 
igły magnetycznej od kierunku pn. Podane są liczne 
głębokości i próbki dna. Są w rysow ane głębokości 
Nowego Portu, mielizny i izobata 10 m. Uwidocznione 
są również latarnie i inne znaki.

7) Mapa nr. 391 z r. 1909, w podz. 1 : 75 000. Mapa 
przedstawia W isłę od Nowego Portu  aż do Gdańska, 
i część zatoki. Zaznaczone są głębokości zatoki, gdzie
niegdzie próbki dna, dokładne głębokości W isły i mie
lizny. W rysow ane są dokładne plany Nowego Portu 
i Gdańska. Znajdują się również latarnie morskie i in
ne znaki. Juliusz Mikołajski.

Nowiny żeglarskie.
1. Radiotelegraf znajduje coraz roizleglejisze zasto

sowanie w  nawigacji, służąc już nie tylko porozumie
waniu się na wielkie odległości i otrzym ywaniu ścisłych 
danych o  stanie lodów i pogody, ale i kierowaniu okrę
tem, p rzy  pomocy nam ierzań radiotelegraficznych. Mia
nowicie przyjm ujący telegram  okręt ściśle określa kie
runek stacji nadającej, co umożliwia mu wyznaczenie 
drogi okrętowej. W  ten sposób metody przybrzeżnej 
nawigacji^ posługującej się przeważnie n a m i e r e  a- 
n ie r n  (Peilunig) i żeglugą na zasadzie uzyskanych n a 
m i e.r m y c h  (Peilliinien) rozszerzają się na żeglugę peł
nego morza.

2. Jednocześnie doskonalą się aparaty  przyjmujące 
głos dźwięków podwodnych dzwonów, przyczem  i tu 
chodzi nie o treść dzwonienia, lecz o kierunek, który 
w yznacza się Już diziś z wielką ścisłością. Większe 
porty mają już założone tak zwane „kable prow adzą
ce“, szczególniej ważne podczas mgły, kierunek któ
rych w yznaczają aparaty  odbiorcze na okrętach i po
zwalają w prow adzić te okręty  nieomylnie do portu.

3. Coraz dlalej się rozpowszechnia stosowanie kom
pasów bąlkowyoh, opartych n a 1 zasadzie nie m agne
tyzmu, . tylko zachowania przez oś obrotu doskonale 
zrównoważonego bąka,' zawieszonego „kardanicznie“, 
tego kierunku, k tó ry  i w  obrocie ziemi ¡pozostaje nie
zmienionym, mianowicie kierunku na gwiazdę polarną, 
czyli kierunku północ-południe. W  ten sposób otrzym a
no kompas niezależnych od siły magnetyzmu, a w ska
zujący kierunek biegunu geograficznego, a  nie m agne
tycznego, któtry jak wiadomo nie zupełnie ściśle zastę- 1 
puje biegun geograficzny, azyli koniec wyobrażalmej osi 
obrotu ziemi, będąc w stosunku do tamtego położonym
o całe 19 stopni szerokości w  kierunku północnych brze
gów. Ameryki. Najważniejsze jedinak, że kompas bąko
wy nie jest w rażliw y na m agnetyzm żelaza okręto
wego, które przy kompasach magnetycznych aczkol
wiek może być skompensowane ustawieniem odpowie
dnich dodatkowych bry ł żelaza w pobliżu kom pasy 
osłabia jednalk bardzo jego główną, pierw otną dążność 
wskazywania bieguna magnetycznego — olbrzymiego 
magnesa. — Ziemi.

Jedyną przeszkodą do zastosowania wszędzie kom
pasów bakowych jest ich kosztowność i wielkość ca
łego przyrządu, k tó ry  składa się w łaściwie z trzech od
rębnych kompasów, obracanych elektrycznością. Kom
pas bąkow y parow ców duńskicli, kursujących na ame
rykańskiej linji, staw iany na te statki obecnie, kosztuje 
50 tysięcy koron duńskich. Kompas bakow y m a jedinak 
tak wielkie zalety, że stosowanie jego na wielkich oso
bowych parowcach jest tylko kiwestją czasu. Angiel
ski« i. am erykańskie limje oceaniczne stosują częściowo

kompasy magnetyczne, częściowo bąkowe, przy ozem 
praktyozmość tych ostatnich jaskrawo się uwydatnia: 
np. przy przejściu przez ocean od zachodu, wędrując z 
tą samą szybkością co cyklom (minimum barom etrycz- 
rie) parowiec może przez całą podróż nie widzieć ani 
słońca; ani gwiazd, ani księżyca, co się nieraz zdarza. 
Sprawozdanie astronomiczne pozycji jest w tych w y
padkach niemożliwe; oprzeć się na samym m agnetycz
nym kompasie jest jednak wielce ryzykow ne w  tak dłu
giej drodze i zsumowana omyłka może być wielka, zaś 
przy kierowaniu się kompasem bąkowym om yłka taka 
będzie nieznaczna, zależąc przeważnie tylko' od sumo
wania szybkości mylnie obliczonych. JKT.

Kierowanie okrętem 11000 toimowym na odległość.
4. W  roku 1921 przeprowadzili amerykanie sizereg 

ciekawych doświadczeń z pancernikiem,, Jow a“, któ
ry  był najlepszym ich okrętem bojowym podczas w oj
n y  hiszpańsko-aimerykańslkiej 1897 roku, zaś w ostat
nich czasach jako „okręt straży  brzegowe! N-4“ słu
ży ł do najrozmailtiszych doświadczeń, z k tórych ' naj
ciekawszym jest sterow anie tym okrętem za pomocą 
radiotelegrafu pancernika „Ohio“ podczas doświadczeń 
z rzucaniem nań bomb, przy szybkości własnej „Jow y“ 
do 10 mil na godzinę. Znamiennym jest, że aparat do 
bezdrutowego telegraficznego kierowania okrętem  z 
innego okrętu nietylko ma działanie na ster, ale i na 
szybkość biegu, tak że „Jow a„‘ na której nie było 
żywej duszy podczas doświadczeń z rzucaniem nań 
bomb 'aeroiplanowyeh nietylko skręcał na strony, ale 
i zmieniał szybkość biegu.

— W ynalazcą przyrządu jest John Hays Hammond: 
przyrząd jest patentow any, lecz do doświadczeń był 
postaw iony do dyspozycji m arynarki wojennej Stanów 
Zjednoczonych. Oiicerowi© pancernika „Ohio“ wiele 
przyczynili się do dalszego udoskonalenia i uproszcze
n ia aparatu Hammonda, gdyż już od dwu lat załoga 
tego  okrętu odznacza się własnemi doświadczeniami na 
polu kierow ania statkam i na odległości. Widzimy więc, 
że nie mamy do czynienia z cudownym wymysłem, 
•lecz z połączonym wynikiem zbiorowej i osobistej p ra
cy. . 1

— Osoby zainteresowane zasadami przyrządu znaj
dą je podane w  jednym z najbliższy cli zeszytów  „Że
glarza Polskiego“. JKT.

Informacje o Szkole Morskiej 
w Tczewie.

Stztota M orska w Tczew ie należy  do M inisterstw a P rz e 
m ysłu i' Hasrudilu. ;

Celem Szkoły  jest przygotowalnie oficerów  pokładow ych 
i m echaników  okrętow ych  dila ojczystej flo ty  handlow ej.

Szkoła posiada dw a w ydziały , naw igacyjny  i meahaaiiaz- 
ny. N auka na  każdym  w ydziale trw a  3 lata, w tern około 
15 m iesięcy p ływ anie dla naw igato rów  na sta tk u  szkolnym  
„L w ów “, a dia medhanikóiw n a  startflcu ,yL w ów “ liulb na innych 
sta tkach  .riząidowyoh i p ryw atnych .

Rok szkolny rozpoczyna się ooimiailnde 15 października, 
a  ‘kończy  się 15 maja. Żegluga p rak tyczna na  sta tku  szkol
nym  lub innych tnw a od 15 m aja d o . 15 października.

W  czasie żęgtegi prak tycznej uozdiiowie uczą się, pod 
kierow nictw em  n.auazycieli Szkoły  i oficerów  sta tku , spo- 

. sbnzeżeń i obliczeń astronom icznych i naw igacyjnych, p ro 
w adza dzienniki 'o k rę to w e  i chronom etryaane, zaznajam iają 
Się z używ aniem  przyinządów nautycznych, z olinow aniem  i 
ożaglow aniem  okrętu, jego ładow aniem : uczą się sterow ania, 
sygnalizacji, w iosłow ania, oibsługiwania m echanizm ów  okrę
tow ych,' ko tłów , silników, o raz  w ykonyw ują wiszystkie czyn
ności załogi pokładoiwej lufo m aszynow ej.

