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

data

Do Gdańska
zawinął, zawinie

skąd

z Gdańska
odpłynie

dokąd | data

Nazwa okrętu Postój Tow arzystw o okrętow e 
wzgl. m akler

17.8. z Lipawy do Nowego Yorku 18. 8. Lituania śpichrz Vistula United Baltic Corp.
31.8. v» n V * łł 1. 9. Polonia łł « łł
13.9. n « i i i i  łł 15. 9. Estonia łł » łł
9.8. „ Nowego Yorku V Lipawy 10. 8. Lituania » n łł

23.8. » » w łł 24. 8. Polonia łł w łł
15.8. „ Londynu V w 16. 8 . Baltriger « » łł
22. 8. » n n 23. 8. Baltannic
29.8. n 30. 8. Baltriger łł
5.9. „ 6. 9. Baltannic » ” łł

12. 8. „ Lipawy n Londynu 12. 8 . n łł łł łł
19.8. >» Jf n łł 19. 8. Baltriger łł )i łł
26.8. >> >» « ł> 26. 8. Baltannic łł łł łł
2.9. łł 2. 9. Baltriger ii ii łł
9.9. ii jj ii łł 9. 9. Baltannic ii ii łł
6. 8. ii łł n Kłajpedy 13. 8. Oazolina kanał poitow y W. Ganswindt

13.8. „ Christianji Christianji 17. 8. Bob obwód wolny łł
11. 8. „ Kłajpedy Antwerpii i

franc, portów 12. 8 . Jumieges dworz.nadwiśl. W orms & Cie.
12. 8. „ Nowego Yorku, » Le H avre i łł łł łł

Le Havre Nowego Yorku 14. 8. Pologne
19.8. „ franc, portów Antwerpii i łł łł łł

i Antwerpii portów  franc. 24. 8 . Caudebec
10. 8. „ Lubeki » Rewla-Kotki- obwód wolny H. Lenczat & Co.

Viborga 12. 8 . Wiborg
19.8. „ Lipaw y n Bremy 19. 8 . Möwe dworz.nadwiśl. Norddeutscher Lloyd
20. 8. „ Nowego Yorku n Brem y i

1 Nowego Yorku 21. 8.1 Presid. Arthur Wisłoujście » »

*) S tale nazy w ać  będziem y: K aiserhafen — S zku tow ą W odą, F re ib ez irk  — obw odem  w olnym , U ferbahn 
nadrzeczną, W eichselbahnhof — dw orcem  nadw iślańskim , H afenkanal — kanałem  portow ym . Red.

koleją

Ruch okrętów w czerwcu i lipcu do 15-go.
Z morza.

S /S  Mo&kow, duń., z Soupham pton v ia  P iław a  174 pas., 
1490 t., S /S  H ansa, gd., z A ntw erpii i H am burga tow ary , 438

S/S  Torfrid, szw ., z  Kings Lim żelazo, 326 t.,. S/S Chaiteau 
Polm er, franc., z K łajpedy drzew o, 824 t. M/S Aunen, niem., 
z N orsundsby próżmy, 339 t.

S/S B aberton, ang., z Methil w ęgle, 1109 t., S /S  T icaria, 
duń., z  H elsingfors 3 pas. i tow ., 672 t.

S /S  C astor, niem., z R otterdam u tow ary ., 320 t., S /S  Im
perial, niem., z Szczecina próżny, 562 t., S /S  Viktoria, niem., 
z B rem eny tow ary , 364 t., S /S  Groenlo, hol., z  Methil w ęgle, 
852 t.

S /S  B atriger, ang., z Londynu 29 pas. i to w ., 65 8t., S /S  
Iris, h o l, z A m sterdam u to w ., 720 t.

s/s Rigel, fiń. z Szczecina, próżny, 331 t., B. i S.
s/s Rio de Janeiro , norw . z Buenos Aires, tow ary , 1490 t., 

W alford.
T ank dpfr. N ievre, franc, próżny 1027 t., s/s Smoleńsk, 

ang. z Southamiplon, 137 pas. 1534 t„ Ellerm. W ilson.
S/s W isła, 'poi. z  Nakslkowa, ipróżny 347 Ł, W alford, s/s 

B aldriger, am«, z L ibaw y, 59 ©as., i  'tow. 658 t„  B alt. C orp.
S /s Danzig, gd. z Kjóge, p różny  329 t., W alford.
S/s H arriet, niem.. z  H am burga, to w ary  389 t., W alford, 

s/s N ational, niem. z H am burga, to w ary  532 t„ B. u. S., s/s 
B altikum , gd. z Aałbergu, próżny  364 i ,  B. u. S., s /s  W eestu rs, 
lot. z K rólew ca, d rzew o 555 t., W alford, s /s  Hullaiberg, szw . 
z K rólew ca, próżny  419 t„ W alford

S /s Camelia, sziw. z Kielu, próżmy 1109 t., W alford, s/s 
Estonia, duń. z Nowego Yorku, 425 pas. i tow . 3820 t., Bałt. 
Corp.

S /s Balt-amnic, ang. z Lomdymu, 49 pas. i tow  657 t., Balt. 
Corp. s/s Venus, -niem. z R otterdam u, to w ary  361 t., Wolff,
u. Co. s/s Emm a, niem, z H am burga, tow . 5447 t., P row «.

s/s  Kolipino, ainig. ,z ¡Hu#, 14 pas. i  tqwi„ 1465 t,, Eiemm. W il
son, s/s Staidjt Stol|p, mietm. z Sziczeicilna1, próżny , 147 ¡t., Gauis- 
windlt, ts/s- L y ra , fińislk. z  Helsingfors,, 229 t„  B. i S.„ s/is Mo- 
s to w , duń. z. Southampton, 122 ipas. i toiw., 1499 t., Ellerm . 
W ilson, is/s Oinrfjelll, morw. z  Szczecina, próżiny, 86:2 't„ 
WaMoird.

s/s Jum iages, farnc. z Antwepji, tow ., 1031 t., W orm s ,i Cie., 
s/s Sbralsumd I, niem. z Kopenhagi, tow ., .92 t., B. i S., s/s 
Miime, niem. z Św inoujścia, próżny, 192 t., WoKf i Co.

s/s Moewe, niem. z Libaiwy, 129 pas., 562 t., Nordd. Lloyd, 
s/s B altriger, anfe. z Lonidyinu, 18 pas. i tow ., 658 t., Balt.

■ Corp.
s /s  G errat, niem. z H am burga, tow ., 338 t., B. i S., s/s Mą- 

rienburg, niem. z K łajpedy, drzew o, 484 t„ Reinhold, s/s Ńiels 
Ebbesen, duń. z Kopenhagi, pas. i tow ., 382 t., Reinhold.

s/s Veronika, szw . z K rólew ca, próżny, 769 t., s /s  Doris, 
niem. z H am burga, tow ., 324 t., P row e.

s/s C lavaraok ,ameryik. z B rem eny, fosfat, 3453 t., H artw ig. 
Ss Smolensk, ang. z Southam pton, 182 pas. i tow ., 1534, 

Ellerm. i W ilson; ss W yc Crag, ang. z H uelva, żw ir, 1876, 
Cohos N achfolger; ss Pologne, franc, z Le H avre, 195 pas. i 
w posiadaniu w łaścicieli gruntów , ¡którzy przyślil do posiada- 
tow ., 1841 W orm s et Cie.; ss Boltieck, niem. z Szczecina, próż. 
881, W alford; ss R obert M aersk, duń., z  W arnem uende, próż. 
789, B. i S .;

Ss T h y ra  duń. z Tine-D ock w ęgle, 493, B. i S .; ss Susque
hanna am er. z B rem erhaven, pas. i tow . 5753, Nordd. L loyd; 
ss G erda K unstm ann, niem. z Szczecina próżny, 320, Reinhold; 
ss John S. C alvert, ang. z K rólew ca próżny, 610, W alford.



W sprawie potrzeby kursów r z e c z i t y c
Niniejszem redakcja „Żeglarza Polskiego“ otw iera 

ankietę w  oprawie konieczności stworzenia 'regularnie 
się ¡powtarzających kursów  dla ¡prowadzących; statki 
rzeęzne i dla m aszynistów  (mechaników) statków  rzecz
nych. •

Zapraszając pp. fachowców ‘do wym iany zdań w  tej 
sprawie na łam ach „Żeglarza Polskiego“, redakcja po
zwala sobie poczynić kilka w stępnych uwag.

R z ą d  niemiecki posiadał odpowiednie kursa i w yda
w ał odpowiednie .dyplomy (t. zw. ,jEllbschilferpateint‘y “ 
i patenty  m aszynistów okrętow ych niższych klas do 
IH-iej). ¡Rząd rosyjski rów nież posiadał odpowiednie 
szkoły (najwyżej ,z nich stojąca istniała w  Rybińsku na 
W ołdze). Z niezrozumiałych w prost przyczyn stracono 
u nas blizko cz te ry  lata i1 nie zrobiono w  tym  względzie 
nic. Nikła jest na środkowej Wiśle zw łaszcza iliczba 
doświadczonych i jakotako w ykształconych .sterników i 
prowadzących; maszyniści mają (Jako censns praw ie 
w yłącznie sw ą w łasną praktykę i nic więcej, a żaden z 
tego odpowie,dzialneigo personelu nie m a żadnego d y 
plomu polskiego. Stosunki na W iśle uchodzą w  środko
w ych wojew ództwach jeszcze od Czasów rosyjskich za 
więcej zachwaszczone i spaczone bezprawiem, niż w  
wielu innych dziedzinach życia. ¡1 itu, mimo ogromnej 
napraw y, zanotowanej w  ciągu lat czterech blisko, tylko 
ośw iata i 'lustracja szkolna ludzkiego m aterjału przez 
zainteresowanie państw® i  ¡fony pryw atne podźwignąć 
zdoła niedorozwiniętą społecznie gałąź żeglugi naszej. 
Żeglarze i maszyniści z; w ojew ództw  .zachodnich rów 
nież w ym agają szkoły fachowej polskiej, by  się wciąg- 
nąć.prócz języka potocznego, w  język techniczny i 

książkow y polski, poznać książkowość polską i elemen
tarn y  zrąb wiadomości ogóhw-kształcącycth w  języku 
polskim.

Co do czasu i miejsca trw ania nauki, zdaje się nie u- 
legać wątpliwości, iż ¡najiodpowiedniejśzą porą .dla kur
sów  tych  jest zima — grudzień ido marca. Miejscem 
najodpowedniejszym byłaby  niezawodnie Bydgoszcz, 
gdyż jest ona 1) dość centralnie położona na ¡naszych
■ — — M M — »  ■■"lilii lllllllll III»' li'III HIIIIIBillllililllimil

Jeszcze o porcie w  Tczewie.
W obec 'tego, że, jak widać z  wystąpień naw et ludzi 

fachowych (np. imż. Rulmmla w  „Kurierze W arszaw 
skim“), — kwestija projlektu budow y ©ortu w  Tczewie 
jes t jeszcze nie dość jasno pojmowana przez ogół, — 
pozwalam sobie raz  jeszcze zabrać głos w  te} sprawie.

Przeciwnicy budowy portu w  Tczewie wskazują na 
niemożliwość... pogłębienia W isły od Tczew a do ujścia 
za pomocą bagrow ania do głębokości dostatecznej dla 
statków  morskich!

W ysuw ając projekt budowy pomtu iw Tczewie izawsze 
twierdziłem (od r. 1919), że o  odpowiedniem pogłębie
niu W isły od Tczew a w  dół mowy być nie może, — 
głównie z powodu: wielkiego ’spadku rzeki, szczególniej 
w  czasie wysokiim wód. Pod tym  względem ujście 
W isły (liczące zaledwie’ 30 lat od czasu utworzenia go 
sztucznie) różni się w  zupełności od ujścia ¡rzek takich, 
'jak Biba, Dniepr1, Dżwiina, — których ujlścia ¡są pogłę
bione, i rozszerzone przez rzekę jeszcze w  czasach lo-

rzekach dostępnych dla więiks.zej: żeglugi, 2) położona na 
rozgałęzianiu dróg wodnych z W isły doj Noteci—'W arty 
i ¡do Noteci—Gopła, 3) jest miastem największem z 
wchodzących w rachubę i w  sposób naturalny skupia w 
zimie najwięcej żeglarzy rzecznych, 4) leży tyłka 3' 
godz. jazdy pośp. pociągiem’ od Tczewa i 1 godz. jazdy 
od Torunia, skąd pnzeważinie przybyw aliby fachowcy na 
wykłady.

Co do możliwości urządzenia kursów  p rzy  Szkole 
Morskiej w  Tczewie, to  łączenie tej ostatniej z instytucją 
periodycznych kursów  rzecznych jest niewskazane, a 
naw et ¡niemożliwe. Szkoła ¡Morska bowiem należy do 
M. Przem . i 'Handlu, departam ent morski, któregoi ma 
tylko d w a w ydziały: żeglugi rnorsk. i portów  morskich, 
W  rachubę wchodzą tylko: ' Ministerstwo Oświaty 
i Ministerstwo Robót Publicznych, fctóreby te  kursy 
m ogły powołać do życia. Sądzimy, -że tow arzystw a 
żeglugi rzecznej w  W arszawie, Bydgoszczy i -innych 
m iastach nadrzecznych przyczynią się energicznie do 
jak najprędszej realizacji tych tak ¡bardzo potrze
bnych kursów. Należy sprawę poruszyć zawczasu, 
ażeby później brak kredytów  n a  tein cal nie ham ował ot
warcia instytucji p rzez Idłjugie miesiące. K ursy naw iga
cyjne dla rybaków  morskich, odbywające się obecnie 
p rzy  Szkole Morskiej; w  Tczewie, niech służą przykła
dem  szybkiego i celowego ¡przeprowadzenia spraw y 
przez M. R. i D. Państw ow . W' Poznaniu. Pp. fachow
ców żeglugi rzecznej i inżynierów okrętow ych prosimy 
o uwzględnienie w  swych odpowiedziach następujących 
w ytycznych:

1) Czy spraw a utworzenia kursów  żeglugi rzecznej i 
kursów dla maszynistóów’ statków  rzecznych jest: pilną?

2) Pożądana pora i długość trwania kursów.
3) Miejscowość, najwięcej się nadająca dla kursów.
4) Organizacja kursów  i najogólniejsze zarysy  i,dli 

programu.
/Radaikćja ¡rezenwuje sobie praw o skrótu dłuższych od

powiedzi.

dowcowyah, — i za pomocą bagrowania mogły być 
pogłębione i utrzymane z  dostateczną dla żeglugi mor
skiej głębokością.

To teiż odrazu wskazyw ałem  na potrzebę budowy 
kanału sztucznego przez nizinę gdańską od Tczew a do 
portu gdańskiego, lub do Martwej1 iW sły z  wylotem o- 
sobnym do momza koło Neufaebr.

Na to przeciwnicy tego projektu wysuw ają trzy  za
rzuty:

1) koszta budowy tego kanału;
2) niemożliwość uzyskania zgody M. Gdańska na 

przeprowadzenie kanału przez jieigo tery tor jum;
3) ¡skrępowanie jakiego nie uniknie żegluga, polska, 

przechodząc kanałem przez obce terytorium.
Co do kosztów budowy, — zwrócę uwagę, źe na 

parę lat przed wojną w ybudowany został kanał morski 
długości około 35 Mim. z  Piław y do Królewca (¡patrz 
mapkę) przez płytkie w ody Mierzei Firyskiej, kosztem 
około- 10 milionów marek.

Kanał do portu Petersburskiego (około 18 kim .)1 ko
sztow ał niewiele więcej.
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Kanał do Tczewa^ dłuigosci 25 klim. przez nizinę 
gdańską, wznoszącą się śirednioi na 1 metr nad pozio
mem morza (od) 0,2 do 3 ,m.) — kosztowaliby najwyżej 
20 milionów marek w  złocie.

Urządzenie sarniego. portu (basenów, składów, urzą
dzeń wyładunkowych, w arsztatów , elew atorów i t. p.) 
kosztow ałoby ma łąkach koło Tczew a nie tylko me diro- 
żej, milż koło Gdańska, — ale ze wzgillędu na taniość 
stosunkow ą terenu — znacznie mniej.

Koszt tych urządzeń d a  ruichu paru milijonów tomn, 
— wyniesie nie mniej 100 milijonów m arek w  złocie.

O tóż zachodzi pytanie, CO' jest rozsądniej: czy, ma
jąc ulokować w  inwestycje portow e 100 milionów mik. 
w  złocie,, •— sumę ¡tę wsadzić w  urządzenia na tery 
torium obcem, — ¡czy, dodaw szy do tej isuimy jeszcze 
10—20%,, — całą  sulrnę w ydać na inwestycje na te ry 
torium bezsprzecznie polskim, ,gdzie nikt inie będzie -naim 
przeszkadzał w  używalności tych, :Za inasze w łasne pie
niądze w ybudow anych urządzeń.

S ta ra  to  i wypróbow ana zasada', że lepiej budować 
na swojem, niż na cudze™.

Co do zgody W . M. Gdańska na przeiprowadżienie 
kanału przez jego terytorium, — to, na m ocy § 104 
Traktatu  W ersalskiego imamy bezwarunkow e praw o na 
budowę basenów, kanałów  itd., — a w ięc i kanału 
Tczew—Gdańsk, i moigilbyśmy zgodę M. Gdańska uzy
skać, — gdybyśm y chcieli i umieli nallegać.

(Niestety, jak dotąd głównylm przeciwnikiem projektu 
portu w  Tczewie są  w ładze nie W. M. Gdańska, — ale 
Rzeczypospolitej Polskiej!

W  kw estji przeszkód, jakie m ogłyby być stawiane 
żegludze na kanale prz$z w ładze ¡gdańskie, należy być 
pewnylm, ża statki, przechodzące bez zatrzym ania się 
przez kanał do. Tczew a nie m ogłyby spotykać innych 
przeszkód jak statki, przechodzące przez kanał Suezki 
od władz egipskich, — it. j. żadnych.

Na wypadek wojny — niepodległość 
Gdańska ani jego neutralność nie będą 
mogły być zachowane. Nasz port we 
Tczewie razem ze wszystkiem, co się w 
nim będzie znajdowało, będzie bezpiecz
niejszy, niż port w Gdyni lub Gdańsku.

Rzut oka na załączoną mapkę, na któ
rej z boku jest pomieszczony pian okolic 
Gdańska i Tczewa, a powyżej plan portu 
Hamburga w tej samej podzialce, wska
zuje, do jakich rozmiarów może się w 
przyszłości rozrosnąć główny port Polski, 
obsługujący 30 miljonów mieszkańców tj. 
więcej; niż jakikolwiek inny port na świecie.

Oczywiście, że miejsca na tzw. Troylu 
na północ od miasta Gdańsk — jest za 
mało dla rozwoju dużego portu- Trzeba 
bowiem nie spuszczać z oka odleglejszej 
przyszłości.

Port gdański mógłby się racjonalnie 
rozszerzać na południe, na nizinie w stro
nę Tczewa, zbliżając się ku polskiej 
granicy.

Ale w takiem razie lepiej odrazu budo
wać port na Łąkach Tczewskich, a przez 
nizinę gdańską przejść wygodnym kana
łem.

Nie możemy zapominać, źe port we 
Tczewie jest jedynym możliwym na pol
skim terytorjum portem, który będzie po
łączony z siecią wewnętrznych dróg wod
nych. Wszelkie projekty obejścia tery
torjum Gdańska kanałem z Wisły do Gdy
ni są ze względu na wysokość terenu 
kompletnie nierealne.

Po zbudowaniu kanału węglowego 
Śląsk—Łódź—Toruń, z odnogami do 
Poznania i Warszawy, projekt którego

opracowuje Ministerstwo! Rob’. Pub!'. — i kanału W i
sła—Dniepr, Tcizew isitanie się wylotem  sieci we
w nętrznych dróg wodnych ogromnego znaczenia, łą
czącej M. Gzairne z Bałtykiem  i ca ły  nasz przem ysł z 
morzem. Węgiel ¡śląski, drzewo , itp. m asowe tow ary 
będą sz ły  drogą wodną -na morze, skąd znów; będzie 
przychodziła ruda, naw ozy itp. niezbędne dla nas to 
wary. Droga wodna będzie dostarczała do portu, znaj
dującego. ,się u jej wylotu, —  większość towarów. P o rt 
będzie ży ł drogą wodną.

Gdynia, nie posiadająca możliwości połączenia z tą 
siecią dróg wodnych, nie posiadająca naw et w ody do 
picia w dostatecznej ilości dla większego miasta,, — nie 
może być uw ażaną za punkt w ybrany  racjonalnie dla 
portu polskiego w  większem znaczeniu. Jako po rt tym 
czasowy, jako po rt wojenny — ma Gdynia rację bytu 
i budowa niewielkiego portu jest tutaj nie tylko poży
teczna, ale konieczna. Ale ten wielki port, w którym  
ma być ześrodikowany m asow y handel Polski z zagra
nicą, — nie (może być oderw any od sieci dróg wodnych, 
które są właśnie przeznaczone dla masowego przewozu.

Praw da, projekt kanału Śląsk—Toruń Opracowy-
wuije Min. Robót Publi., — ,a porty  należą do Miń. P rze-

M apa sytuacyjna do projektu portu m orskiego na Tczew skich Ł ą k a c h .
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mysłu i Handlu.. A!e przecież nie można projektować 
stacji tow arow ej osobno od kolei, — a więc i portu ode
rwanego od sieci dróg wodnych!

iNa całym  świeci©, gdzie tylko jest to możliwe, — 
p e rty  pow stają u w ylotu drólg wodnych!.

Tyllko. iu nas koniecznie m a Ibyć inaczej!
Inlż. Tadeusz Tiilinger:, kom1, ppor. re,z.

Początki floty handlow ej polskiej.
Młoda nasza ilota handlowa, nad której oślmiesza- 

nieto trudniły się pół roku 'temu niemieckie gazety gdań
skie, podkreślając że w  lu.ty.rn i w  m arcu ani jeden pol
ski statek nie w płynął i nie w ypłynął z portu gdańskie
go, dziś kroczy naprzód i rozw ijałaby się znacznie 
szybciej,, gdyby nie brak orientacji żeglarskiej1 u  prze
m ysłow ców i kupców polskich, k tórzy  wciąlż jeszcze 
omijają tak  Wdzięczny i pew ny interes, jakim jest że
gluga morska, p rzy  dzisiejszych! stosunkach, gdzie do
brze opłacona polska załoga jest tańsza kilkakrotnie od 
załogi państw  z silną walutą a, naw et znacznie tańsza 
od załogi niemieckie!.

Jak  .już mieliśmy sposobność w skazyw ać („Linje w y 
tyczne rozwoju naszej m ar. handlowej“,, „Żeigt Połsk.“ 
N)N 2 i 3) żegluga przybrzeżna, bałtycka i europejska 
tram powa m ają najlepsze widoki rozwoju, zaoceaniczna 
na razie jeszcze żadnych, w  braku odpowiedniego w y 
robienia i w  braku przygotow ania w  polityce portowej 
i taryf kolejowych. Rzeczywistość potw ierdza nasze 
wywody. Gdy dziś, tydzień po tygodniu z całkowitej 
liczby zawijających okrętów 40 do 50-ciu, flaga polska 
juźi zwykle stoi «a pierwsizem miejscu1 z  10—15 statka
m i, czyli co cło ilości zawijań i wyjazdólw. to tłum acze
nie tego w  niemieckich gazetach w  sposób uspokaja
jący, każdorazowo', że to1 są małe statlk przybrzeżnej że
glugi, jest najlepszą attestacją 'dla naszych sp raw  że
glugowych, które nareszcie M ają na grunt realny, gdyż 
nic tak nie daje szerokiej i pelwnej; podstaw y dla kro
ków  dalszych, jafc żegluga przybrzeżna, gdzie nie traci 
się łączności z doświadczoną ludnością w ybrzeża, za
bezpieczającą kadry  dla przyszłej nasze] żeglugi m or
skiej, wielkość i w artość której będzie odpowiadała na
szemu znaczeniu w  Europie.

Bądź ¡co bądź dzięlki żegludze małej, ale w  każdym 
razie uprawianej na statkach ponad 50 tonn netto, gdyż 
ruch! mniejszych statków  w cale się nie rejestruje, flaga 
polska jest najczęstsza w  Gdańsku i do jesieni u trzy
ma' isię na pierlwSizem miejscu. ¡Zimę tegoroczną zu
żyć należy na now y organizacyjny w ysiłek i na wiosnę, 
gdy żegluga do portó'w ¡północno-balty ck ich .jeszcze1 jest 
niemożliwa, wlprowadzić do eksportu drzewa kilka no
wych statków  polskich oraz rozpocząć nareszcie żeglu
gę bałtycką regularną.

W ykonam y teraz przegląd malutkiej floty, k tóra już 
posiadamy: 'Podzielić ją m ożna na dwie grupy: na 
statki morskie i na statki żeglugi portowej i przybrze
żnej. Do pierwszej należą:

T vn sta tku  Armator- 1  né ttn  t. b r ' t t o
„Lwów“, żaglowiec z motor. M. Przeim i H. 964 1293 
„W awel“ parowiec ..Sarmacja“ S. A. 426 811
„W isła“ parow iec „Sarmacja“ S. Á. 347 634 .
„Gazoilina“ ża&l. z motor. Tow. prod. nafty 109 159

W szystkie te  statki jako port m acierzysty mają 
Gdańsk. P rócz tego wymienić należy parowiec „Hana- - 
m et“, ok. 3 tys. tonn netto rejestr., ha którym  pół roku 
temu w  porcie W ładywostoku podniesiona została flaga 
polska. Kursuje on m iędzy Chefoo i W ładywostokiem, 
posiada chłodnie i służy do przewozu sezonowych ro
botników z Chin do W ładywostoku. Bliższe dane o tym 
statku spodziewamy się otrzym ać wkrótce. Do- żeglugi 
przybrzeżnej należą statki: „Kaszuba“, parowiec oso
bow y M. 1’rzem. i Handlu, k tó ry  wykonuje też dalsze 
podróże; „Monika“, „lAjaks,“ i „Gryf“, parow ce S. A. 
„Gryf“, o raz holowniki tmorisfcie „Kastor“ i „Poiluks“ M.

Przem. i Handlu. Db żeglugi przybrzeżnej zaliczamy też 
parę większych • żaglowców z Rewy, liczących ponad 
50 tonn rejestr, netto.