U kończenie w ydziału naw igacy jnego  lub m echanicznego 
Szkoły  daje praw o, .p o w y p ełn ien iu  ustalonego cenT-usu m or
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skiego, na u trzym anie niższego dyplom u oficera' ¡pokładowego 
m arynark i handlow ej lub m ed ian ika  okrętow ego. Dyplom 
ten, .któiry w ydaje Sokola, po w ypływ aniu  w ym agalnego cen
zusu m orskiego, w myśl istniejących przepisów , zam ieniać 
sie będzie, bez sk ładania  jakichbądź doda tkow ych  egzam i
nów , przez M inisterstwo P rzem ysłu  i Handlu, na 'w yższy  do 
kap itana  żeglugi dalekiej tato m echanika ok rę to w eg o  I kil. 
w łącznie.

U kończenie tylko dw óch pierw szych k u rsó w  jednego z 
w ydziałów  Szko ły  p raw  morakioh nie daje żadnych , lecz daje 
p raw a rów norzędne z m atu rą  szkół realnych.

Od w stępujących do Szkoły  w ym aga się:
a) ukończenie co najmniej 6 klas szko ły  średn ie j państw o

wej lub p ryw atnej z  rów norzędnem i p raw am i ¡w w ieku nie 
mniej la t 16,

b) kandydaci w w ieku ponad 18 lait winni do  podań do łą
czyć sw ój dokładny życiorys z ostatnich lat, gdyż  R ada P e 
dagogiczna Szkoły Morskiej może zezw olić na w stąp ien ie  do 
Szikoły w w ieku starszym , niż 18 lat,

c) złożenie egzam inów  w stępnych z arytm etyki* algebry , 
geom etrii, fizyki, jednego z  języków  now ych  francusk iego  lub 
niem ieckiego i k reślenia w edług program u azlkót rea lnych  w 
zakresie 6-ciu klas.

U biegający się o przyjęcie na  w ydzia ł n aw igacy jny , będą 
poddaw ani jeszcze egzam inom  z geografii pow szechnej ró w 
nież w zakresie 6-ciu Mas szkoły  realnej.

d) poddanie się badaniu lekarskiem u p rzez  K om isję L ekar
ską przy  Szkole dlla oceny stanu zdrow ia, p rzyozem  szcze
gólna uw aga zw rócona będzie na  posiadanie norm alnego 
w zroku i słuchu.

U w aga: K andydaci, k tó rzy  już posiadają m a tu rę  jednej ze 
szkół krajow ych , rriogą być  przez  R adę P edagog iczną  Szkoły 
Morskiej zwolnieni od obow iązków  składania, egzam inów  
w stępnych.

Podania  o przyjęcie do S zko ły  należy sk ład ać  w S ek re 
tariacie  Szkoły  w term inie od 1 V do 20 VI 'for., przyczem  
podania pow inny być sk ładane przez rodziców  łub  opiekunów 
kandydatów . W łasnaręaaność  iidh podipisów pow inna być 
zaśw iadczona przez w ładzę.

Do podania należy do łączyć:
a) m etrykę urodzenia.
b) dow ód obyw ate ls tw a polskiego,
c) ostatnie św iadectw o szkolne k andydata ,
d) św iadectw o  szczepienia ospy (tyfusu, czerw onk i i cho

lery) i k a rtę  zdrow ia z te j szkoły, do  k tó re j k an d y d a t ostatnio 
uczęszczał,

e) zobow iązanie na  piśmie rodziców  lab opiekunów do 
stosow ania się do przepisów  szkolnych i u iszczenia opłaty  
szkolnej. Podpisy  pow inny być zaśw iadczone przetz w ładzę.

f) fotografie kan d y d ata  form atu 4 ra z y  6 om., zaśw iad
czone na odw rocie przez w ładzę,

g) opłatę egzam inaąyjną w w ysokości 1000 mik. Suima 
ta nie podlega w żadnym  w ypadku zw rotow i.

O ględziny lekarsk ie  odbyw ają się 26 czenw ca w gmachu 
Szkoły i egzam ina w stępne rozpoczynają się 27 czerw ca..

W  1922 roku będzie p rzy jętych  na w ydzia ł naw igacy jny  i 
m echaniczny po 20 uczniów .

Uczniowie S zko ły  i kandydaci pełnią na sta tk u  sizkolnym 
w szystk ie czynności załogi. O prócz robót, do tyczących  się 
puszczania sta tku  w ruch ,a w ięc rozw ijanie i zw ijanie żagli, 
p racy  przy  g łów nych i pomocniozych m echanizm ach, s te ro 
w ania, m anew rów  z żaglam i, kotw icą, łodziam i i t. p., biorą 
oni ulział w robotach, m ających n a  celn u trzym anie sta tku  
w czystości, nie w ykluczając m ycia pokładów , czyszczenia 
części m etalow ych, mailowania statku , u trzym an ia  w porząd
ku łodzi, m echanizm ów  i t. p.

P rzy  Szkole istnieje in ternat, w k tó rym  ttczniow ie ofoówdą- ,  
zani są zam ieszkiw ać.

Za nauczanie w Szkole, u trzym anie w in ternacie  i na 
sta tku  szkolnym  ustanow iony jest wpiiś roczny ze środków  
osobistych ucznia, jego rodziców  hub opiekunów . W ysokość 
w pisu w ynosi 120 000 m arek, spłacone w czterech rów nych 
ratach , 15 lipca, 15 października, 15 stycznia i 15 kw ietn ia.

Rada P edagogiczna Szkoły m oże zw olnić od w pisu całko
w icie lub częściowo, raęść  niezam ożnych uczjitów p ę ta ją 

cych w naukach i spraw ow aniu , lub też  p rzyznać im praw o 
na stypendium , o ile takow e są swobodne.

Uczniow ie Sakoły, ze względu na specjalny charak ter 
przez się obranego zaw odu, są w ychow ani w duchu dyscy 
pliny w ojskow ej i D yrekcja Szkoły  stosuje względem  nich 
k ary  dyscyplinarne za przekroczenia przeciw  regulam inowi 
Szkoły.

P o b y t uczniów  w Szkole nie zalicza się do służby w W. 
P . i po ukończeniu Szkoły  odbyw ają oni term in obow iązko
wej służby, k tó ry  przew iduje „U staw a o pow szechnym  obo
w iązku służby w ojskow ej“.

U czniow ie są obow iązani nosić w yłącznie przepisany 
uniform.

Nowe książki.
Recenzje.

„Flota polska“. Wydanie Karola Merperta. War
szawa 1921. Cena ?

Książka wydana pod względem drukarskim bardzo 
starannie, dlatego szczególniej razi brak ceny, tembar- 
dziej, że czytam y na ostatniej stronicy:: „że wydawnic
two niniejszem dziełem miało na uwadze jedynie cele 
powyższe, a nie materialne zyski, świadczy cena ustalo
na na dzieło „Flota Polska“. Podpisane: „Redakcja“. 
Niestety nigdzie najmniejszej wskazówki na „ustaloną“ 
cene, wobec czego zalecamy w ydaw cy czemprędzej o- 
stemplować wydanie jakąkolwiek ceną, gdyż naraża re
dakcję wydanego dzieła na poważne zarzuty, zaś ku
pującego zostawia pod wrażeniem, że z niego zadrwiono.

W ydanie zawiera 64 stronicy w 4°, umiejętnie i sta
rannie zredagowane, pomijając stronę fachową, w któ
rej spotykam y poważne błędy, szczególniej w art. pierw
szym p. t. „Powstanie floty i stopniowy jej rozwój“ p. 
Henryka Lubicza. Na str. 8 znajdujemy błędne pojęcia 
o „pełnem żeglarstw ie“, na str. 9 czytam y o odkryciu 
nieistniejących wysp Florydy i Karoliny, na str. 11 czy
tamy, że okręt XVI wieku „Henri Grace a Dieu“ miał 
siłe nośną dziesięć tysięcy tonn, a w nawiasach 62 tys. 
pudów. Mimo błędności tych danych pojąć nie możemy, 
na wyobraźnię jakiego czytelnika rozliczone są te pudy. 
Na str. 12 czytam y taki zw rot jak: „7 węzłów na go
dzinę“, zaś obok na 13-tej „szybkość (zmieniła się) z 8 

¡ss?węztów do 17 mil“, co już zupełnie zaplątać może czy
telnika. Na str. 12 czytam y dalej błędnie o „Imperato
rze“ jako największym okręcie świata, nie widząc ża
dnych danych o największych okrętach angielskich; na 
str, 15 czytam y o linjowcu francuskim „Napoleon“, 
pierwszym śrubowcu parowym  „o trzech żaglach“ (!?). 
Również na str. 15 znajdujemy zw rot „kanalizowano 
rzeki, pogłębiając je i regulując“, co jest zasadniczym 
błędem, gdyż pogłębianie i regulacja nie są detalami 
kanalizacji rzek, która stanowi typ zupełine odrębny.