_ Oto ca ły  zarodek naszej1 własnej m arynarki handlo- 
. jiwe, Jakżeż mocno różni się on od szumnie zapowie
dzianych oceanicznych Iniji, a jak się jednak wyczuwa 
że ten mały tonaż, m ałych i częściowo starych  stat
ków  jest czeimiś realnym, jest taborem, który  nie tylko 
że julż zarabia, ale i zmniejsza sw ą p racą  nalszą zależ
ność od obcych, albo naw et wrogów. Rzuca się jednak 
w  oczy, że. 1) za mato zw racam y uwagę na żeglugę 
bałtycką, zaniedbujemy ją nadal, a  to przeważnie z po
wodu przewlekania podpisania traktatów  handlowych z 
tak przyjazneimi nam państwami bałtyefciemi jak Fin
landia, Estonja i Łotw a (mamy dotychczas tylko trak
tat z obwodem Kłajpedy) i że 2) nie posiadamy jeszcze 
ani czystych żaglow ców większego typu, ani też ża 
glowców z motorami, ukośnoiżaglowych, 'dla żeglugi 
dalszej („Gazoilina“ posiada płaskie dno) ani też moto
rowców spalinowych większych, o których nabyciu je
szcze trudno myśleć naszym armatorom, pracującym  bez 
grosza subwencji rządowej. Jak długo jeszcze żegluga 
będzie kopciuszkiem w  zacietrzewionej w  czczych przed
wyborczych zmaganiach „-opinii społecznej“, co do której 
prawidłowego odbicia w  dzisiejszej prasie naszej m am y 
wielkie wątpliwości? Zdaje się, że opinia Narodu Pol
skiego dawno już się zw raca do am erykańskich haseł 
odrodzenia gospodarczego z  podporządkowaniem mu 
zbyt wybujałego politykowania i niebawem na porządek 
dzienny wyjdzie spraw a popierania i rozwijania pfacór 
w ek polskiej1 p racy  na morzu, czyli uilg i subiwencyj dla 
polskich tow arzystw  żeglugowych i polskiego budowni
ctwa statków. Copraw da n alb ży  u m ieć  p o m a g a ć  i d a 
w a ć  i nieumiejętność w  tym  względzie m oże dać fa ta l
n e  w y n ik i, — ale nie ulega wątpliwości, że  pomagać i 
dawać trzeba. W szak Rzeczpospolita nie kończy się 
ani na stacji Miłobadz, ani na stacji Hel, a powiększanie 
terytorium 1 narodowego moiżie i musi się odbywać drogą 
powiększania pływ ających jego cząstek — okrętów  han
dlowych polskich. Niepomaganie rządowe w  pomnoże
niu tyc.lt cząstek nadwątla i osłabią, inicjatywę p ryw at
ną, 'jeszcze bardzo nieśmiałą. Wolelibyśmy widzieć w ię
cej świadomej zaborczej polityki względem morza w 
Polsce Odrodzonej!

J. Klejnot-Turski.

Statki motorowe.
■ Sinik parow y jest- tak  samo „motorem“ jak silnik 
ehowe lub spalinowe, to 'znaczy maszyny, w których 
wszystkich nieomal językach przyjęło się, że mówiąc 
krótko 0' „mioitoiradh“, mai silę n a  m yśli mdtoiry w y 
buchowe łub spalinowe, to  izinaczy maszyny, w  których 
paliwo — węgiel lub też ropę naftowa, m azut i t. p. — 
•Śpaila się pod ‘ ¡lelkiem, a* wie poid kotłem  s i 
nika. P rzy  urządzeniach parow ych natomiast spala się 
•paliwo — węgiel lub też ropę naftową, masuit i t. p. — 
w  kotłach, a einergję cieplikową paliwa przenosi się na 
wodę w  kotle, w ytw arzając z  niej parę, k tóra działa 
potem w  cylindrach m aszyny parowej.

„Motory“ dzielą się na- wybuchowe i spalinowe. W y
buchowo pracują w  tein sposób, że gazy w ytw orzone z 
pal'iwa płynnego doprowadza się w  cylindrach masizyny 
do wybuchu za pomocą iskry pirądiu elektrycznego. Dla 
takich motoirów, używ anych w  żegludze, wahiodzą w  
rachubę tak  zwane paliwa liekko-płynne jak benzyna, 
benzoil, okowita i tym  podobne. Motoiry te  jednak mają 
znaczenie tylko dla żeglugi lokalnej, dla poruszania ło
dzi motorowych. Większe i silniejsze motory, używane 
na „okrętach“ motorowych, zaliczają się wyłącznie do 
rodzaju motoirów spalinowych, w  których paliwo taik- 
kie jako- ropa naftowa spala się bezpośrednio w żarze 
powietrza, silnie ścieśnionego w  górnej komofze cy
lindra. Jest to  tak iziwany system Diesla.
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Pominąwszy lepsize, bo bezpośrednie wykorzysta/nie 
paliwa w  motorach,, a zatem  lepszy eieklt cieplikowy 
i lepszą sprawność użyteczną tychże, w ysuw ają się 
przeldgwszystkiiem następujące zalety poruszania moto
rowego »a okrętach przeid poruszaniem węiglowo-paro- 
weim:

W  pierwszym ¡rzędzie lepsze wykorzystanie pomie
szczania, gdyż dlla poruszania motorowego potrzeba 
znacznie mniej miejsca, niż dla m aszyny parowej z nie
odzownymi ¡kotłami i węglowniami. Pomieszczanie, bę
dące do dyspozycji dlla ładunku,. jesit na okrętach moto
row ych zatem stosunkowo większe, co jeist rzeczą w a
żną szczególnie dla okrętów , które przew ożą tak zwane 
ładunki „lekkie“ luib ładunki rozmaitego, rodzaju. A do 
tego jeszcze ta korzyść, że okręty m otorowe oo do wagi 
paliwa, potrzebują zabrać tyllko mniej więcej trzecią 
część w agi węgla na parowcach. Naprzyfclad okręt 
m otorowy o ładowności 300 tonn przy  szybkości 10 mil 
morlskiclh ina godzinę, potrzebuje na poldirólż długości 
6000 mil morskich 150 teram ¡paliwa płynnego, natomiast 
odpowiedni parowiec w  równych warunkach m-usi za
brać 450 taran węgla. Okręt m otorowy może więc za
brać o 300 toinn ładlunkiu więcej, pomiieszeizienie którego 
jest również do dyspozycji, gdyż paliwo płynne umiesz
cza się, nie jak węgiel w  węgilowniach bocznych, lecz 
przeważnie w  komorach dna podwójnego, które na pa
rowcach nie byw a prawie wcale wykorzysitane. Zalety 
ze względu na w ykorzystanie pomieszczenia są na 
większych okrętach motorowych znaczniejsze niż na 
mniejszych.

Dalsza w ażna zaletą okrętów  m otorowych jesit 
zminilefclzenie pansolneilu maiszynowelgo'. Poniew aż koitły 
odpadają zupełnie, nile potrzeba, żadlnych palaczy. P er
sona!, potrzebny 'do obsługi motoru, jest natomiasit nieco 
większy, niż dla masizyny - parowej, ponieważ1 dla raoto1- 
m  potrzeba więcej smarowniczych wzgl. pomocników. 
Jeżeli naprzykład dla m aszyny paroweij liczy się na 
każda odmianę 1 maszynistę i 1 smarowniczego i 3 pa
laczy, to dla motoru o równej siile przewiduje się 1 m a
szynistę i 2 smarowniczych. Różnica przy maszynie 
saimeij zatem  nieiwlielka ina Ikoirzyiść zapędu pamolwcgo, 
a 00 znaczy zbędność palaczy na okrętach motorowych, 
to może ocenić tylko ten, kto wie, jak trudno jast o w y 
szkolonych palaczy okrętowych.

P rzy  okrętach motorowych zachodzi również za
oszczędzenie na czasie, gdyż okręty te przejmują po
trzebne paliwo płynne szybciej i nie talk często, jak pa
rowe, którym wypada uzupełniać swe zapasy węgla.

Natomiast nie ma, 00 zw łaszcza laikom dziwnem się 
wydaje, zaoszczędzenia na wadze m artwej urządzenia 
maszynowego. Urządzenie motoru, spalinowego w aży 
nieomal tyle, 00 urządzenie masizyny parowej z ko tła
mi, a nawet więcej, aniżeli urządzenie turbiny parowej 
w raz z kotłam i. Przyczyna kryje się w  tem, że dla że
glugi morskiej potrzeba maszyn, wyróżniających się 
pewnością ruchu. P rzy  wysokich ciśnieniach, jakie dzia
łają w  motorach spalinowych, przew yższając kilkakrot
nie ciśnienia robocze w  maszynach parowych, moitory 
muszą mieć mocną i solidną, a zatem też cięższą kon
strukcję wszystkich swych części. Lekka budowa mo
torów  spalinowych, zastosowanych na łodziach pod
wodnych, nie może służyć za w zór dla m otorów na o- 
krętach handlowych.

Do niedawna odmawiano okrętom motorowym tej 
daleko idącej pewności ruchu, którą odznaczają się pa
rowce. Niezawodnie przyczynił się do tego także zna
ny konserwatyzm  m arynarzy i konstruktorów maszyn 
okrętowych. Z innej strony nikt zaprzeczyć nie może, 
że jeszcze krótko przed wojną i naw et podczas wojny 
zapęd m otorowy na okrętach przechodzili swe choroby 
„dziecinne“ . Prócz znanaj duńskiej stoczni okrętowej 
Burm ester i Waiin przed wojną prawie żadna inna stocz
nia lub fabryka nie mogła się w ykazać sukcesami w  
budowie i mchu motorów okrętowych. W  Mngilji przed

wojną nie budowano wcale okrętów  motorowych. Były 
też dawnie*! Itruldiności w zaopatryw aniu 'okrętów: w  pa
liwo .płynne, gdyż tylko znikoma część portów  europej
skich i zamorskich posiadała składnice paliwa płynnego.

Obecnie pod tym  względem stosunki zmieniły się 
zasadniczo na korzyść poruszania motorowego. Geny 
paliwa płynnego są w praw dzie jeszcze zmacanie w yż
sze, aniżeli ceny za węgiel, naw et przew yższając osz
czędności, wynikające z wagi paliwa płynnego, mniej
szej o 2A> w  porównaniu z węglem. Ale to  nie przem a
wia na niekorzyść okrętów  m otorowych, gdyż te mogą 
zabrać, jak widzieliśmy powyżej, stosunkowo więcej 
ładunku, a zatem zysk na frachcie wyrównuje nieco 
wyższe koszta za paliwo.

Dziś jeszcze twierdzić nie można, że urządzenia mo
torowe mają tą samą pewność ruchu, 00 urządzenia pa
rowe, które w czasie narzuconej im walki konkurencyj
ne} doznawały znaczniejszych ulepszeń i udoskonaleń. 
Wspomnijmy tylko o zastosowaniu na okrętach pary 
przegrzanej, o opalaniu kotłów  parow ych paliwem płyn- 
nem, o turbinach parowych, o kombinowaniu parow ych 
maszyn tłokowych i turbin parowych, o poruszaniu tur- 
bo-elektrycznem i t. d.

A jednak należy skonstatować, że ¡obeidnie w  żeglu
dze morskiej i śródlądowej przechodzimy przełom owy 
czas wypierania poruszania parow ego przez poruszanie 
motorowe, które to wypieranie 0'dbywa się stale i kon
sekwentnie. Wiadomo, że na rynku frachtowym  panuje 
w  nieomal w szystkich portach zastój; tomnaż statków, 
skazanych na nieczynność, dochodzi 10 miliomów tornn 
ładowności. Niema też nadziei, żeby obecne frachty, 
które na parowcach pofcrywaiją zaledwie koszta ruchu, 
doczekały się podwyższenia, gdyż na każdy w iększy 
popyt jest nadmierna podaż tomnażu. Obniżanie płacy 
załogi, które już zastosowano, nie może zmienić sytu
acji, jeżli równocześnie nie jest możliwem zmniejszenie 
kosztów ruchu i ilości perąonału. Stosunki obecne za- 
torn pobudzają do zastosowania poruszania m otorowe
go. Na poparcie powyższego twierdzenia niech służą 
dw a fakty - -  najprzód, że między okrętami, skazanymi 
na nieczynność, niema ani jednego okrętu motorowego, 
a po drugie, że Anglja, k tóra przed wojną nie posiadała 
żadnego okrętu nlótorowego, przy  końcu roku 1921 
miała ich 34 z 217 104 tornn ładowności; że Anglja w  
przeciągu jednego1 roku od 1920 do 1921 powiększyła 
swój stan posiadania w  okrętach motorowych o 100 %. 
Gdyby nie surow a konieczność— dura necessitas —, to 
Anglja. która posiada w szystkie nieomal ważniejsze 

siacie węglowe na święcie, a nie posiada żadnych w ła
snych szybów naftowych, napewno takby nie postąpiła.

To są zi.a,nio^a c?asu! Równocześnie z zyskaniem 
pola rozpowszechnienia w  żegludze morskiej idzie nie
ustanna praca kół zainteresowanych nad udoskonale
niem poruszania motorowego i nad rozwijaniem budowy 
motorów o większej sile. Dziś już beiz skrupułów sku
pia się w  jednym m otorze do 4000 BP. Dwa takie mo
to ry  w ystarcza dlla zapędu frachtowca o 15 000 taninach 
ładowności, największych’ z obecnie w  użyciu będących.

Już w  prasie fachowej wszystkich narodów odzy
wają się głosy ostrzegawcze, b y  tow arzystw a okrętowe 
nie przeoczyły w skazówek czasu i przeszły, póki jesz- 
ezii czas, do poruszania motorowego. I dla nas Polaków, 
gdy zabieramy się do tw orzenia własnej floty handlo
wej. sprawa okrętów  m otorowych m a wielkie znaczenie. 
Jesteśm y w  porównaniu do innych narodów w  tem 
szcżęśliwem położeniu, że kraj nasz posiada bogate te
reny ropy naftowej. W ykorzystać to bogactw o w  u- 
miejętny sposób dla naszej żeglugi morskiej 1 w e
wnętrznej, jak i dla naszych stosunków handlowych z 
krajami zamorsfciami, — oto zadanie, w arte  trudu i potu 
najdzielniejszych.

Inż. Franciszek Fojut.
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laic m ole rozwinąć $lą  polska 
flota handlowa.

Faktełm Jest, że floty handlowej praw ie nie maimy.
I nie dziw, że rozwój naszej floty handlowej idzie 

tak -ciężko, gdyż bez skutecznej pomocy rządu nigdy 
nie doczekam y się posiadania godnej 'narodu floty han
dlowej.

W szystkie beiz wyjątku państw a morskie najusilniej 
popierały i popierają budow ą •ojczystą statków m or
skich, naw et Rosja nie była pod tym względem w  tyle, 
gdyż w  ciąlgu 40-tiu lait pozw alała brać 'bezpłatnie m a
teriał budulcowy z  laisów rządow ych na Murtmanie, w 
Ariohangielsku i n a  Dalekim Wschodzie, a w  ciąlgu 20-tu 
lat — w kraju Nadbałtyckim, a po- wygaśnięciu tych 
terminów, rząd rosyjski, po- cenach bajecznie niskich 
w ydaw ał m ateriały  drzewne, na oele budownictwa o- 
krętowegO', nie m ówiąc już o teim, że budujący miał p ra 
wo na uzyskanie ©di rządu pożyczki w  ilości dwóch 
trzecich w artości statku, spłacanej w  ciąlgu 20-tu lat po 
3,7% (tdm XI kredyty, część II, Zbiór P ra w  Rosyjskich).

A więc i nasz Rząd musi poprzeć pryw atną inicja
tyw ę budownictwa statków, gdyż, jak słusznie zazna
czył inż. iGordziałkowski w  ¡Nr. 4 „Żeglarza“, w a rty 
kule p. t. „Jakie statki możemy budować“ — jesiteśmy 
w możności się zabrać natychmiast do- budowy całej 
flotyll żaglowców, gdyż dla budowy pow yższych s ta t
ków potrzebne są .tylko-: Dfabry m ajster z Ożyli:, piła, 
młot, siekiera, drobne przyrządy Stolarskie i kawałek 
miejsica nad morzem lub rzeką głęboką na 6—7 stóp i 
nasze marki polskie. Praw da, potrzebni są  i ludzie, 
którzyby chcielli wybudow ać sobie takie żaglowce i 
zn a l się na tern, lecz i ludzie ci również są. Maim tu 
na myśli ite 'Ogrom ne rzesze ¡marynarzy M aików , 
k tórzy  ¡uifcracSK siwe posady poiza kiratfeim, a nie zina- 
lazlflszy odpowiedniego- polla Ido p racy  w  Polsce: — 
wyjechali za granicę i błąkają się po święcie na służbie 
u cudzoziemców, jako iteż i tych-, k tórzy  osiedli w  kraju 
i zajęli się pracą biurow a i inną;'m am  też na m yśli i 
przyszłą generację morską, t. j. przyszłych absolwen
tów naszej szkoły ¡morskiej w  Tczewie, którzy również 
jak i ¡obecna rzesza — znajdą ¡się w położeniu bez w yj
ścia, ¡gdyż nie łudźmy się nadzieją iż u-daisię nalm stw o
rzyć m arynarkę handlową parow ą, p rzy  pom ocy ja
kichś tow arzystw  akcyjnych etc. Nie! O tafciej m ary
narce zapomnijmy na dłuższy czas, ¡gdyż nie ¡mamy 
pod tym względem w ysoce fachowo wyrobionych ludzi, 
gdyż tu odrazu natknęliby ¡się oni na ¡szaloną konku
rencję zachodnio-europejskich i .amerykańskich tow a
rzystw  okrętowych, ,a kapitał zazwyczaj jest ostrożny. 
W szak nie jest tajemnicą, że z  powodu nadmiernej1 fcon- 
kurelncji i ¡braku frachtów, stoi w  Anglii około 500 róż
nego rodzaju ¡statków parowych, a w  Stanach Zjedno^ 
czonydh północnej Ameryki na rzece Hudson, stoi o- 
grominy czworobok składający się ze 102 now iuteńkich" 
transatlantyckich paroweólw, k tóre jeszcze ant razu nie 
były  na morzu z wyIJatkiem próby. itfPatrz Marine Re
view, Cleveland 1922 April, str. 144). A’ żaglowce, spy
ta szanow ny czytelnik??!

Żaglowce jak ¡chodziły przed wojną tak  i teraz cho
dzą po za konkurencją tyich wszystkich parowców, 
gdyż nie pochłan!iaj!ą tej niezmiernej ilości w ęgla i to  
do tego znacznie -droższego niż przed wojną, jak rów 
nież posiadają młnfeiallną ilość załogi.*)

iMiawa -tu o szkunerach  ¡do ¡pioii-etan-ośc-i 3,500 toińm, @dyiż tpi- 
sząicy te s ła w a  'w ir-olku -1911-, -w ¡Filadelfii ¡będąc, ziw:ted»ił 
am-arylkańislki 7Hm5oi-’m,alsz.tawy sz-karier, lilią k tó ry m  b y ło  'tylko 
7-imtó. -maryna-nzy, kudhanz, iboismam, kap itan  -i pom-oian-ik, 
'razem, lit  osób, b ez  iaJkkłikolwieR ¡p-oim.ooniczy>ch- .masizyin, 
z resz tą  'tan; sarn «ys.te.rn praktyilcuje ¡si:ę ma Snmajsztoiwyah 
żaglo:W,caoh bałtyck ich , igidizje ¡róóiw,riieiż jest 3  m arym aray 
oria-z icMopięc, k ap itan  -i •po-.msoanjK-k, -czego- ¡nie -rrtażma po
w iedzieć -o pa-roiwioadh.

P rzez usilne poparcie -rządowe w  budowie statków 
żaglow ych o  pojemności 400—700 tonn i stworzenie -o 
takiej pojemności flotyll, osiągnęlibyśmy to, że przy -ta
kim tonnażu statkowym , a szczególnie 600—700 tonno-- 
wy-m, można byłoby stw orzyć nietylko bałtycką i euro
pejską żegluigę (patrz: nr. 2 i 3 „Żeglarza“ p. t. „Łfije 
w ytyczne rozwoju naszej m ar. ihaindl.“), -ale naw et i oce
aniczną. W szak niejeden z  fachowo-spostrzegawczych 
m arynarzy, byw ając w takioh portach jak Marsylia, Car- 
diff i (B-arry D-ock, szczególnie jesienną porą, mógł skon
statow ać, jak statki o  pojemności 600—-700 tonn, prze
ważnie- norweskie, b ra ły  łaidiumkiii ¡wtigla ido sltacyi w ęglo
w ych Południowej [Ameryki, .a naw et ’do zachodnich jej 
wybrzeży, b y  w  drodze powrotnej zabrać stam tąd tak 
wielce pożądaną w  Europie saletrę.

iLinj-i tej — węgiel ;z Anglii albo z Polski, a saletrę z 
. Cfaili do Połsikl, tak  bardzo nam  potrzebną, nikt b y  ¡nam 

nie zabrał, gdyż węgiel ido loWych isitacyj morskich jest 
tak  ¡niezbędny (k tóry  się ¡dowozi tylko żagilo-wcami), jak 
■zboże ¡rumuńskie -dla Europy, k tóra N1B. bez niego si;ę o- 
bejść się nie może, a  kto wie, -czy nasz węgiel nie mógł
b y  konkurować z angielskimi sw ą taniością?, a gdy 
w.ziąć jeszcze pod uw agę tą  okoliczność, że -na południo
w ą półkulę żaglowce m uszą iść, by  tnie stać  bezczynnie 
przez całą zimę w  Europie (co też wszystkie praw ie to 
czynią), to tak  nam  niezbędną saletrę w  trójnasób tań
szą, będą dostawiać bezpośrednio i p rzeto  uniezależnimy 
się i pod ¡tym względem1 od (Niemiec.

Lecz pow racając do przewodniej- myśli, jeszcze raz 
z całym naciskiem zaznaczam, że bez skutecznej po
m ocy rządu, nie będziemy mieć m arynarki handlowej ż a 
glowej, bo jak już nadmieniłem, o  par-owej m ow y być, 
na razie, nie może. Jako jeszcze za  dowód, iże większa 
parow a m arynarka w  Polsce tym czasowo istnieć nie 
m oże, niedhaj posłuży ten -argument, że  -Stany Zjedno
czone Półn. Ameryki, aż do- 1914 r., t. j. do wybuchu 
w ojny wszechświatowej, będąc jiuż w tedy państwem o 
w ysoko rozwiniętym  przem yśle i handlu, nie m ogły się 
¡wyzbyć hegemonji morskiej Europy, i przeto nie mogły 
budować statków  parowych, ale zat-o- żaglowa flota 
Stanów  Zjednoczonych, w  swym  rozwoju, prześcignęła 
Europę. Jeżeli przejrzym y statystykę ■rozwoju m ary
narki handlowej w  państwach, k tóre takow ą ¡niedawno 
rozpoczęły (naprz. w szystkie państw a Południowej 
Ameryki i Norwegja), to zauważym y, że wszystkie one 
rozpoczynały od budow y żaglowców, a. dopiero- po kil
kunastu latach zaczynają się pojawiać i parowce. Jedy
nym państwem, które stanow i wyjątek, jest Japonii, 
lecz ona wogóle nie uznaje żaglowców i do dziś dnia ich
nie posiada. Niemcy również oceniają doniosłość floty 
-żaglowej, gdyż' już od roku, po zakończeniu badań' 1 
prób, rozpoczęły budowę m ałych i średnich żaglowców 
wieikiemi partiami, szczególnie odznacza się pod tym 
względem Friedrich Krupp- źe. sw oją Germ aniawerft dn 
Kiel-Garden (iSchiffbau N. 40, 6. VI,I .21 r.) .

ijeldneim słoweta, podiwailiną naszej m arynarki handlo
w ej m ogą być tylko- żaglowce z  małymi1 motorami, gdyż 
primo: mogą być budowane w Polsce i to natychmiast, 
secundo: stosunkowo tani koszt budowy, bodaj czy nie 
najtańszy ¡na całym  świe-cie (ze względu ma niski1 kurs 
waluty), pozwoli wejść na pole konkurencji z innymi 
państwami nietylko w swoich portach, ale i w cudzo
ziemskich jako trampy.

Tertio: da ujście szytkiującelmu się już w  przyszłym  
roku napływowi młodych wykalififcowanych ¡maryna
rzy, jako ¡też zwabi z  zagranicy liczne rzesze m arynarzy 
Polaków, k tórzy  wyw ędrowali na słu-żbę -do obcych 
państw.

A przeto, -dla natychmiastowego rozwoju naszej ¡ma
rynarki handlowej potrzebne są  następujące trzy w a
runki:

1) Uchwalenie ustaw y przez: sejm  ma wydawanie 
bezpłatnie z  lasów  rządow ych .specjalnego m ateriału 
drzewnego do 100 m 3, niezbędnego dla budow y statków



o ¡pojemności 600—700 ¡tomrn, jeżeli nie każdemu1 życzą
cemu ¡budować, to przynajmniej; wykwalifikowanym ¡ma
rynarzom. , ,

2) -Wydawanie pożyczek rządowych na budowę ża
glowców w wysokości 2A> w artości statku, na podstawie 
sporządzonego kosztorysu ma termin 10-Cio letni pod 
warunkiem obowiązkowego asekurowania statku .

3) Sporządzenie przez .Departament m arynarki han- 
dllcwe'j Ministerstwa Przem ysłu i Handlu.; a) Ikillikiu (typo
w ych planów żaglowców, opracowanych podług prze
pisów Lloyd* u, B ureau Veritas lub Niemieokego Lloyd u, 
by, ibiudlujiąci podłiug ich przepfeotwi .i poldkonltirollą dalegowa- 
;nyoh ma oględziny inżynierów, z: ramienia wyżej w y 
mienionych asekuracyjnych T-w., ¡można było statki za- 
aseikurować, i b) odpowiednich przypuszczalnych kosz
torysów dla każdego1 typu oddzielnie.

Kapitan m aryn. hamdiL 
W ładysław  Suski,

Przyp. red.: Redakcja' nie może <się zgodzić na po
gląd autora, iż polska żegluga parow a nie m oże się^w 
najbliższym czasie ipziwteać. INie ulega wątpliwości, 
że, jak w  żegludze europejskiej, tak  i bałtydkieij:, dzięki 
wielkiej peiwlnośei i niewybreidiności mas:zyny parow ej 
izadliiowa ona sw e zinacizelniie w bliskiej: przyszłości.

Firti m i i  Marynarki tiandlowej w lists.
Na mocy konwencji polsko-gdańskiej iz dlnia 9. XI. 20 

roku art. 8 ma ¡Polska praw o do utlworizehia w  Gdań
sku urzędów obejmujących:

1. iReijeiSitraiGjlę statkolw. (a Tenreigitetrement}
2. Inspekcją dobrego sltanu •.nawigacyjnego statków  

polskich (a i‘trsp action de bon etat de navigabili
té de ¡navires polonais).

3. Kontraktowanie załogi {ainsi iqu‘a  .¡‘engagement 
des equipages). ,

W wykonaniu powyższych Polsce przysługujących 
uprawnień utworzono przy Komisarzu Generalnym w 
Gdańsku Urząd M arynarki Handlowa}. W  imiiairę ros
nących czynności Urzędu 'Marynarki Handlowej roz
poczęto' organizację i rozbudowę danego urlzędu. O- 
statecznie sprawa 'stanęła na tem, że iz początkiem 1922 
roku uchwalono budżet Urzędu Marynarki Handlowej 
w Gdańsku, który  obejmować m a następujące' wydzia
ły  rejestracyjny, techniczny, żeglarski.