Poza wskazanemi usterkami tekst „Floty Polskiej“ 
jest bardzo interesujcy, ilustracje urozmaicają tekst i są 
technicznie w y k ^ n e  dobrze. Osobiście nie zgadzamy 
sie z niezmiernym crcrrntem em  w  cyfrach, dotyczących 
handlowej floty morsie:ei oraz z reklamowaniem w 
tekście takich wydawnictw  jak „Placówka“ /pośw ięco
no jej aż M stronicy), k tóre z ideą m orza i marynarki i 
jej propagowaniem nic wspólnego nie miały. JKT.



Kranika światowa marynarki i b u d o w y  okrętów*
P O L S K A .

W sprawie rejestracji żeglarzy.

Jednym  z wairuimków' stw orzen ia  m arynark i handlow ej 
jest m ożność kom pletow ania w kraju  załóg okrętow ych.

Polskie T o w arzy stw a  okrętow e, aczkolw iek działają obec
nie .w skrom nym  ■ zarysie, skarżą się, iż z poiwodiu braku od
pow iedniego personelu polskiego, zm uszone są  b rać  na sw e

U w ażając talki stan rzeczy  za nienorm alny i pragnąc do
pomóc. spraw ie kom pletow ania załóg połskiah sta tków  przez 
m arynarzy  polskich, z rząd  Ligi zw ra c a  się do sw ych  oddziałów  

i korespondentów  z prośbą o zebranie na miejscu ich dzia
łalności w iadomości o zam ieszkałych tam  mary.nar.zaoh (¡nie 
oficerach) z podaniem : 1) adresów , 2) kwalifikacji, 3) do
tychczasow ej służby , 4) staniu zdrow ia, ozy reflektow aliby 
ew entualnie na pracę na sta tkach  morskich hanidloiwych, ozy 
posiadają dokum enty  z p rzeszłej służby.

P rosim y o um ieszczenie odpow iedniej odezw y w m iejsco
wej prasie i o ogłoszenie o w yżej w skazanem  na zebraniach 
Ligi, o raz  o porozum ienie się z temi stow arzyszen iam i ,jakie 
m ogłyby dopomóc tej spraw ie.

Zebrane dane, w form ie spisu, prosim y przesłać  w m oż
liw ie szybikim czasie do zarząidiu Ligi.

Musimy zaznaczyć, że tak  urządzony  spis m arynarzy
1) .nie pow inien być uw ażany  za obietnicę pośredn ic tw a, p racy,
2) że osoby, k tó re  dały  odpow iedzi, w inny pozostaw ać ma 
swoich 'miejscach, gdyż ich w yjazd do G dańska lub innego 
portu m ógłby być  ziuipeł.nie bezow ocnym , 3) żadne T -w o że
glugi nie zgodzi się na  przyjęcie na sta tek  m ary n arza  tylko 
dlatego, że jest on Polakia.m: o ile nie posiada w ym aganych 
kw alifikacyj fachow ych.

O ile zgłosi się dostateczna ilość osób, to będziem y dą
żyli dio zorganizow ania biur w erbunkow ych. Z w racam y u- 
przejm ie uw agę, że sp raw a ta  jest b. pilna i w ażna.

Przyp. red. W edług posiadanych przez  nas w iadom ości
ilość poszukujących p racy  m arynarzy  polskich, szczególniej 
pochodzących z w ybrzeża  naszego, jest w ielka. Załogi dla 
kilku s ta tków  handlow ych dałoby się ukoniipletować n a ty ch 
m iast z sam ych Polaków  złożone. Pożądanem  by łaby  re je
s trac ja  naszych  m arynarzy  w G dańsku, zaś żeg la rzy  rzecz
nych w Toruniu i W arszaw ie.

iieaieyB „
Wywrócenie się statku w porcie Cuxhaven.

Według wiadomości oficjalnej urzędu morskiego w 
Hamburgu holownik „Goliath“ przewrócił się i zatonął 
praed portem  Cuxhaven podczas holowania okrętu w ar
sztatowego „Bośnia“. Nieszczęście zaszło na skutek 
tego, że maszyna statku „Bośnia“ została' puszczona, 
na „pełny naprzód“ bez powiadomienia o tern uwiąza
nych z tyłu holowników. W ypadku można było jesz
cze uniknąć, gdyby hol nie został włożony stałym 
okiem na pachoła na statku „Bośnia“ i gdyby holownik 
posiadał hak uślizgowy (Sliphaken), z przyrządem  do 
szybkiego otwierania go z pomostu.

Fra n c ja .
Czy prócz „węgla białego“ ludzkość wykorzysta 

jeszcze „węgiel niebieski“,
— Węglem białym nazywają, jak wiadomo, energję 

wodospadów, w yzyskanych dziś jiu.ż tak znakomicie 
w Szwecji, Finlandia, w  północnych Włoszech, w Sta
nach Zjednoczonych. Obecnie Francuzi szczególniej pil
nie sie zajmują sprawa „węgla niebieskiego“, czyli w y
nalezieniem sposobów w ykorzystania fali przypływ o
wej i gromadzonej przez nią, wskutek podniesienia ‘po
ziomu, energii. Istotnie fala przypływ ow a przychodzi

codziennie z wielką regularnością, jej wysokość waha 
sie wziględnie nieznacznie. Ciekawem jest, że człowiek 
oddawna w ykorzystał tak zmienny żywioi jak wiatr, zaś 
nie potrafił jeszcze w ydostać energji z potężnej przy
pływowej pułsacji morza. „Revue maritime“, poczy
nając od stycznia bi\, drukuje ciekawą pracę fachową 
wiceadm irała Amet, jeszcze nie zakończoną. Francuzi 
jeszcze w roku 1919 założyli „Komitet do badań i po
szukiwań naukowych dla urządzenia i w ykorzystania 
sił hydraulicznych“. Rozmaite grupy inżynierów opra
cowały kilka projektów stacyj „.poruszanych przypły
wem“, mianowicie w wąskich zatokach w Rotheneuf, 
Saint Briac. TAker-W rack i ¡‘Aker Benoit. Anglicy ze 
swojej strony opracowali projekt stacji poruszanej 
przypływ em  w  ujściu Severn‘u, gdzie, jak wiadomo, 
przypływ  jest największy z przypływ ów europejskich 
i dosięga kolosalnej wysokości 21 metrów.

Jak Francuzi oceniają pracę żeglugi „p a ń s tw o w e j“ .

30 listopada zesz łego  roku, przed zatw ierdzeniem  bud
żetu  portów , m arynark i handlow ej i rybo łów stw a w e fran 
cuskiej izbie depu tow anych  w yw iąza ła  się ciekaw a dyskusja 
na  tem at likw idacji francuskiej floitte d‘Bt.at, czyili państw ow ej 
żeglugi m orskiej. „Pan F ernand  Bo.uisson, deputoaw ny de
partam en tu  ujścia R odanu i by ły  kom isarz przew ozów  m or
skich, zapalony zw olennik państw ow ej żeglugi p ro testo 
w ał przeciw ko sam em u dokonanem u faktow i likwidacji i p rze
ciw ko w arunkom  w k tó rych  się ona odbyła.

— W  odpow iedzi na  za rzu ty  p. Rio, podsekre tarz  stauu 
dla handlu m arynark i jeszcze raz  um otyw ow ał sp raw ozda
nie o sp rzedaży  s ta tków  handlow ych, k tó re  były  w łasno
ścią państw a. W yjaśn ił on przedew szystk iem  .dlaczego 
państw o nie zgodziło  się sp rzedać  siedem naście sta tków  
zw iązkow i poborow ych  m arynarki. Z łoży ły  się na to  dwie 
p rzyczyny . W  p ierw szym  rzędzie finansow e j  adm in is tracy j
ne gw arancje , dane przez., przedstaw icieli poborow ych by ły  
mewystarczaijącemB. Po  drugie kap itanow ie dalekich po
dróży, oficerow ie pokładow i i m echanicy nie przy łączy li się 
do ugrupow ania m.aryrnarzy, k tó re  proponow ało eksploatację 
tych  17 sta tk ó w ; jak m ożna było przelać w łasność na tyctf 
poborow ych, z pom inięciem  udziału oficerów , — bez n aru sze
nia zasady  au to ry te tu  (principe .d‘au torité) k tórego u trzy - ; 
m anie jest p ierw szym  w arunkiem  istnienia floty handlow ej 
nap raw dę  kw itnące j?