Nie .zamierzam bliżej omawiać czynności wydziału 
•rejestracyjnego, które sprawować musi urzędnik;z kw a
lifikacją .sędziowską. .NatomaSt (wyszczególnię «zyin- 
ności obu pozostałych wydziałów, których ze względu 
na praktyczne przeprowadzenie nie możua ściśle roz- 
łctc>za.ć

•Czynność obu pozostałych w ydziałów  polega na wy-, 
stawianiu książek żeglarskich, kontraktowaniu i zwal
nianiu załogi (Ani- und Abmusterunig),_ w  specjalnych 
wypadkach ina osądzeniu sporów pomiędzy w łaścicie
lem okrętu, kapitanem i załogą. W  byłeijl dzielnicy 
pruskiej obowiązuje dotychczas prawo niemieckie, a 
zatem także „Seemaninsordlnung“ z1 dnia 20. VI. 1902 .r., 
podług fctóirej nikomu nie wolno w stępow ać do służ
by 'na okręcie, kto nie otrzym ał od Urzędu Marynarki 
Handlowej po przedstawieniu sw ych legitymacji książki 
żeglarskiej, w której każde zgodzenie się lub zwolnienie 
ze służby musi być poświadczone przez Urząd! M ary
narki Handlowej (Seemannsaimt). Na mocy zawaritych 
.układów przed Urzędem .Marynarki Handlowe; w y sta
wia tenże urząd spis ¡zaîog: (Mu s ter unig-shol le), k tóry  
musi 'zawierać nazw ę i przynależność państw ow a okrę
tu, nazwisko i miejsce 'zamieszkania kapitana, nazwi
ska, miejsca zamieszkania jako' i oznaczenie zajmowa
nego stanowiska okrętowego każdego z załogi. Taki 
spis załogi musi się znajdować na okręcie i muisi być 
każdego czasu przedłożony na wezwanie w  Urzędteie 
Marynarki Handlowej. Spis załogi jest bardzo ważnym

dokumentem, bo tylko osoby w nim wymienione nale
żą do załogi okrętu i są odpowiedzialni za wszelkie 
szlkody, w  razie wypadku haw arji iltd’., k tó re ponosi 
właściciel okrętu.

U rząd m arynarki handlowej m iałby obowiązek prze
prowadzania rew izji okręltoweli, co ido urządzeń p rze
działowych (Schottein und Lenz), urządzenia steru, la
tarni pozycyjnych, łódek i pasów ratunkow ych1. Na 
okrętach pasażerskich czuwania nad przestrzeganiem  
przepisów internacjonalnych dla ochrony życia ludz
kiego na morzlu badanie prowiantu, wody, zdrowych 
i dostatecznie wentylowanych! ubikacji ¡mieszkalnych. 
Tak .sarno m ogłoby ibyć przekaizainelm Urzędowi M ary
narki Handlowej w ydaw ane wiadomości dla m arynarzy 
(iNachridhlten fiir Seefahrer) co do zmian, św iatła la
tarń morskich, bak i wszelkich innych znaków m or
skich, ¡zmian w  ¡mapach morskich itd., oczywiście na 
razie pisane ma maszynie. Podawanie do Lloyd R e
gister of Shilpping 'znaków rozpoznawczych mowozapi- 
sanych okrętów . Zajęcie się stworzeniem dila m aryna
rzy polskich .'schroniska i pośrednictwa piracy {iHeuer- 
biiro - Seeimannsheim). Nawiązanie stosunków z  w ła- 
ścicelaimi okrętów żaglowych obcych narodowości ce
lem1 ¡ząb p ieczen ia  miejsc dla chłopców okrętow ych 
polskich, :b¡o¡ tylko ¡na okrętach żaglowych nalbirać można 
pewności żeglugowej i wyrobienia ceclh m arynarza, 
k tóry  powinien obserw ow ać stale i ostro i ¡w Ityrn kie
runku skoncentrować ¡całą myśl iswoiją. Zachoiwać 
zimną krew, by naw et w  chwili, największego niebez
pieczeństwa nigdy nie stracić równowagi i inie prze
oczyć praw dziw ego stanu rzeczy. Posiadać praw dziw y 
rygor męski, zdolny ¡podporządkować ¡się chętnie, ale 
k tó ry  potrafi w  razie potrzeby bezwzględnie przepro
wadzić sw ą w olę w obec podwładnych.

Pzyjęcie kontroli nad kotłam i parowem! okrętów 
przejąć powinna centralna w ładza krajowa.

J. Tomaszewski, kipt.
IPiriżyipt te d .: Aldres uńzęlcki m ar. haradl. w Gdańsku, Neu- 

g-artem 27.

Przywilej brzegowy w  dawnej Polsce.
(Fragment).

Praw o ¡do przypław ku czyli, jak w yrażają się nasze 
źródła, historyczne, do „rzeczy strądow ych“ ¡(mm. 
Stirandigut) przysługiwało w  zasadzie tylko monarsze 
lub jego namiestnikowi, staroście, ale właściciele ob
szarów  nadmorskich zdołali z uszczerbkiem dla-powagi 
.królewskiej i dochodów skarbu, publicznego zagarnąć 
całkow ita Władzę nad przytykającym  do ich .posiadłości 
brzegiem; talki;, np. m agnat Krokowski (von Krocfcow), 
dziedzic, klucza krokowskiego, był niemal udzielnym 
księciem w ’ obrębie. Rzeczypospolitej i  z w ładzą central
ną praw ie się nie liczył. W szakże naw et w . granicach 
bezsprzecznie królewskiego' strądu prawo do przypfaw- 
ku posiadało znaczną w artość realną, na co przytacza
my tu  dw a dowody.

Przekonyw a o tem  pirzedewszystkiem osnowa doku
mentu z dnia 29 maja 1557 .roku, którym  Zygmunt 
August, zapewniając kasztelanowi • Gdańskiemu Janowi 
Kostce, i jego m ałżonce Jadwidze z Przerąbskich doży
wocie na S tarostw ie Puckiem oraz: zabezpieczając na 
temże starostw ie pożyczoną sumę 10 000 czerwonych 
złotych, nadaje im między ininemi zairówno to, co może 
przypaść w  razie uwięźmięoia p rzy  kraju statków  'wod
nych, jak i iik>, ooby już z m orza uniesione ¡czyli „zbar- 
gowane“ , Mn cmi słow y z rozbicia ocalone i na brzeg 
morski u wiezione zostało.

W ym own37im jest rów nież fakt, jaki zaszedł w  dniu 
6 października 1638 roku pod Wleilkąiwsią W pobliżu 
Helu a opisany został w  aktach sadu miejskiego Puc-
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kiego. Otóż wspolmniamego 'dnia utkinął na iprzybr-zeż- 
nej m ljiźm e .s t altelk jakiegoś spławnika, kitóry podążył 
z m. D yrłowa (iRugenwalde w  Pomorsce), żołnierze 
zaś polscy, w racając po odprawieniu czat w zdłuż nad- 
morza do fortu. ¡Władysławowa, ¡zbliżyli się ku ugrzę- 
złej szkucie i poczęli zabierać rozmaite rzeczy. W ów 
czas zjawił się sołtys z WłeJkiejWsi i oświadczył sta
nowczo, iż zabór przez nich! jakichkolwiek przedmio
tów ze statku1 jest bezprawiem, gdyż przdmiotami ty 
mi' może rozporiządlzać tylko starosta zaimkowy. W sze
lako żołnierze nie usłuchali tej przestrogi i mieli naw et 
powiedzieć urągliwie sołtysow i: „Lepszyś ¡ty starosta“, 
(gdyż sołtysa zwano również starosta wsi), w skutek 
czego wnfseiouo- na ich zażalenie! do sądu. Dowódca 
załogi W ładysław ow a a  zwierzchnik pociągniętyicih w o
jaków, kapitan Janowski ¡(yoin Janitz;), oświadcza na 
rolzprawie sądowej, iż wprawdzie jego podwładni m o
gli sobie cośniecoś przyw łaszczyć z ulgrzęzłeigo statku, 
osobliwie z prowiantów,, jakie tam  były, głównymi jed
nak zaborcami: byli w  danym  wypadku chłopi królewey, 
którzy, podjechawszy na łodziach do szkuty, przewieźli 
na strąd  całą  jej zaw artość, podzem rozdzehli zdobycz 
pomiędzy siebie. .Rozprawa w ięc nie dała stanowczych 
wynikójw przeciwko p-oszliafcolwainyim o. zagarnięcie „by
tu“ czyli zdobyczy morskiej żołnierzom. Spis. zaś to
w arów , zabranych owemu spławnifcowi, obejmował 
niektóre ¡przedmioty wcale cenine.

Ó w  przywilej' brzegow y doznał znacznego ograni
czenia w  epoce Stanisława Augusta. -Świadczą o tem 
dwa teksty drukowane, mianowicie przepisy strądow o- 
p-olicyjne, wydane, prlzelz ostatniego- starostę puckiego 
Ignacego1 Pr.zeb Badowskiego, tudzież rozporządzenie. 
Zamieszczone w Vo.l. Leg. (VIII. 188) a dotyczące kur- 
landzkiego nadmorza. P ierw szy  ,ze ws.pomUianych 
telksltów brlzmi muiejwięoej w  te słow a: „iWe wsiach 
starostw a pucki-eglo, nad morzeni! Wielkiem sytuow a
nych, sc^tysi i pods-ołtysi przynajmniej dw a razy  na 
tydzień strąd’ swój objeżdżać lub obchodzić powinni, 
a ¡»dyby. żeglujący na morzu ratunku ¡potrzebowali, 
mają go matyclhlmiast nieść, przybierając do pomocy ty 
lu iudlzi, ilu będą mogli iw bliskości, .zebrać, a nikt pod 
surowa kara od tego obowiązku: w yłam yw ać się nie 
ma. Powinnością .'tychże sołtysów  i podsęłtysów  b u r
sztyn ¡zbierać, a bursztyn. ó\v, niemniej wszystko, co
kolwiek morze wyrzuci, zwierzchności zamkowej w ier
nie oddawać, tudzież pilnie przestrzegać, ab y  nikt nie 
w ażył się na strąd  chodzić, ani bursztyn lub co innego 
na nim zbierać.“ Drugie izaś rozporządzenie brzmi do
słownie: ..¡Nikt napo tern Avażyć sie nie ¡ma używ ać owe
go nieludzkiego praw a opanowania dóbr rozbitych ma 
morzu, lecz jeżeliby kito pomoc jaką w: ietrn niebezpie
czeństwie będącym prizynfósł, sprawiedliwą nadgrodą 
za- piracię sw oją ma' się koinitieinltować“ . ■

¡Nadmienię tu w końcu, iż w edług praw odaw stw a 
nkltniedkiego-. obOwialziująCego w  wojew. zachodnich, 
a więc rozciągającego się na całe nasze dzisiejsze na d- 
morze, strąd może być przedmioltem własności p ry 
watnej, kw estie zaś własności przypław ku, . tudzież 
praw  miesizkańców nadBrzeżmych z ty tu łu  uniesienia 
w. bezpieczne miejsce (¡zbargowania) rzeczy lub tlowa- 
rótw' albo też ocalenia sltatiku, bądź jego ładunku od 
klęski1 morskiej:, rozstrzyga „Regulamin Srrądowniczy“ 
(iStramdumgsordnung) z  dnia 17. V. 1874 roku w  związku 
z ¡rodziafem 8 Kodeksu Handlowego '(¡par. 740:—7.53). 
Zaznaczyć tylko wypada, że bursztyn, jużjto w  moffizu, 
jużtio na strądzie znaleziony, należy wyłącznie do 
Skarbu, jakkolwiek znalazca ima prawo1 do w ynagro
dzenia.

Bolesław Śląski.

Przyp. redakcji: Zwracamy ¡uwagę Szain. Czytelni
ków  na piękny i nicdaijący się z a s tą p ić  przez inny w yraz 

! „przypławek“, uży ty  przez autora w znaczeniu nilem.

Strandgut. Są to przeidmiolty w yrzucone ¡na brzeg lub 
przybrzeżną mieliznę. Dlatego ubolewać należy, że w  
pierwszych ustaw ach naszych morskich ¡zamiast ¡tego 
wyrazu1 projektuje się słow o „morszczyzna“ i co jeszcze 
gorsze — „wyirziutfci“ — izlnane doityclhiczas: tylko w  
kompleksie obrazow ym  „wyrzutka społeczeństwa“. Da- 
le|j znajdujemy w  odnośnym Dzienniku U staw  nr. 46 
w yraz „¡Kaduki“ w  ¡seiisie- „W radk“, dila czego Komisja 
Językow a L. Ż. P . ositaltecznie utrwaliła ¡słowo; „„¡Szcząt
ki otoręitoiwe“, albo krócej „siziczątki“. Naprawdę już 
czas jakoś uregulować klwes-tije .słownictwa morskiego i 
pożądaneim byłoby, ażeity .¡najgorzej' ukute w yrazy  nie 
ukazywały się „piraweim Kaduka“ w  tekstach urzędo
wych.

P łyn złoty w  puhairze z  kamieni i skal —- 
To Bałtyk w  promieniach i blasku,
G dy w  cichej zadumie .rozkosznie tak spał 
Na w ydm ach gorących i piasku.

Blask srebrny rozlany na ¡tafflaeih tych wód — 
T o  B ałtyk przy  pełni księżyca,
Gdy w iatry  zasnęły, gdy cisza, gdy wśród 
Uśpionych fal śpi tajemnica.

Daji mi biuirszltylnj, niech zapomnę,
W  ¡kłębach dymu niech zaginie
P łacz  ¡mych myślli niewym owny........
Niech uroję w  szareim dymlie 
Nowy cud o szczęściu nowym.
¡Bajkę o błękitnych falach,
O dziew częciu  złiotogiłiGiwelm,
¡0 dalekich cudnych krajiach _
Tam, gdzie słońce na niejbliolsach 
Ciicho płynie w  ¡złotym śpiewie- 
¡Gdzie dziewczyna jasnowłosa 
¡Nuci pieśń o. białej mewie1.

M ieczysław Bereśuietwibz.

Nagrobek dla komandicfra Ćwieka Liny
ułożony przez porucznika Lukę.