— Co do cen, za k tó re  została  sp rzedana flota państw o
wa, to pan Rio potw ierdził, iż  państw o otrzym ało  nie po
nad 250 do 300 milionów franków  za to, co go kosztow ało  
1 400 mil. franków . O czyw istym  jest, że niie jest to świat-* 
na operacja  finansow a. A żeby rezu lta t był lepszy, należało  
w ykonać likw idację natychm iast po zaw arciu  pokoju, k iedy  
ceny tonnażu trzy m ały  się jeszioze by ły  na poziomie osią
gniętym  p rzy  końcu wojny. P rz y  tern państw o zaoszczę
dziłoby jeszcze pow ażne sum y, pochłonięte przez s tra ty ,

k tó re  dała  późmiiąisza eksp loatacja  tych  okrętów . Dœtà 
ważmem jest, że jakiś k res jest położony tym  stra tom ; drogą 
sp rzedaży  okrętów  finanse nasze pozbaw ia  się elem entu, 
n ieporządku i m arn o traw stw a .

— P. Rio w nioskuje, iż państw ow a organizacja marynair- 
narki handlow ej jest złem. „My uczyniliśm y w przecigu óśmiiu 
m iesięcy nam acalne postępy  na droctee organizacji odpow ied
niego zarządu ; miano tych postępów , moje przejście do 
handlow ej m arynark i mię przekonało  że, zap raw dę, pań
stw o  nie nadaje się do tego typu eksploatacji jakim jest 
m ar ym a rk a ha ndlo w a . “

Jak  w iadom o opinia społeczna Francji sta ła  w olbrzym iej 
w iększości za Likwidacją; to w arzy stw a  okrętow e w zbogaciły  
się w tom aż i pozbaw iły  rząd  ciężaru, k tó ry  mu przypadł, 
zaś eksploatacja zw iększała dług narodow y. O becnie tą sa 
mą drogą k roczą  Anglia i S tany  Zjednoczone, wryipr:zedając 
statk i, sto jące bezczynnie, C eny to n n a i«  sp ad ły  ogromnie.
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We«ry, mimo że sa odcięci od morza, gorliwie dba
ją o odrodzenie .swojej floity handlowej. Podług ittfor- 
macyj prasy am erykańskie! Shipping Btsard — urząd 
m arynarki handlowej Stanów Zjednoczonych zatwierdzi} 
sprzedaż ttod flaga Węgierska przez American Ship and 
Commeirce Corporation siedmiu parowców o pojemno
ści od 3600 do 4900 tona. Okręty te niegdyś już pły
w a ły  pod austriacką flagą,' lecz przed samym wybu
chem Wbjny światowej zostały kupione od Atiisftiji przez 
«¡'iPO Kerr-Clegg.
, — Zezwalając na sprzedaż statków tych Węgrom
Shipping Board miał zastrzec, że nie będą oni uprawiać 
konkurencji ze staijtkami amerykańskimi. Statki te po
dobno są siarę i nie stanowią dla marynarki handlowej 
Stanów wiekszej wartości.

— .'Żebyśmy tak przyszli chociaż za parę la t do tegO, 
”>v kupić kilka statków  w Stanach — od 3 do 5 tys. 
tomm, statków  oczywiście starych, „nie stanowiących dla 
m arynarki Stanów większej wartości“. Przykład Wę~ 
gier, oddzielonych kilkuset kilomterami od ¿morza; niech 
w skaże naszym bankom, gdzie lokować pieniądze. Nie
ma praw ie W ęgra, k tóryby był się urodził i urósł przy 
m orzu; tymczasem my mamy kilkadziesiąt tysięcy ka
szubskiej przybrzeżnej ludności •— świetnych maryiia- 
?nzy„ mamy fachoweów -m arynarzy po zaborczych pań
stw ach i młodzież pilnie studiująca teorię prowadzenia 
statków  i maszyn okrętow ych w Szkole Handlowej Ma
rynarki w Tczewie, — nie mamy tylko tow arzystw  
okrętowych. Co czynią, nasze banki? Czy się już 
wzięły uczyć publiczność, że najspokojniejsza i najpew
niejsza lokata kapitału — to polski okręt zaasekurowany 
i ładunki polskie w ożący?

Sprzedaż tak zwanych ..polskich“ okrętów.
W  „Schiffbau“ . z 8 m arca br. w  orientacyjnej rubry

ce świeżo sprzedanych okrętów czytam y: „Gdańsk“, 
am erykański dwuśm bowiec 6135 tonu- m artwej wagi, 
3750 rejestrowej pojemności budowy 1900 roku, stalo
w y; maszyna 28“ i 46“ 75X48“, były  właścicieli: Polisli 
American Naviigatioin Corporation: nabyw ca: New York 
iOry Dock Corporation., kupiony za 200 000 dolarów.

„PolisJi Navigatiotti Corporation“ spisuje się gorzej, 
bo władze morskie w KlonjS ogłosiły licytację statku 
„Jozef Piłsudski“ na dzień 10 maja br. jakim  sposo
bem doszło do licytacji, gdy sumy faktycznie zebrane 
miały przekroczyć 400 000 dolarów ? Ż :s. jakiej racji 
podaje się Okręt jako poiliski, w  ogłoszeniu urzędu ki- 
lońskiego, z siedzibą tow arzystw a Krakowskie Przed
mieście 3 i milczenie naszych władz ma li świadczyć, 
że jestto tow arzystw o polskie, a więc, że rząd nasz 
ma praw o obrony interesów akcjonariuszy 10 dola
rowych tego tow arzystw a? Dlaczego też w takim ra 
zie ich nie broni? Przypuszczam y jednak, iż w  spo
sobie rejestracji^ tow arzystw a w  Polsce i w  Stanach są 
poważne ,aiiejaśności“ i oczekujemy, iż ogłoszenie sa
du kilońskfiego o . licytacji statku polskiego „Jozef P ił
sudski1 zostanie przez w ładze polskie urzędowe spro
stowane.

, P łace m arynarzy na statkach amerykańskich.
Jak komunikuje „Hansa“ od 1 lutego obniżono płace 

m arynarskie na statkach Shipping Board (państwowa 
żegluga!) idąc w ślad za tow arzystwam i prywatnem i. 
Zmniejszenie w ydatków  ma być olbrzymie, gdyż ró
wnolegle z obniżeniem płac idzie zmniejszanie załóg. 
Na skutek obydwu tych przyczyn statek 8—9 tys. tonn 
nośności daje oszczędność miesięczną 2 290 dolarów. 
Po obrażeniu płac m arynarskich z 72,50 na 55 doi. mie
sięcznie na statkach urzędu morskiego istnieją jeszcze 
dwie kategorie płac, mianowicie 47,50 dla m arynarzy

statków, właściciele fetór^olt śą ogonkami am erykań
skiego związkii żeglugi parowej, i 40 doi. w innych, 
riiezbrganizowanych w  związek tow arzystw ach że
glugi morskiej. W skutek wielkiej ilości wolnego perso
nelu okrętow ego _ te ostatnie tow arzystw a nie cierpią 
przy  tych cenacłi na brak ludzi, tembardziej że płace 
na okrętach, angielskich wynoszą tylko 35 doi. mie
sięcznie,. . ,, ,
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Katapulta obrotowa do wysirzełiwaitJa aeroplanów.
— „Schiffbau“ z 18 stycznia br. 'podaje podług am ery

kańskich źródeł ciekawe wiadomości o iipWej katap ll- 
cie do wystrzeliwania aeroplanów wszelkich typów t  
pokładów okrętów Wojennych., Początkowo zaopatry
wano okręty  wojenne W specjalne pokłady dla rozpę
dzania siij samolotów, zaś transportowce aeroplanów, 
talk zwane okręty  macierzyste aeroplanów miały najw y
żej pokład przypominający olbrzymi sketing-rink, tylko 
nie dla ludzi, lecz dla. maszyn lotniczych.

Szczególniej na okrętach 'bojowych takie wielkie, po
m osty okazały się niepfaktycżiie, & naw et hiemoiEwfe 
przeszkadzając artylerii i stanowiąc niebezpieczne za- 
gromadzenie pokładu. W ym yślano wówczas katapultę. 
która pozwała skrócić proces rozpędzania się, a raczej 
zastąpić go rzucaniem aparatu naprzód z taką siłą, że 
może się on natychmiast, nie tracąc żadnych w ysiłków 
w łasnych na osiągnięcie szybkości ptrzy której już się 
może swobodnie wznieść*

— Pierwsze modele takich katapuit by ły  nierucho
me; to znaczy, że w ystrzeliwanie aeroplanu mogło się 
■odbyć tylko w  jednym kierunku względem osi podłużnej 
statku, a wiadomem jest, że samoloty unosić się mogą 
przy niezbyt słabym  w ietrze tylko przeciw  wiatru. 
W skutek tego okręt musiał się obracać tak długo, aż 
szyny katapulty patrzały  prosto na w iatr, ażeby „strzał 
aeroplanu“ by ł wogóle możliwy. To powodowało jed
nak, o ile się odbyw ało na okręcie linjowym, wyjście je
go z kolumny torowej, przerw anie kursu itp. poważne 
komplikacje. Obecnie zastosowano katapultę obrotową, 
krótki opis której podajemy.

— Katapulta ma zew nętrzny wygląd przęsła mostu, 
zdjętego ,z filarów i podpartego pośrodku grubą w ieży
cą obrotową. Na górnych bocznych krawędziach przę
sła znajdują się szyny, po- których posuwa się wózek, 
poruszany siłą ściśnionego powietrza. Specjalne urzą
dzenia mają na celu zwolnić umocowany na wózku la
tawiec dowolnego typu dopiero przy  końcu toru kata- 
pulty, gdy otrzym a on już w  strzale katapultą szybkość 
przew yższającą naw et nieco minimalną szybkość jego 
swobodnego lotu.

Liczne doświadczenia z  katapultą nieruchomą i osta
tnie doświadczenia z katapultą ruchomą w ykazały  celo
w ość tych przyrządów . Stany Zjednoczone, k tóre naj
więcej są bliskie przekonania, wskutek w łasnych do
świadczeń z  „Ostfriesland“, że rzucanie wielkich bomb 
aeroplanowych na największe okręty  bojowe stanowi 
dla nich poważne niebezpieczeństwo, też pierw sze szu
kają przeciwko temu skutecznej odtrutki w  w yposaże
niu okrętów  liniowych, w  zawsze gotowe do wzlotu 
aeroplany, których celem jest — uniemożliwić atak po
w ietrzny z rzucaniem bomb i zmusić samoloty nieprzy
jacielskie do łicieozfki

— Podkreślić należy, że przy  wystrzeliwaniu, aero
planu z katapulty  samolotowej nerw y lotnika są nara
żone na  mpeną próbę. Rzucony naprzód jak z  procy 
musi on nie stracić orientacji w momencie, gdy samolot 
■raptownie okaże się po szalonym przym usowym  sam&fr* 
waniu zupełnie zależnym ad sterowania lotnika.
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Poniew aż żegluga wiślajiia w stępuje w now y okres
rozw oju, podajem y szereg  artyku łów , zaczerpniętych z
kół fachow ych, chcąc w ten sposób zapoznać czyte ln i
ków  z kw estją  dla P o lsk i, tak  w ażną. Red.

() właściwym rozwoju żeglugi nowoczesnej w ści- 
sfem tego słowa znaczeniu mówić możemy dopiero od 
roku 1885, kiedy żegluga parow a zaczęła nadawać 

kierunek jej rozwoju i tu odróżniać będziemy dwie fa
zy, a mianowicie żeglugę pasażerską i żeglugę tow aro
wa. Do rozwoju tej pierwlszeij przyczyniła się przede- 
wszysflkiem rodzina hr. Zamoyskich i później poszli za 
jej przykładem  fachowcy w  tej dziedzinie ograniczając 
się niestety do niedawnego czasu, dó eksploatacji żeglugi 
pasażerskiej. Statki pasażerskie by ły  budowane dla 
braku stoczni w Polsce1 w  Elblągu u firmy Schichau 
¡^najwięcej takich statków  posiadała około r. 1890 firma 
Fajans i Sp. W  miarę uświadamiania społeczeństwa 
polskiego w walce z żywiołem „neutralnym“ pow stały 
przy finansowem poparciu przez duchowieństwo żeglu
gowe przedsiębiorstwa chrześcijańskie i rozwijały się 
bardzo pomyślnie. Mamy tu na myśli tow arzystw a z u- 
działem bnaci Górnickich, Cichanowskich, Jaworskich, 
Paruisfzewlsikich, Tow. K rater .taki że w następnych kil
ku latach kursowało między Sandomierzem a Toruniem 
zgórą około 30 statków  pasażerskich. Ponieważ prak
tyka w ykazała, że pasażerskie statki budowane w  El
blągu nie w każdym wypadku odpowiadały w ym aga
niom żeglugi wiślanej, Polska musiała je z bardzo pry- 
mitywnemi środkami tak udoskonalić, że stw orzyła .z 
nich m ateriał komunikacyjny,, zapomocą którego mo
żna było Ustalić ruch osobowy bardzo regularny. 
Robiło się to w  tein sposólb, że wyciąlgnięto s ta t
ki na iąd, przecięto je na trzy części i przedłużyło o
8—20 m, skutkiem czego statki zagłębiały się do po
tow y ich dotychczasowego zanurzenia. Miało to też ten 
skutek, że statki szły prędzej i by ły  w ew nątrz lepiej 
urządzone. Udoskonalenie ruchu pasażerskiego na W i
śle zawdzięczać należy inicjatywie prywatnej. Chcąc 
zadość uczynić sprawiedliwości, przyznać musimy, że 
i rzqd rosyjski do rozwoju żeglugi' rzecznej się- przy
czynił jakkolwiek niechcący. Jeżeli z jednej strony zw ra
cał on baczna uwagę na to, aby „Przywiślenie“1 nie 
posunęło się w kulturze o jeden stopień naprzód jak 
cesarstw o i w tym celu tam ował rozwój żeglugi wiśla
nej, wysiedlając zagranicę, polskich fachowych współ
właścicieli żeglugowych (obywateli niemiedkioh) i tenr- 
samem wbijał klin w  danej spółce, to dopomógł on całej 
żegludze nieświadomie w  ten sposób, że nie dopuszczał 
do komunikacji kolejowej na lewym brzegu W isły oraz 
do racjonalnej rozbudowy szos.

Jak widzimy, polska inicjatywa była z jednej strony 
popierana z drugiej zaś bardzo krępowana. Nic dziw
nego, że nie mogła ona bacznej uwagi zwrócić na to, 
co się dziać zaczęło od r. 1890 na dołn. Wiśle. Mnieij wię
cej o tym czasie firmy ekspedycyjne w Gdańsku spo

s trze g ły , że następuje moment korzystny dla eksploata- 
. cfi W isły pod względem transportów towarowych. 
Niechcąc sobie w ytw arzać wzajemnej konkurencji za
w arły  firmy Joh. Ick, C. W. Bestmann, Ju|. Neisser 
iTuplitz wspólna umowę celem zwalczania żeglugi ko
rzystającej tylko z siły w iatru oraz w celu zwalczania 
w  »wartym  szyku zniżki cen im diykitowanęij przez ich 
klientów w Królestwie. Z pomocą przeszedł im 
rząd pruski, k tóry  utrudniał najróżniejszemi szykanami 
ustalenie się na gruncie gdańskim polskich przedsię
biorstw  ekspedycyjnych, które mogłyby się im przeciw
stawić na drodze walk konkurencyjnych. Jak widzi
my i tutaj górą bierze konkurencja niemiecka nad swe- 
nti kolegami pochodzenia polskiego, zawdzięczając to 
nie tyle swej doskonałości fachowej jak sztucznemu 
poparciu rządu swego. W iemy o tem, że w ostatnich 
latach przed wojną inteligencja polska starała się za

wszelką cenę w interesie rozwoju handlu polskiego, zdo
być sobie wyszkolenie związane z handlem gdańskim. 
Redlili to w ten sposób, że przyjmowali posady w 
Gdańsku jako wolontariusze, lecz spotkawszy się po 
krótkim czasie z trudnościami ze strony rządu pruskie
go, musieli fikcyjnie figurować jako kuracjusze w So
pocie, pracując ukrycie w dalszym ciągu nad sweni w y
kształceniem. I tym ludziom zawdzięczamy, że w y
zysk klienteli polskiej wspomnianego konsorcjum nie o- 
siągnęło rozmiarów, 'k tóreby się odbiły zbyt szkodliwie 
na handlu polskim.

Jakie znaczenie miało stworzenie takiego konsor
cjum w  Gdańsku? Handlowe domy polskie nie mając 
poparcia w Gdańsku zmuszone były  lwią część swego 
importu zamorskiego z powodu niemożliwości ominięcia 
Gdańska kierować pod adresem tych ekspedytorów w 
Gdańsku. A więc wszelkie tow ary przeznaczone dla 
Polski znalazły się w  ich ręku i na podstawie powyżej 
wspomnianego kontraktu konwencjonalnego konser- 
cjum to miało wolną rękę ekspediowania go W isłą w 
sposób jaki uważał dla siebie za najkorzystniejszy. Po
nieważ w posiadaniu kilku ludzi do tego konsorcjum na
leżących znajdowały ,się holowniki, więc iiie było trudno 
w yw rzeć nacisku na właścicieli berlinek przy równo- 
czesnem przedstawieniu klientowi polskiemu sytuacji w 
mylnem świetle, aby właściciele berlinek przyjmowali 
ładunek zobowiązując się dojeżdżać do miejsca nazna
czenia w  Polsce nie za pomocą siły w iatru lecz za po
średnictwem siły pociągowej holownika ich chlebo
dawców. Ponieważ po zwalczeniu pierwszych trud
ności kosztem klienteli polskiej wielkie zyski nie stały 
w żadnym stosunku do nakładu pracy, kupowano holo
wniki jeden po drugim wzmacniając temsamem swój 
monopol. Jeśli śledzimy przebieg rozwoju firmy Jo
hannes Ick, stwierdzamy, że w  tym  czasie zaczęła ona 
wybijać na czoło. To ostatecznie nie było by jednak 
najgorsze, jeżeli zaś weźmiemy pod uwagę, że nie
dawno wspomniana firma sprzedała swoje cztery naj
lepsze holowniki mimo propozycji ze strony polskiej 
Niemcom z zastrzeżeniem, aby one nie pokazyw ały się 
więcej na Wiśle i nie robiły jej konkurencji, to dopiero 
rozumiemy o co właściwie chodzi tej tak wychwalanej 
inicjatywie niemieckiej. Nie żądam y żadnych specjal
nych sympatii, trzebaby jednak rozumieć, że usuwanie 
najlepszych statków odbije się także na ogólnym inte
resie Gdańska.