Tu leży, zatopiony na głębokości sążnia i pół, kadłub 
Ćwieka Liny, efoswaira, byłego dowódcy oddziału 
okrętów w  służbie Jego Cesarskiej Mości, który uległ 
katastrofie o 5 po poł. października 10-go w  roku życia 
swojego kopę i dziewiętnastym. On trzym ał swe ar
m aty  zawsze w  stanie naładowanym, przy wszystkich 
linach miał zawsze ludzi i nigdy nie pokazał swe-j rufy 
nieprzyjacielowi, prócz wypadków gdy brał tegoż na 
hol; lecz po wystrzeleniu wszystkich pocisków, po w y
paleniu wszystkich lontów i zburzeniu w szystkich nad
budówek, musiał zatonąć pod żelaznym ciężarem śmier
ci. Jednak zostanie on odbudowany wielkiego dnia-, jego 
m aszty będą nanowo postawione, jego drzewo odno
wione i ca łą  burtą będzie- znowu dawał salw y okrętom 
płynącym  na spotkanie.

W edług T. Smollett‘a (1721—1771) Pe-r-egrine, rozdz.
52.
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Kranika światowa marynarki i budowy okrątów.
P O L S K A .

Okręt szkolny „L w ó w “  w Hnglji.
O wrażeniu, jaki w yw arło  przybycie naszego okrę

tu szkolnego do ujścia Mersey — w  Birkenhead i. Liver
pool dowiadujemy się z bardzo ciekawej wzmianki w 
iiwerpolśkim „Echo“. Ze względu na jej ciekawość po
dajemy ją w  całości. Osolbno jest umieszczona fotogra
fia „Lwowa“, posuwającego się w  porcie Birkenhead 
pod motorami, z napisem:

Romantyczna historia żaglowego okrętu, i dalej: 
„Trzym asztowiec „Lwów“, ćwiczebny okręt Polskiego 
Rządu, obecnie w  Birkenhead, którego rom antyczna hi
storia, opowiedziana jest dziś na naszych łamach.“ Na 
■łamach tej gazety istotnie znajdujemy ciekawa notatkę, 
pod następującymi rewolw erow ym i tytułami:

Romans trzymasztowca.
Przygody okrętu, zbudowanego w Birkenhead.

Pływająca szkoła kadetów.
Pierwsze wypróbowanie' młodości w burzliwej żegludze.

Elegancki żaglow y okręt trzym asztowy, z roman
tyczną historia, stoi w  W est F loat w  Birkenhead.

— Jest to bark  „Lwów“ (polska nazwa Lembergu), 
i jest pierwszym i jedynym okrętem ćwiczebnym Rządu 
Polskiego dla w ykształcenia przyszłych oficerów han
dlowej m arynarki polskiej.

— „LWów“ został zbudowany u Clovera, Birkenhead 
w roku 1868 dla ilinji Brockleband. i został nazwany 
imieniem „Chimsura“. Następnie został w łasnością pe
wnej firmy roterdamskiej, k tóra nazw ała go „Nest“ i na
reszcie, gdy Polacy przyszli znowu w  posiadanie swej 
ziemi ł po&tainiow® lozwilnąić iv^|^siną m arynarkę haridilio- 
wą, okręt został naibyty przez niofi, aby służyć jako 
pływ ająca szkoła dadetów.

Nazwa Chinsura jeszcze widnieje na kołowrocie, 
■lecz okręt uległ licznym przeróbkom od czasów swych 
imwisey'sikSiah dm1}, aiżelby ‘służyć swemu dzSsieljisIzemu 
przeznaczeniu.

■ On posiada dwa 1'80-konne motory, ażeby wyjść ze 
strefy ciszy, lecz pod dobrym powiewem w ietrzyka 
płynie dumnie pod żaglami. Z rozwiniętemi wszystkiemi 
żeglami „Lwów“ jest przepiękny.

Pierwsza podróż jako szkolnego okrętu*
Załoga jego liczy trzydzieści m arynarzy, prócz tego 

pięćdziesiąt chłopców od siedmnastu do dwudziestu dwu 
lat znajduje się na jego pokładzie dla ćwiczeń, licząc w 
tem dziesięciu, którzy specjalnie ćwiczą się na mechani
ków okrętowych.

AŻ do czasu, gdy Polska otrzym a port, k tóry  będzie 
jej w yłączną własnością, Gdańsk jest ojczystym stano
wiskiem kotwiezym „Lwowa“.

Jest ito pierw sza daifoza potdiróż isżkollnieglo' oikirętiu 
i kaidieci dioizmal sw ych pierwszych dioślwialdlclzeń w że
gludze praktycznej .podczas burzliwego s!tainu poigoldy.

¡Gdy „¡Lwióiw“ zawisnął do Birbemih&aid 19 bim., opu
ściwszy ¡Gdańsk 4-go, rozniosła się na brzegu pogłoska, 
że jest to okręt bolszewicki, mający na pokładzie od
dział zw ariowanych łenmitów, lecz sprawa wkrótce się 
wyjaśniła i ruchliwi Polacy (genial Poles) wyniosą ze 
sobą przyjemne wrażenia z pobytu w  krainie rzeki 
Mefsey, k tórą opuszcza jutro.

Gdy reporter „¡Echa“ przybył dziś rano na pokład 
oiklręta, wyładowano (łialdlujnieflc drzewa ii podkładów 
kolejowych. W iększość Chłopców była na brzegu: ka
pitan Tadeusz Ziółkowski objaśnił nas, że pragnąłby, 
ażeby oni zobaczyli jak można najwięcej z „obcych 
krajów“ i pozwolił im odwiedzić port Sunlight i inne 
ciekawe miejsca. ¡W domu jednak rygor trzym a chłop
ców na statku przez ca ły  tydzień z wyjątkiem niedziel.

Od Pań Lwowa.
Kapitan pokazał mi ze zrozumiałą dumą prześliczną 

banderę w yszyta w  jedwabiu przez lwowskie panie i o- 
fiarowaną przez nie okrętowi, gdy ten otrzym ał nazwę 
tego historycznego miasta.

Jej górna część jest biała, dolna zaś czerwona i na 
niej znajduje się w yszy ty  prześliczny biały orzeł ze 
złota korona na czerwonym tle. Banderę przechowuje 
■się w  pięknej mahoniowej skrzyni, upiększonej bronzem 
i okuciami kątowemi, o raz udekorowana „Virtati Mili
ta ry “ ‘(polski Victoria Cross), k tóry  został przyznany 
Lembergowi za dzielność wojenną jego kobiet podczas 
ostatnich lat walk. (!!)

Kapitan .Ziółkowski przechowuje skrzynię przymo
cow aną do ściany swej kabiny. Powiada, że bandera 
podnoszona podczas największych uroczystości.

Pierw szym  oficerem1 jest p. Szwarc, oficerem go
spodarczym jest p. Muszka. Ostatnie słowo oznacza 

'„małą muchę“ ; czem, życzym y, ażeby byli w szyscy 
oficerowie gospodarczy!“

W  całej tej wzmiance poza bardzo miłym i przy
chylnym dla nas tonem zacnego dziennikarza angiel
skiego rzuca się, jako tło, nieznajomość zupełna spraw 
polskich. Lemberg, bolszewicy, Polska — to wszystko 
razem gdzieś na Wschodzie, między Bułgarią a Gdań
skiem, — takie otrzymujeimy wrażenie o angielskich o 
nas wiadomościach. Stąd widzimy, jak ważne usługi 
może oddać sprawie polskiej ukazywanie się naszych1 
sitaitikqw w  obcycih poifltaclh]. W idzimy również, że 
dzielny reporter uważa Gdańsk za port obcy dla pol- 
skiega statku!

Dobrze, jeśli nabrał tego przekonania ze swych wia
domości przedwojennych, a nie z rozmowy z uczniami 
Szkoły. Nigdzie i pod żadnym pozorem nię wolno nam 
pomnliejlsizać imasizycSj praw  w  Gdańsku, a Zagranicą n a

leży szerzyć wiedzę o tym porcie, — a mianowicie, że 
jest on na pół gdański i na pół polski, pod kontrolą mię
dzynarodową, że jednak praw a nasze w tym porcie nie 
są jeszcze należycie w ykorzystane i że każdy statek 
polski w  tym porcie jest najzupełniej u siebie w domu. 
Ten, kto informuje przeciwnie, mp. kto opowiada zagra
nicą, że my nie m am y żadnych praw  w  Gdańsku, że to
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jest port, k tóry pozostaje nadal w  niemieckim ręku, a 
my jego nie potrzebujemy, bo zastąpimy go portem  w 
Gdyni, 'tein szkodzi Polsce. Bowiem objaw y rezygnacji 
z ujścia W isiy, w  którem  już mamy, mimo wszelkich 
pozorów, wielkie i słusznie nam się należące praw a, bę
dą w  niektórych krajach, ,np. w  Anglji, w itane z cała 
uprzejmością i gotowością dalszego rozgłaszania!

•Notatkę naszą uzupełnić jeszcze musimy pewnemi u- 
wagami, że względu na możliwość gw ałtownych napa
dów prasy naszych najukochańszych przyjaciół z po
wodu... starości „Lwowa“. Bowiem z notatki angiel
skiej w ypływ a, i’ż okręt jest istotnie bardzo stary, je
dnak zastrzec musimy, iż przy  odbiorze statku w  r. 
1921 otrzym ał on klasę Lloyda A 1, czyli najwyższą, 
jaka istnieje dla okrętów. Tłumaczy się to tem, że bu
dowa jego podwodna, z .grubego pudlingowego żelaza 
jest nadzwyczajnie zachowana, a nadwodna część jest 
niemal cała nowa, poszyta arkuszami stalowemi. Ostat- 
nio nadeszła wiadomość, iż okręt przy przejściu z Bir- 
kenhead do Sherbourga znakomicie przeniósł silną bu
rzę, również na odcinku oceanicznym1, omijając Lands- 
end i 'Cap Lizard. O burzy tej pisały francuskie gazety 
co następuje:

. Londyn, 6 lipca. Dziś rano gwałtowna burza roz
szalała nad Wieilką Brytanią. W iatr, w iejący z szyb
kością do 80 km na godzinę, w yryw ał drzewa z korze
niami i burzył domy. Przeszło trzy  tysiące linij tele
graficznych i teleifomteznydh zerw ane zostało w  Londy
nie i okolicy i przez jakiś czas stolica była izolowaną 
od reszty  kraju.

„Lwów“ świetnie przetrw ał burzę i przybył bez u- 
szkodzeń do Sherbourga, co wym ownie świadczy o m o
cy  jego kadłuba i m asztów  i o jego stateczności, a oczy
wiście, przedewszystkiem o znakomitem jego prow a
dzeniu prżez kapitana T. Ziółkowskiego i jego pomocni- 
fcólw przy dlziellmeij p racy  całej :zaiłioigi. 23 lipca „Lwów“ 
przybył szazęśliwiie z 500 tomn aimumfcijii db  Gdańska.

Pow iększenie floty handlowej polskiej przez T ow arzystw o  

Żeglugi Morskiej „Sarmacja“.

Z poiwofdiu iraoweigo naibyitkiu T w a. „Sairimaoja“ o trzym aliśm y 
oid to w arzy stw a  tego  następu jące  w yjaśnienia:

Dnia 14 Liipca abiefo Po-lski« T -w o Żeglugi Morskiej Sa,r- 
m ącja w G dańsku sta tek  norw esk i' „K aren“ na sw oją w ła 
sność, k tó ry  pod n azw ą „W aw el“ pod polska banderę  opuścił 
15-go z pełnym  ladunikiem d rzew a  p o rt gdański. P rze jęc ie  s ta t
ku na  w łasność Sarm acji i wywiiesizanie na  nim ban d ery  pol
skie] odbyło  się w bardzo  skrom ny sposób, poniew aż sta tek  
gotow y by ł do w yjazdu.

S ta tek  W aw el zbudow any w roku 1906 na sto-czni Esserci- 
cio Bacini R iva T ri cos o w e W łoszech a p rzebudow any kom 
pletnie w roku 1918 w stoczni krystjańsikiej.

W ym iary  s ta tku  są następujące:
T onaż pojem ności 1045 ton, 810 ton gros-s, długość 187,6 

stóp. szerokość 30 stóp, głębokość 15,9 stóp. S ta tek  posiada 
d w a  ko tły , 2 w indy parow e, siła koni m aszyny  w ynosi 385 
H. P ., komsumcja w ęgla 7 do 8 ton, b a las t w ody 85 ton, po
jem ność w ęgla 100 ton, pojem ność ładunku 49 022 m3. S ta tek  
posiada !-s:zą k lasę  b iura V eritas norw eskiego i ładuje od 
razu  około 280 staindartów  drzew a, 900 ton w ęgla i 6 000 b e 
czek śledzi.

Sarm acja  posiada obecnie dw a stalow e sta tk i „W isła“ i 
„W aw el“, k tó re  kursują m iędzy G dańskiem  a  Anglją, k rajam i 
skandynaw skiem i, F inlandią i inn. i przew ożą z G dańska do 
tych krajów  przew ażnie drzew o polskie. T ow arzystw o  Sar-, 
m acja jest obecnie najsiiniejszem T -w eni Żeglugi Polskiej z a 
rejestrow ane w W arszaw ie z siedzibą n a  ulicy Ś-to K rzyskiej 
28 o raz  biurem  okrętow em  w G dańsku, H uudegasse 89.

Rosja sowiecka.
Rosyjskie plany budowy portów w oświetleniu gdań

skiej prasy niemieckiej.
Próżno szukać w  gdańskiej prasie miemieickieii roz

ważań dłuższych na ‘temat konieczności rozbudowy 
portu gdańskiego. W szak to niepairjotycznie! Natomiast 
wiele miejsca poświęca się rozbudowie portów  n ie ' 
miieicikich i... rosyjskich. . Talk w „Damiziger Zeitung“ z 
18 lipca czytamy, iż bolszewicy uważają obecne porty 
rosyjskie jako za małe (sic!) dla swoich potrzeb, a 
szczególniej dotyczy to portu w  Piotrogrodziie. Ten 
port ma być rozbudowany tak dalece, ażeby mógł w y 
konać w roku przeładowanie 10 miliomów tomn. Mają 
być powiększone party  w  Archangiefeku, Noworosyjsfcu, 
’Odesie i Mariampolu. Łączne koszta mają wynosić 274 
miiiljomy złotych rubli.

I to jest podawane przez wymienioną gaizete w  naj
poważniejszym tonie, 7, »'Odniesieniem „doniosłości w y
konania tych projektów dla przyszłości Rosji“. Pont w  
Piotrogrodzie ma być powiększany, gdy tymczasem 
.ruch w  nim nie osięgnął jeszcze znikomego ułamka ru
chu przedwojennego; ma być budowany ,jnoWy abo- 
'żowy eksportow y port w Odesie; gdy nadchodzą nas 
wiarogodne wiadomości, ilż w  tem mieście ludzie, prze
widujący bliski zgon jakiejś osoby, wyrabiają sobie v 
świadectwo doktora bolszewickiego, że umarła ona nie 
•z zaraźliwej choroby, tvlko z głodu, poczieim proszą 
„w ładze“ o wydanie im trupia, celem... wyżywienia się. 
W  tym mieście ma być budowany eksportowy poirt dla 
zboża! Należy trochę się liczyć iz falkitami i ■Mile oślmie- 
szać się wlobcc w łasnych azyiteltóków.

Początki handlowej m arynarki czeskiej, i

W  czerwcowym  zeslzycie „Rivista Maritiime“ czyta
m y iż parow iec Legie, który przybył w  końcu kwietnio 
do Amtwerpjli z Montewideo z ładunkiem zboża dla Cze
chosłowacji, podniósł flagę czeską. Parow iec przypisa
ny będzie do portu w  Hamburgu, gdzie Czesi posiadają 
strefę wolną, z k tórą mają połączenie przez umiędzyna
rodowioną Łabę. Parow iec ma pojemności 8579 tonn. 
O strefę wyznaczoną specjalnie dla swoich okrętów  i 
ładunków starają się Czesi również w Bremie, gdzie 
trak ta t wersalski im stworzenie takiej strefy ¡zagwa
rantow ał.

IWidać, że to tylko my nie -umiemy w ykorzystać to 
co uzyisikaliśimy przez trak ta t weirsaflisfci i bronić sku
tecznie swoich praw  w Gdańsku.

Jugosławia.

W edług jR ivista M arM m a“ (czerwiec 1922) stocznie 
niewielkie w Jurkowie i w  Kirajewicy, należące do dwu 
tow arzystw : Tw a Anonimowego Nekton i Twa Akcyj
nego Stoczni Jugosłowiańskich połączone zostały pod 
jednym1 zarlządem. Narazie będą budowane łodzie mo
torowe i szkuty rybackie (barche peschereoćie). Przy-* 
kład, godny naśladowania na brzegach Małego Morza 
naszego. Co przeszkadza powstaniu intensywniejszej 
budowy statków  w  Rewie, Pucku, Gdyni? Dotychczas 
budowano tylko kutry  i łodzie — i to mało intensywnie 
i zbyt prymitywnie, bez warsztatów . P ora jednaik po
myśleć o możliwościach budowy szkunerów drewnia
nych, których budowa wym aga techniki nieco wyższej 
i większego kapitału. Również budowa drewnianych 
łodzi sportowych winna znaleźć zastosowanie na na- 
szem w ybrzeżu. Rząd nasz winien okazać tow arzy
stwom budowy żaglowców drewnianych odpowiednie 
poparcie i kredyt w  materiale drzewnym, a budującytm 
żaglowce sportowe udzielić zachęty w  formie zapowie
dzianego zwolnienia od podatku przemysłowego.
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Wytyczanie szlaku wodnego-
Drogi w odne w ew nętrzne ze w zględu n a  m ałe głębokości 

istn iejące na  rzekach  w ym agają bairdzio pieczołow itego u trzy 
m an ia  znaków  bądź to  brzegow ych , bądź to p ływ ających, 
k tó reb y  ogradzały  najdogodniejszy szlak w odny n a  rzekach 
jaskraw ię uw ydatn iając pas w odny dogodny, w zględnie naj
lepszy dla kursow ania sta tków , od przestrzeni łożyska  pokry
tego wodą, lecz w skutek m ałych głębokości, albo też prze
szkód w postaci karczy , raf i poszczególnych kam ieni, nie
m ożliwego dla żeglugi. Techniczne w ykonanie . sam ego w y- 
tyczaiinia szlaku w odnego zazw yczaj spoczyw a w ręku ludzi 
mało piśmiennych, lecz dobrze obeznianych z rzek ą ; otóż 
trudność kontro low ania tych  funkcjonariuszy w odnych bardzo  
często powoduje niesumienne przez nich pełnienie obow iąz
ków , w obec czego zdarzają  się p rzykre  w ypadki w adliw ego 
obstaw iania szlaku wodnego, w następstw ie  czego n ieraz s ta t
ki załadow ane znacznie albo m uszą za trzym yw ać  się, albo 
ich załoga trac i sporo czasu na odszukiw anie poza szlakiem  
w ytkniętym  dobrego przejścia. Nie rzadko się zdarza, że s ta 
tek, względnie ca ły  pociąg o zagłębieniu przekraczaj ąoern g łę
bokość brodu, w pada na mieliznę i musi czekać przyboru  wo
d y  albo przystąp ić  n iezw łocznie do liichtowania ładunku na 
sta tk i mniejsze. O czyw iście jak  w pierw szym , tak  ¡i w  drugim 
w ypadku ko sz ta  transportow ania ładunków  podnoszą się 
znacznie i co raz  to  mniej ujaw nia się zain teresow anie ze  stro 
n y  kapitału , do naszej żeglugi w ew nętrznej.

Znaczne ulepszenie w technice w y tyczan ia  szlaku wodnego 
m oże być w prow adzone przez zastosow anie sygnalizow ania 
głębokości, istn iejących na  brodach, na  m asztach ustaw ionych 
n a  brzegach w bliskiej odległości brodu. W tedy  dopiero s ta 
tek, względnie pociąg stą tków , k tó ry  w yszedł z portu przed 
kilku uniami, będziie mógł n a  każdym  brodzie, bezpośrednio 
przed przybyciem  jego, w iedzieć dokładnie, że ten bród nie 
p rzedstaw ia trudności dla sta tków  o zagłębieniu mniejszem 
niż sygnalizuje m aszt na  ow ym  brodzie. P ostaw iona tak  sy 
gnalizacja uchroni żeglugę od postaw ienia s ta tków  n a  mieli
znę, bo p row adzący  s ta tek  zatrzym a, się przed brodem  w ra 
zie gdy sygnalizow ana głębokość dla jego statku jest n iew y
starczającą. P rz y  zastosow aniu sygnalizow ania głębokości na  
m asztach, ustaw ionych p rzy  sam ych brodach  w ypłynie na 
jaw  bardzo  prędko  w adliw e w ytyczanie  szlaku i kapitan, 
w zględnie stern ik  operując z datam i cyfrow em i, będą mogli 
w nieść zażalenie zupełnie rzeczow e do odpowiednich za rzą 
dów rzecznych na  złe w ytyczanie. R zeczyw iście, gdy  sta tek  
o zagłębieniu 80 cm. zbliża się do brodu, na  k tó rym  sygna
lizuje się głębokość 85 cm., nie ulega w ątpliw ości, że sta tek  
może .przebyć bród zupełnie spokojnie i gdyby  zdarzy ło  się, 
że sta tek  aku ra t osiada n.a odsypiskach tego  brodu, w tedy 
bez kw estii u jaw nia się n iedbalstw o wytycznego-, a p row a
d zący  uzyskuje rzeczow e dow ody w adliw ego w ytyczania. 
Drugi p rzyk ład : Sygnalizuje się na m aszcie głębokość 75 cm., 
sta tek  zaś zagłębia się o  80 cm., co zm usza kap itana do za
trzym ania s ta tku  przed mielizną i «¡badania osobiście głębo
kości na tym  brodzie oraz w yszukania lepszej drogi poza w y 
tkniętym  szlakiem . W  raz ie  w ynalezieniu lepszej drogi k a 
pitan s ta tku  znów uzyskuje rzeczow e dane, k tó re  bezw arun 
kow o będą przy jęte  przez w ładze- odnośne do w iadom ości i 
•konieczne zarządzenia  będą poczynione.

Z astosow anie sygnalizow ania głębokości n a  .poszczególnych 
brodach za pom ocą specjalnych m asztów  m ogłoby być  zuży t
kow ane dla zbierania codziennych w iadom ości o głęboko
ściach na brodach przez stafkii pasażerskie  pew nych tow a
rzy stw  żeglugow ych, k tó re  p rzy  otrzym aniu koncesji zobo
w iązyw ałyby  się, aby  załoga 'statków  w ypełniała w ykazy  btro 
dów tym m aterjąłem  cyfrow ym , k tó ry  osiągną podczas kursu 
w postaci sygnalizow anych głębokości na  brodach p rzeby 
tych. W ypiełnione podczas kursu  w ykazy  kapitanow ie s ta t
ków  doręczają nadzorcom  przystan i rządow ych, k tó rz y  o.we 
w ykazy  przedstaw ia do odpow iedniego w ydaw nictw a w  celu 
opublikow ania tych dat.

N a zakończenie zaznaczę, że bez ustaw ien ia  sygnałów  pa  
poszczególnych brodach, z jednej stromy będziem y stale s ły 
szeli skargi na w adliw e w ytyczan ie  i u trzym anie szlaku w o
dnego ze strony  żeglugow ców , a z drugiej ze strony  czyn

ników  rządow ych  będzie się w y tyka ło , że w szystk ie  zaża
lenia są  albo bezpodstaw ne, albo m ało  uzasadnione.

K. L. Sz.

Z pierwszego Polskiego H u to  Jachtowego 
w Gdańsku*

Ostatnie walne zebranie, które się jeszcze, odbyło 
w stadium organizacyinem nowego ¡klubu zatwierdziło 
jednogłośnie 21 VII projekt statutu tow arzystw a, w y 
pracow any przez komisję statutow ą. Brzmienie jego 
podajemy niżej. Jednocześnie u tw orzy ły  się dwie pier
wsze spółki, czyli maszoperje (jachtowe, nabyw ające 
jachty i iwsipolnie uprawiające niemi sp o rt żagiowo-mo- 
torowy. Jedna ze spółek, :Zorg&nizowana przez kpt. 
Jana Tomaszewskiego (Sopoty) nabyła jacht typu „R“, 
k tó ry  izgfcsiła, ido regat, mającyiclh sfflę oldibyć 6 VIII w 
Gdyni. Ponieważ na regaty  ma p rzybyć również jola 
hydroawjaeji z Pucka, więc zapowiada się specjalny 
wyścig między terni dwoma jachtami. Inna spółka do
biera sobie jacht typu krążowniezego, do dalszych po
dróż.

Spodziewamy się, że nowe tow arzystw o sportow e 
wypełni chlubnie swe ważne zadanie i skupi w  swojern 
gronie, na gruncie bezpartyjnej narodowej pracy, jaką 
jest i musi być praca sportow a polska, wszystkich, kto 
rozumie potrzebę krzewienia i uprawiania rzeczy mor
skich. Łączenie isię w  grona póffiacholwe, wym iana izidań 
fachowców z przem ysłowcam i na pokładzie jachtu, czy 
to nie znakomita sposobność przezw yciężyć strach do 
interesów żeglugowych, połączona z możnością o trzy 
mania w  potrzebnym  kierunku pewnej w iedzy dla jed
nych, — oparcia się o polskie kapitały  i polisfci prze-i 
rnysł dla drugich. Ileż to interesów  się rozbito w  braku 
odpowiedniej szczegółowej wym iany zdań, ile wogóle 
nie przyszło do skutku' przez brak  kultury fa,chowo- 
towarzyskiej w  pewnym kierunku?! Dbajmy o  .jej w y
tworzenie; czuwajm y nad naszą spraw ą morska i w y
pełniajmy wszystkie luki w  jej prafctycznem przepro
wadzaniu .

Z atw ierdzony  p rzez  Z ebranie organizacy jne i zgłoszony 
sądow nie

S T A T U T  

Pierwszego Polskiego Klubu Jachtowego  

w Gdańsku.
§ 1.

T ow arzystw o  rejestru je  się sądow nie pod n azw ą: „P ie rw 
szy  Polski Klub Jach to w y “. ¡Siedzibą ijego jes t Gdańsk.

§ 2.
Celem to w arzy s tw a  jest: 1) U praw ianie sportu  żaglow ego 

.i m otorow ego na  B ałtyku , 2) ¡Urządzanie reg a t m orskich ce
lem  podniesienia -tego sportu, 3) W yrobienie p rak tyczne  pol
skiej term inologii żeglarskiej, 4) R ozw ijanie i popieranie b u 
dow nictw a 'statków  sportow ych , 5) K rzew ienie p rak tycznej 
w iedzy morskiej.

§ 3.
T ow arzystw o  posiada w łasny  sz tandar, w izerunek k tórego  

bez  drzew ca szczy tow ego jest godłem  klubu. P rzed staw ia  
ono w ydłużoną poziom o zaostrzoną chorągiew  koloru białego 
z czerw onym  stającym  krzyżem , sto jący krzyżułec, k tórego 
znacznie k ró tszy  niż poziom y. W  skrzyżow an iu  czerw ona 
ta rc z a  z  b ia łą  ręk a  z m ieczem  pośrodku; rę k a  obnażona, 
rysunek  w zorow any  na  banderach  k ró lew skich  XVI—XVII 
w ieku.

§ 4.
Członkow ie tow arzy s tw a  dzielą się na  rzeczyw is tych  i 

honorow ych.
§ 5.

P rzy stęp u jący  do Klubu Jach tow ego jako członek rzeczy 
w isty  — .powinien posiadać n ieposzlakow aną przeszłość i być
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pełnoletnim , oraz zostać p rzy jętym  -do K lubu uchw ałą W al
nego Zebrania.