Co się działo w dziedzinie ruchu towarowego 
od roku 1890 na odcinku W isły w zaborze rosyjskim?
Z powodu bierności i niechęci rząjdu rosyjskiego o ra- 
ejonalnem rozbudowaniu fabryk na obsługi żeglugi rze
cznej oczywiście mowy być nie mogło ale i w  tej trud
nej sytuacji nasi rodacy z za kordonu robili co mogli. 
P rzy  ich współudziale pow stały w W arszawie w ar
sztaty nietylko reparacyjne ale już budowy statków 
wiślanych. Siatki, które z tych w arsztatów  wyszły 
pod względem doskonałości górow ały nad uprzednio 
żbudowanemi statkami z Elbląga. W  ślad za w arszta
tami budowy statków w W arszawie tworzą-się stocznie 
w  Płocku, W łocławku i t. d. Jeżeli zaznaczymy, że 
na stoczni Paruszewskiego w W łocławku zbudowano 
zgórą 90 berlinek i cały szereg statków  parowych 
i motorów najnowszego systemu, to z całą świadomo
ścią powiedzieć można, że w  tak ciężkich warunkach 
pracy na jakie inicjatywa polska była skazana, w yw ią
zało się z swego zadania należycie. Z czasem Polacy 
umieli zwalczyć monopol swych kolegów niemieckich 
po fachu i znaleźli się w posiadaniu szeregu dobrych 
holowników i nie bez skutku stanęli do konkurencji z 
Niemcami. Ponieważ w  międzyczasie udało się. ęalejHu"' 
szeregowi Polaków zapoznać się z istotą handlu gdań
skiego oraz z słabościami systemu walki urzędu nie
mieckiego z Polakami, kilka domów handlowych eks-



^edycyjnych zfia-iazfo sobie drogę, aby tu stw orzyć sta
łe plactrwki i temsamem fundament dla przyszłego 
handlu polskiego. Placówki to mimo wszelkie trud
ności zapowiadały się dobrze na przyszłości, gdyby nie 
katastrofa światowa w noku 1914, która zmiotła je z 
powierzchni. Była to chwila bardzo pożądana dla kon
kurencji niemieckiej i pam iętam y jeszcze te czasy,' jak 
prawie jednocześnie w ładze niemieckie przysłały fir
mom polskim w Gdańsku urzędowe zawezwanie do na
tychmiastowego opuszczania ich placówek. jeżeli 
■dawniej widzieliśmy w wolnym obwodzie (Freilbezirk) 
przy dworcu wiślanym (Weichselibahnhof) Polaków i 
Niemców przy wspólnej pracy, to ci ostatni otrzymali w 
nieobecności swej polskiej konkurencji od rządu niemiec
kiego całą polską pracę w spadku tanim kosztem.

(Dokończenie nastąpi).

St ' •

M eteorologia I h yd ro g ra fia .
O przebiegu pogody mad Bałtykiem w marcu 1922 r.

W iry barometyrczine biegły w  pierwiszej dziesięcio- 
dniówce manca oid Atlantyku przete Morze Północne i 
B ałtyk kiu Rosji. P rzy  umiarfcowanjfich i łagodnych w ia
trach południowo-zachodnich pow odow ały oine s in e  
.zachmurzenie i cz-ęsto deszcze. W ir zaś, któiry w dniu
9-ym ziajął Bałtyk, spowodował nadto dość istne wia
try  zachodnie.

W  d|nrj|u 10-ym ulkazał się na zachodzie nowy w ir; 
od Morza Północnego pobiegł on w  kierunku • południo
wym; z. półlnocy i zachoidu postępowały za niim oblsza- 
ry  wysokiego' ciśnieinia. P rzy  wiaitiach z kierunków 
zmiennych nastąpiło nad Bałtykiem rozpogodzenie; po 
znacznem ochłodźemilu spaidły miejscami drobne śniegi.

W  przeciągu drogiej dlziesięcioidniówki zajmowało 
wysokie ciśnienie. Alnigffii, Ocean Łodbfwaty i część Skląn- 
dynarwijł; natomiast przebiegł w ir głęboki przez Skan
dynawie północną i Rosję. W  czasie tym rozpogodziło 
się niebo. Przew ażnie z kierunków półocno-zachodlnich 
w iały zimne wiatry, obiniżlajac znaciznie tem peratury 
nad częściią północną Bałtyku.

O d dnia 19ligo ido 21-.go m arca biegł głęboki wir od 
Norwetgji przeż B ałtyk i kontynenit ido Morza Śródziem
nego. W iatry zboczyły od południa przez zachód kii 
północy, a później naw et ku wschodowi. W  dniacsh 
tych zwiększyły się m rozy również nad wybrzeżem 
południowem Bałtyku.

W  dniu 24-tym ukazał się ponownie wir ¡nad Angllją; 
pobiegł on przez kontynent ku Ukrainę. Nad Bałtykiem 
wiały więc dalej w iatry  północne i Wschodnie, a przy 
niskich .Jeinlperiaiturach spaidły miejscami zinadznieijisize 
śniegi.

Mrozy tak długotrwałe utrzym yw ały pokrywę lo
dowa w zatokach północnych. Do portów  Fimladfi, Esto
nii 'i Łotw y musiały oidlodowice bezustannie torow ać 
drogę. Większe parostatki mogły więc częściowo; pod
jąć swe podiróże. Lk.

Z  życia Ligi Żeglugi Polskiej.
Odczyt.

10 m arca odbyło się zebranie [warszawskiego od
działu Ligi Żeglugi Polskiej, na którem  ipan Julian Rum- 
me! wygłosił odczyt — „Zagadnienia m arynarki handlo
wej“.

Odczyt w yw ołał dyskusję, ipoczem został przyjęty 
wniosek p. E. W aydla o stworzeniu Komitetu do spraw 
Żeglugi Morskiej.

P "  ^om itetu na razie weszli ipp.: E. W aydel, >K. Ro
dowicz, tę-gowski, J. Riiimimel, E. Rejewski.

Z  gdańskiego rynku fra c h tó w .
Z powodu dość dużej podaży tonuażu można zauw a

żyć małą zniżkę stawek frachtowych z portów  bałtyc
kich do portów morza północnego. Nie jest to objaw 
stały i należy się z tem liczyć, że z rozpoczęciem się 
eksportu fińskiego i szwedzkiego popyt na tonnaż bę
dzie tak .znaczny, że stawki frachtowe pójdą bardzo 
znacznie w górę. Tego należy się w maj!u spodziewać. 
W ostatnim czasie zaw arto następujące znamienne kon
trakty frachtowe: Z Gdańska do Hulilu płacono za mw. 
200 stamdarts kopainików sh 44/- z ia s ta n d a rt goten- 
burski czyli 180 stop szęśćśoiennych; z Gdańska do 
Antweripji około 1200 t. dębowych podkładów kolejo
wych po fr. 21,50 za podkład normalny; z Gdańska do 
Dortrechtu około 100 loads sosnowych podkładów po 
6 guldenów za load składający się z 250 ang. stop. 
sześćściennych; z Gdańska do Birkenhead około 1100 load 
balów sosnowych (podwójne podkłady) po sh. 20/6 za 
load składający się z 50 angielskich stop kubicznych. 
Z Królewca do W esthartlepool Około 400 standarts ma
teriału tartego, który w ysłany  ma być w drugiej poło
wie kwietnia sh 47/6 za standart, z Gdańska do Shore- 
ham około 150 standarts m ateriału tartego po sh. 67/6 
za standarit. Parow iec o pojemności 2250 t, a mogący 
załadować około 700 standarts podkładów sosnowych 
kosztuje z Gdańska—Kłajpedy ryczałtow o 1500 funtów 
szterłingów.