§ 6.
Członkow ie honorow i obierani są uchw ałą W alnego Z e

b ran ia  z pośród  o:sób, k tó re  się  szczególniej zasłuży ły  spraw ie  
m orskiej i w szczególności sportowo-morsikiej w P o lsce i w 
W olnem  Mieście.

§ 7.
W ładzam i Klubu są : W alne zebran ie  członków  i jego za

rząd .
§ 8.

Z arząd  reprezen tu je  (tow arzystw o p rzed  sądem  i poza 
sądem . Z arząd  sk ład a  się z przew odniczącego', za stęp cy  jego, 
skarbn ika  i sek re ta rza , zastępcy  sek re ta rza  i intendanita, .oraz 
komisji rew izy jnej w sk ładzie  trzech  osób. Z arząd , z  w y 
znaczeniem  funkcji ijego członków , jest ob ierany  ¡przez W alne 
zebranie, ra z  ma roik, w  drugiej połow ie Jipca.

§ 9.
Z arząd  spo rządza  raz  ¡na ¡rok (na 1 lipca) inw en tarz  i sp ra 

w ozdanie roczne, ¡które kom isja rew izyjna sp raw d za  iw ciągu 
dwm tygodni i w drugiej po łow ie lipca zdaje  spraw ozdanie  ze 
sw ej p ra c y  w alnem u zebraniu, d o sta rczy w szy  uprzednio  je 
go odpis p rezeso w i zarządu.

§  1 0 .
Środki to w arzy s tw a  sk ładają się z  ¡wpisowego :i rocznych 

sk ładek  członków  (rzeczyw istych, o ra z  zapisów  i darow izn  
instytuicyj i osólb p ry w atn y ch  n a  cele sportow e to w arzy stw a .

§ 11. - •
W pisow e w ynosi 5000 m kp.; sk ładka  pó łroczna w  r. 1922 

w ynosi 2 itys. mlkp. W ysokość  w pisow ego i sk ładk i rocznej 
w inna b y ć  regu low ana co  ¡pół roku, licząc od  1 lipca r. 1922, 
a to  ze  w zględu ma zamienność w antości ¡waluty ¡polskiej, jed 
nak  rów now arto ść  ¡nowej k w o ty  w pisow ego i sk ładk i ¡półrocz
nej — tu  podanym  w inna b y ć  p rzes trzegana , o co dba  zarząd .

§ 1.2.
C złonkow ie, k tó rz y  p rzystępu ją  do to w arzy s tw a  jako w ła 

ściciele względnie w spółw łaściciele jach tów  luib m otorów ek, 
p rzypisanych  do klubu, w pisow ego nie .w płacają, llub o trzy 
mują je zw rócone, w płacając jednak  sk ładkę półroczną.

§ -13.
P rzystąp ien ie  do kluihu upow ażn ia  członków  honorow ych 

i rzeczyw istych  jego do : 1) Noszenia godła  klubu iw w ieńcu 
w aw rzynow ym  ,na czapce kro ju  m arynarsk iego , jak  rów nież 
iw farm ie odznaki w k lapie stroju w izytow ego.

2) U czestniczenie w  reg a tach  jako p row adzących  łodzie 
sportow e pod sz tandarem  kluihu,

3) W stępu  i ko rzystan ia  z  pom ieszczeń klubu,
4) K orzystan ie  ze  sta tków  klubu zgodnie z  przepisam i, 

ustalo.ne.mi p rzez  zarząd .
§ 14.

P rzystąp ien ie  do fclulbu ¡wkłada n a  członków  rzeczy w i
stych  jego  następu jące  .obowiązki:

1) S tosow ać się do w szystk ich  przepisów  w ew nętrznych  
¡klubu;

2) P rzy jm ow ać  energicznj^ udział w  posiedzeniach, u ro czy 
stościach i  p racach  fclubiu;

3) .Godnie rep rezen tow ać  klub ma zew n ą trz  i dbać  .o jego 
d o b rą  s ław ę ;

4) Z achow ać w tajem nicy sp ra w y  klubow e, k tó re  w  spo
sób oczyw isty  ido ¡rozgłosu się nie nadają , fliub są  w y zn a
czone p rzez  zarząd  ¡jako poufne.

5) S zanow ać mająiteik klubu i n iezw łocznie pok ryw ać  
w szelk ie  szkody  i s tra ty , klubow i p rzez  siebie w yrządzone.

§ 15. ii
Skreślen ie  z .listy członków  nastąp ić  m oże:

1) p rzez  dobrow olne w ystąpienie, ma w niosek piśm ienny 
danego członka,

2) p rzez  w ydalen ie  na nmocy uchw ały  zarządu, za tw ie r
dzonej p rzez  w alne żebranie,

3) .autom atycznie, p rzez  zaleganie ze .składkami, co bliżej 
.określi regulam in w ew nętrzny .

§ 16.
C złonkow stw o jes t p rzyw iązane  do .osoby. Ze śm iercią 

członka ¡wygasają jego p ra w a  członkow skie.

W  żadnym  razie , p ró cz  w ym ienionego w  § 12 w pisow e 
się n ie  zw raca . .Roczna sk ładka nie zw raca  się pod żadnym  
pozorem .

§ 18.
W szystk ie  uchw ały , jak w  zarządzie  ta k  te ż  w  walnem 

zebran iu  zapadają  p ro s tą  w iększością głosów . Osoba, p rze 
w odnicząca n a  zebraniu  lub w  zairiządzii.ei, mite głosuje, prócz 
¡wypadku rów nego  ¡podziału głosów .

§ 19.
:U;chjwaliła o  rozw iązaniu  tow arzystw a! w y m ag a  w iększości 

~l:: głosów.
§ 20.

Zebraniu, k tó re  uchw aliło  rozw iązanie to w arzy stw a  p rz y 
sługuje praw o rozporządzan ia  jego .majątkiem. D la w ykona
nia sw ych  uchw ał zeb ran ie  rozw iązujące w y b iera  komisję 
likw idacyjną w  składzie  3 członków . ¡Członkami komisji 
likw idacyjnej nie m ogą b y ć  członkow ie ostatniego zarządu.

§  .2 1 .
Zm iany w statucie zarząd  n iezw łocznie podaje do  w iado

mości „A m stgericht“ w G dańsku dla zapisania ich w rejestru  
stow arzyszeń .

§ 22.
O rozw iązaniu  to w arzy s tw a  .zarząd niezw łocznie z aw ia 

dam ia ,,Amitsige:richt“ w .Gdańsku, celem skreślenia z re jestru  
stow arzyszeń .

§ 23.
P rzy stęp u jący  do klubu jako .członek, p rzyznaje  p raw id ła  

pow yższego  s ta tu tu  za  obow iązujące d la  siebie.
Najbliższe zebranie Klubu Jachtow|ego odbędzie] się 

w. piątek 11 sierpnia a  goidz. 7 Wieczór w  H oteli Central 
nym w  Sopocie.

§ 17.

Nowe tow arzystw o żeglugi przybrzeżnej.
„Żegluga Przybrzeżna“, tow. z ogr. por. powstało w  

Gdyni; sarna nazwa firmowa wskazuje, iż tow arzystw o 
uprawia żeglugę przybrzeżną .na wodach terytorialnych 
naszych. Tow arzystw o posiada na razie kilka łodzi 
motorowych. Należy życzyć nowemu tow arzystw u 
jak. najpomyślniejszego rozwoju.

R uchliw ość toruńskiego oddziału Ligi Żeglugi Polskiej. Od
dział toruński Ligi Żeglugi Polskiej zorganizow ał w  roku b ie 
żącym  z w ielką pom ysłow ością u roczystość  w ianków, n a  Wii- 
1 śle w  noc n a  św . Jana. ¡Czysty dochód  z  obchodu w yniósł 
około miljoua m arek  i obecnie ten m ały  kap ita ł w m yśl u- 
chw ały  organizatorów  obchodu m a stać  się p ierw szą cegiełką 
w  organizująeem  się, p rzy  poparciu rządu  i m iasta, to w a rzy 
stw ie budow y stoczni rzecznej p rzy  porcie d rzew nym  ■ w T o
runiu. .Rozwijanie tej sp raw y  przez .osoby, k tó re  jeszcze przed 
w ojną i podczas w ojny p racow ały  w k ierunku przyszłego  ro z 
woju naszej żeglugi rzecznej i m orskiej i  m anifestow ały  sw oje 
dążenia słow em  i czynem  w w arunkach  opresji pruskiej daje 
rękojm ię, iż sp raw a  będzie postaw iona i rozw iązana należy
cie, a  ok res organizacji papierow ej rnie pochłonie dzieła o tak  
doniosłem  znaczeniu. To, czego nie dokonała firm a angielska 
V ickers (patrz aur. 1 „Ż eglarza“), k tó ra  m iała zakupić port 
d rzew ny  pod Toruniem  dla budow y w arsz ta tów  okrętow ych  
i stoczni, dokonają Polacy . Szczęść Boże!

Nowe wydania.
Morzami ku Polsce.

Z ¡pamiętnika marynarza. Napisał dr. FI. Hłasko.
W arszaw a 1922.

Książka mniejsza ¡stanowi wyciąg a  listowi ¡i! ¡pamięt
ników śp. ¡dra Floriana ¡Hłasko. Skriolmny iii powściągli
w y  w. •sądach, hibiaf śmiech i  imłoidość, a  pogodność iu- 
.sposoibfenia ibyiłia jego isitiałą ejechą. W rażliwość ¡i siuibtel- 
¡ność natury, głęibofei -zmysł obserw acyjny ¡ii filozoficzne 
ujęcie życia k ry ł często ipio-d szatą serdecznego t a n o m
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Meteorologia i hydrografia.
Przebieg pogody nad Bałtykiem w czerwcu 1922 roku.

W  pierw szej dziesięciodiniófwice czerw ca wiitr b aram etry cz- 
ny  u trzym yw ał się nald Finiandją, ogarniając siwym w pływ em  
i B a łtyk ; obszar w ysokiego di$nąenia zaś leżał nad  Anglją, 
m orzem  Pólnocnem  i Niemcami. W  okresie tym  n a  w ybrzeżu  
potokiem było  przeważinie pogoidnie, a p rzy  siaibych wtia-

trach głów nie półinaano-zachadnich i chłodno. Jedynie w dniu 
4 b. m. w skutek w y tw arzan ia  się  dnugorzędnej zniżki nad 
Polską, w zrosło  zachm urzenie i  spad ły  deszcze, szczególniej 
w dorzeczach Wiisły i O dry. Na początku drugiej dziiesięcio- 
dniówki w ir na w schodzie pogłębić się nieco, pow odując przy  
w iatrach  z północy  w zrost zachm urzenia, opady i nieznacz
ne oziębienie. L ecz już od 13 b. m. obszar w ysokiego ciśnie
nia, k tó ry  ¡pierwotnie leżał nad zatoką  B iskajską, przesunął 
się ku w schodow i, ogarniając ca ły  kontynent. P rz y  słabych 
w iatrach  z półno-onego w schodu, północy i północnego za
chodu nastąpiło  rozpogodzenie się, trw ające  do 24 bm. W 
dniu 24 obszar w ysokiego ciśnienia p rzesunął się znacznie na 
południe, a jednocześnie na .północy przebiegł w ir z  nad Ain- 
gltji. P rz y  w iatrach  zachodnich nastąpił ponow ny w zrost za- 
shm urzania i opaldy. Oid 25 do końca m iesiąca, w skutek  m a
łych p rzesuw ań się poiwyższego układu ciśnienia, trw a ła  na 
ogół pogada zm ienna p rzy  opadach, w ahających  się w g ra 
nicach od 2 do 4 mm. za dobę. Br.

Przebieg pogody nad Bałtykiem w lipcu 1922 roku.

W  pierw szej dziesięciodniów ce lipca obszary  w ysokiego 
ciśnienia u trzy m y w ały  się głóiwmie na  w schodzie E uropy, 
ogarniając rów nocześnie i południow y B ałtyk . P rz y  um iar
kow anych  i ciepłych w ia trach  z k ierunków  południowych 
uk łady  te  pow odow ały  naogół piękną i suchą pogodę. W  
okresie tym  tem pera tu ra  ciągle w zrasta ła , osiągając w dniu 
6 lapca 36° C. na w ybrzeżu  polskiem, dochodząc miejscami 
w Polsce do 40° C. (W arszaw a), zjaw isko 'niespotykane p ra 
wie ad 100 lat. .Na początku drugiej dziesiędoidniówki, od 11 
do 1 61i;pca biegł w ir barom etrycziny z nad A drjatyku przez 
Austrię i Polskę ku  B ałtykow i. W ia try  sk ręc iły  od południa 
ku półinaonem u-wschodawi i północy, zachm urzanie w zrosło, 
spad ły  ¡opady p rz y  jedlna-czesnem oziębieniu, się  pojwietrza. 
S tan  ten  u trzy m y w ał się nadali pod wpłyrwem głębokiego w i
ru, k tó ry  następn ie  nadcięignął z nad  Amg.lji, poruszając się 
wol.no w kierunku wschodnim . W ir ten  ogarn ia ł sw ym  w p ły 
w em  p rz e z  tydzień  {16—21) w schód E uropy  i B a łtyk , pow o
dując p rzy  silnych w ia trach  z k ierunków  północno-izachodmicih 
dalsze oziębienie i niepogodę. W  dniach tych  sp ad ły  obfite 
deszcze na w ybrzeżu , p rzew yższające  m iejscami 50 mm. za 
dobę, szczególniej zaś w południowej i -południowo-wschodniej 
części Poilslki. W  dniach 22 i 23 lijpca w ir pow yższy  leżał nad 
Fłnlandją, k o n tynen t zaś zajm ow ało w ysokie ciśnienie, pow o
dując częściow e rozpogodzenie się a  p rzy  słabych w iatrach  
i ocieplanie. Od 23 lipca do końca m iesiąca przetbiegło kilka 
w irów  z nad  Anglja, przez