W kwietniu maju w ysłane zostaną wielkie ilości 
drzewa, chodzi tu przedewszystkiem  o podkłady kole
jowe do Holandii i Anglii i to do w ybrzeża wschodniego 
i zachodniego, podkłady dębowe do Ostemde i Antwerpii 
oraz o m ateriał tarty . Oprócz tego w ysłane zostaną 
dość znaczne ilości podkładów sosnowych do Danji. 
Jest to wszystko drzewo pochodzenia ■ wyłącznie pol
skiego, co na to wskazuje, że Polska rozpoczęła rze
czywiście pracować. W edług zdania fachowców drze
wnych są te ilości tylko małym odsetkiem tego drze
wa, które Polska w yw ieźć by mogła przy należytej 
organizacji eksportu.

Na ogół chodzi tu o term iny załadowania ’w kwietniu 
i maju. Z powodu zamarznięcia portów szwedzkich 
i fińskich kraje te do tego czasu nie moga jeszcze nicze
go wywieźć, a w  wszystkich zakupach przed tym cza
sem upatryw ać należy tranzakcje zaw arte z konieczno
ści, czego dalszym dowodem są zakontraktow ane dosta
w y terminowe. Po podjęciu eksportu fińskiego i szwedzk. 
wyw óz przez Gdańsk zmaleje, ponieważ drzewo w y 
mienionego pochodzenia jest lepiej obrobione niż polskie. 
Faksamo są ceny polskie znacznie wyższe niż szwedz

kie i fińskie.
Jeżeli Polska chce w przyszłości wywozić drzewo 

w  znaczniejszej ilości oraz zdobyć sobie odpowiednie 
miejsce na św iatow ym  rynku drzewnym, jest nieod
zowne dostosowanie cen polskich do zagranicznych. 
Należy się spodziewać, że zapoczątkowana organizacja 
eksportu drzewa zostanie udoskonalona.



Ruch okrętowy w porcie gdańskim.
Ruch o k rę tó w  przew idyw any*).

■■■■ : atonii

data

D o G dańska
zawinął, zawinie

skąd

z G dańska
odpłynie

dokąd data

Nazwa okrętu

K  ~ m

Postój T ow arzystw o okrętow e 
wzgl. makler

13.4 Lipawa Halifax, Nowy York 14. 4. Latvia śpichrz Vistula United Baltic Corp.
27.4 * 28. 4. Polonia » I ł  *5

W orms Cie.25.4 Bordeaux, le Havre, 
Dunk., Antwerpia

Antwerpia, Dunk.. Le 
Havre, Bordeaux

Kolo 
29. 4.

Caudebec dworzec
nadwiślański

10.4 Glasgow wschód, wyb. Anglii 16. 4. Rubfred Nowy Port F. G. Reinhold
6.4 Szczecin Dordrecht 16. 4. D. W. 1. '} V »  V

12.4 Great Yanrunith wschód, w yb. Anglii 15. 4. Seemoos «  »

8.4 Hamburg Amsterdam 11. 4. Susanne «  w Behnke & Sieg
10.4 , Hamburg 15. 4. Pregel n  V n

11.4 , Amsterdam 16. 4. Bonus n  n W
10.4 Freeport Hamburg 12. 4. Harald w ?? >»

13.4 Nowy York Nowy York 20. 4. Samland »  w »

10.4 Tyne Anglia 18. 4. Otto Sinding u  n » .

10.4 Flensburg' Flensburg 13. 4. Saturn ? Perd. Pyowe
10.4 Amsterdam Amsterdam 15. 4. Nero ?

ł ł

Lines Agency Coy Ltd.13.4 Hull Hull 17. 4. Smolensk dworzec
nadwiślański

20.4 Londyn Londyn 24. 4. Moscov Nowy P ort ” ” 
Wilh. Ganswindt12.4 Christiania Christiania 15.4 Bure dworzec

nadwiślański
18.4 Götehorg Götehorg 20.4 Ellen Kielgraben

Lines Agency Coy Ltd..28.4 Hull Hull .1.5 Smolensk dworzec nadw.

. *) S tale nazy w ać  będziem y: K aiserhafen — S zku tow ą W iodą, F re ibez irk  — obw odem  w olaym , U ferbaha — k«iefąi. 
n ad rzeczn ą , W eichselbahnhof — dw orcem  nadw iślańskim , Ilafenkana — kanafem  po rto w y m . Red.

Ruth  okrętów w marcu.
Od 1— 15 m arca przybyło  78 sta tków  o pojemności 53 764 

tonn, a w yjechało 64 słatk&w =  47 015 tonn.
Ruch okrętów  od 16 do 31 m arca. Do portu  przybyło  89 

sta tków  o pojemności 60 874 t„ a w ypłynęło  79 okrętów  o po
jemności 44 627 t.

W  całym  mies-iącu m arcu przypłynęło  174 sta tków  =  
116 426 t., a w ypłynęło  146 okrętów  =  86 777 i

Z morza:
S/S  W est C hatala, am., z B altim ore zboże 3838 t., S /S  

ntesm., z B rem erhaven  102 pas. i tow ., 562 t
S/S  H ardanger, morw., z K łajpedy próżny , 656 i ,  S /S  

Sm olensk, ang., z Hull tow., 1534 t.y S/S L atw ia, duń., z 
L lbaw y 104 pas. i tow ., 5134.

s/s Hafnia, norw . >z Skudesnaes, śledzie, 739 t, W alford. 
s /s  Neptun, niem z R otterdam u, tow ary , 364 t, Wolff i Co. 
sfeT. G. H utton, ang. z N ew castle, węgle, 339 t, B. i S„ 

s/s (N. Zz.) H ana, kia® , w rócił, tow ary  1 cukier, 349 t, B. 
i S. (do napraw y), s/s H entsch, niem. z H am burga, to w ary  
i saletrę , 479 t, W a ite d , s/s Pollux, niem z B rem eny, tow ary , 
319 t, Wolff i  Co., s/s Blina, niem. z H am burga, tow ary , 369 
t, B. i S., s /s  BaJbrigar, ang. z"Londynu, 97 pas. i  tow., 658 t, 
Bałt. Gorip.

s/a G ottfried, niem. z H am burga, tow ary , B. i S. 
s/s Stella W ega, niem. z H am burga, tow ary , 493 t, B. i S., 

s/s Edna, norw . z Bergen śledzie, 347 t, W alford, s/s Tekla,
duń. z Kopenhagi, próżny, 861 t, B. i S., s/s T y ra ,' diuń. z
Kjoge, próżny, 493 t, W alford.

s/s  Arcon.a, niem. ,ze Szczecina, tow ary , 303 t, Reinhold, 
s/s iMessiina, ¡nienn. z K rólew ca, .'próżny, 82 t, Faillin&r i Co.,

S/s Hanna Blum enthal, niem z H am burga, tow ary , 609 t.
s/s H ans Gude, norw . a  Wiindawy, p różny , 738 t, .Walford. 
S /S  Ornefjelł, nor., z Skien sa le tra , 861 t., S /S  H ansa, 

kłaip., z L ibaw y tow ary  349 Ł, S /S  B olivar niepi., z K ró
lew ca próżny, 1131 t,, S /S  Saturn , norw ., z Londynu tow .,. 
653 t., S /S  S ieg fried ,.ntem., z Szczecina tow ary , 329 t.

S /S  Pallas, niem., z B rem eny tow ary , 370 t„ S /S  Primitie, 
szw., z Malmö próżny, 553 t., S /S  V esta niem., z Szczecina 
węgle, 537 t.

S /S  St. Roch, norw ., z  Meth.il w ęgle, 1016 t., S/S Btzel, 
gd., z K orsör próżny, 599 t.

S /S  Hanna Lairsan, miem., z K łajpedy próżny, 1056 t.
S /S  Hansa, gd., z Antw erpii tow ary , 438 t.
S /S  Lynghaug, norw ., z H augesund śladzie, 485 t„ S /S  

M artha, niem., z Y arm outh śledzie, 335 t.
S /S  Trudvamg, norw ., z W indaw y próżny, 539 t., S /S  Neu

tral, miem., z  H am burga tow ary , 934 t.
S /S  Mo'Sikow, duń., z Londynu 126 pąs. i tow ., 1490 t„ S /S  

C orvus, nor,, z Londynu to w ary  165 t., S /S  M argrete, d.uń., 
z Kopenhagi próżny, 731 t.

Ss Arnold M aersk duń., z  Guoyobel, cukier, 1184, B. i S,
Ss B altriger, ang., z Londynu, 17 pas. i tow., 658, Balt. 

Corpor., ss Skuld, norw eg, ż K opperwik, śledzie, 648, W al
ford.

Ss Estonia, duń. z Li.bawy, 116 pas. i tow ., 3820, B. i Sw 
ss Cygnus, norw . z Londynu, tow ary , 753, W alford.

Ss Arnoy, norw . do Cardiff, próżny, 1535.
S /S Consul Codrs, niem., z  B ergen śledzie, 552 t., S /S  iCol- 

pino, ang., z Hull pas. i tow ., 1465 t., S /S  C ristel Sailing,, niem., 
z W indaw y drzew o, 815 Ł, S /S  K äthe,'k ł . ,  z Methiil w ęgle, 
643 t., S /S  G ünther, niem., z Methdl węgle, 928 t.

S /S  C alabria, ang., z Southamitom 319 pas., 2588 t., S/S- 
Dwina, ang., z Leith via Methil w egle i tow ., 465 t., S /S  Ru- 
dalf, norw ., z Skien saletrę , 542 t., S /S  Angelika Maersch,. 
duń., z W indaw y próżny, 867 t

S/S Viktoria, duń., z B rem eny tow ary , 364 t., S /S  A dolf 
Sommerfeld, gd., z Blyth w ęgle, 1482 t., S /S  H anna Blumen -  
tąl, niem., z H am burga to w ary , 609 t., S /S  Bolten, niem., 
z K łajpedy drzew o, 757 t„  S /S  C alabria, ang., z P iław y  próż.., 
2588 t. ®

S /s Betula, szew . z Makno, próżny, 777 t.
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Jedyny polski dziennik w Gdańsku

z literackim dodatkiem »P om orze«
podaje najświeższe wiadomości polityczne i gospodarcze 
z całego świata, broni pr^w Polski w jedynym porcie polskim, 
porusza i oświetla wszystkie ważne zagadnienia życia naro
dowego, przemysłowo-handlowego, relig ijnego, społecznego 
i jes t najskut. organem ogłoszeń dla kupców i przemysłowców 
Abonament miesięczny 275, pod opaską 325 mkp.

Czcionkami drukarni Towarzystw a W ydawniczego Pomorskiego, Tov (VańsK. Brotbänl;eri£issc 14,

Ł o ż y s k a  k u l k o w e
d o  o k r ę t o w y c h
posiada n a  składzie i d ostarcza  franko Gdańsk

O d d a l a ł  t e c f t i n l c 2 ; n y

» H a n d l u  W s c h o d n i e g o
A«lr. łelegr.: Ea$IMrade W a r s z a w a ,  S»enąiorsfe.a  3 6  Tel.: 1 5 4 - 8 7  i 5
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«/« Nąpitiun, :iiom. ido .Kłajpedy, tow, 364 i, s /s  A lexandra,
niem. do H a ip u rg a . cGnzeiwo'. ii tow ary , 438 t.

s/s Pollux, niem . do K łajpedy, tow ary , 319 t.
S /S  Polonia, duń., do N ow ego Y ork« 99 ipas. i tow ., 4519 .. 

S /S  Echo, gid., do  K łajpedy d rzew o  i tow ., 579 Ł
S /S  G ottfried Poppe, niem., do O xelosundu próżny, 1441
S /S  Niels Ebbesen, duń., do K łajpedy tow ary , 382 t., S/:- 

Royal, niem., do H ango naftę  i tow ., 911 t., S /S  Bal tir Ig er, ang , 
do Londynu 82 pas. i tow ., 658 t., S /S  .Hafnła, norw ., do Łoi: 
dynu drzew o, 739 t., S /S  H anna Blum enthał, niem., do Ham 
burga drzew o i toiw., 609 t., S /S  P allas, niem ., do A m sterdam  . 
drizewo, 1332 t., S /S  BoJbeck, niem., do Londynu drzew a 
881 t., S /S  Eltoa, niem., do H am burga d rzew o  i tow ., 369 i ,
S /S  Tekla, duń., do A ntw erpii kukurydza, 861 t.

S /S  Smolensk, anig., do  H u ! 32 pas. i tow ., 1534 t., S . 
T arlak  Skoglamd, norw ., do Rio de Janeiro  cem ent, 2041 
S /S  ¡Stella Weiga, niem., do Londynu drzew o, 493 t.

S/Ś Vulcan niem., do Kolon,ji d rzew o i toiw., 347, S /S  H an
sa, kł., do H am burga cukier, 349 t., S /S  T hyra, duń., do B or
deaux cukier, 493 t., S./S Pallas, iniem., do K rólew ca, próżny, 
370 t.

S /S  Nero, hol., do A m sterdam u to w ary , 334 t., S /S  S ieg 
fried, niem., do Szczecina próżny, 329 t., S /S  H entsoh, niem., 
do B u l  drzew o, 497 t„ S /S  A rcana, niem., do K łajpedy tow., 
3()3 t., S /S  Messina, niem., do H am burga drzew o i tow ., 825 t.

S /S  S atu r, nor., do R ew ia to w ary , 635.
S/is H ans Gude, no rw . do R ew ia, to w ary , 735 t.
Ss Moskov, duń., do Londynu, 292 pas. i to w a iy , 1490.
S /s D oris, m em . do H am burga, to w a ry , 324 t., s/s Pokm ge, 

franc, do  Le H avre,. 1841 t.
S /S  Wilh. B ieslerfeld, niem., do W est-H artlepol drzew o, 

455 t„  S/S  V esta, niem., do Kjóge drzew o, 537 t., S /S  Harm 
L arsen, niem., do O stende d rzew a, 1065 t..

S /S  C alabria, ang., do P iław y  próżny, 2588 t„  S /S  M a rg a -1 
re te , duń., do Calais drzew o, 732 t., S /S  Sstonia, duń., do No
w ego  Y orku 348 pas., 3820 Ł, S /S  Skulda, norw ., do K rólew ca 
śledzie, 648 t„ S /S  Ruth, niem., do Jaffy v ia  Szczecin d rze
w o i tow ar., 1230 t., S /S  Ulla, duń., do A ntw erpii drzew c, 

.464 t.

S /s H am let, ditińsk. z K aliundborga, próżny, 720 t.,; ś / s  Ger- 
ra t niem. z  H am burga, tow ary , 338 t., s / s - M ottlau, gd, z  
K openhagi, baw ełny , 437 t., s/s Möwe, niem. z B rem erhaven, 
tow ary , 562 t.

S /s P allas, niani, z  Hango, belki, 1.332 t., s/s Bolbeok, niem, 
z Norrkoping, próżny, 881 t.

S /s Riuth, niem. z  H am burga, próżny, 1.230 t.
S /s Bgjbinia, datńsk. z Nowe.go Yorku, 656 pas. i taw., 

4260 t.

Na morze:
S/S  BaRannic, ang., do Libawy tow., 657 t.
S/s Moeve, nieim. do Bremershaven, 36 pas. i tow., 562 i., 

s/s Latvia, duńsk. do Nowego Jorku, 192 pas. i tow. 5134 t. 
s/s Continental, niem. do Hamburga, cukier, 305.

S/s Smoleńsk, ang. do Hull, 20 pas. i tow., 1534.
S/s V esta niem. do Kjoge superfosfat 537 t., s/s Samlamd 

belg. do Anitwenpji 63 pas. i tow . 6111 t., s/s W eicli.sei g,d. do 
A m sterdam u drzew o 607 t., s/s B aliaunio am®, do Londynu 
182 pas. i tow . 657 t., s/s Boillandia II. hol. do Ibanigó cukier 
378 t., s/s Mineral niem. do K rólew ca próżny  309 t., s /s  C ereal 
men:, do K rólew ca próżny 310.

S/s Begonia, szw. do Newcastle, próżny, 317 ,t., s/s Adolf 
Sommerfeld, gd. do Atwerpji, drzewo i tow ary, 1482 t. 

s/s Dwina, ang. do Leitih, cukier i drizewo, 464 t. 
s/s Egeria, niem. do Antwerpii, drzewo, 382 t, s/s Moskow, 

duń. do Londynu, 33 pas. i towary, .1490 t, s/s Gerrat, niem. 
do Piław y, próżny, 338 t, s/s Polonia, duń. do Libawy, 33 
pas. i 'tow., 4718 t, s/s Moewe, niem. do Bremerhaven, 14 
pas. i tow., 562 t.

S/s Emma, niem. do Hamburga, towary, 547 t., s/s Bol- 
heim, niem. do Rewia, cukier i tow., 1121 t., s/s Planet, niem. 
da Hamburga, towaTy 433 t.

S/s Nero, hol. z Amterdama, towary, 334 t. 
s/s Sephora Worms, franc, do Antwerpii, drzewo i tow., 

1015 t, s/s Bailtriiger, amig. do Libawy, 9 pas. i tow. 658 t, 
s/s St. Anthony, ameiry. do Esbijerg, tow ary, 2994 t, s/s H am 
let, duń. do Svendborga, fosfat, 720 t.

s/s Bolivia,, duń. do Kopenhagi, próżny, 3425 t.


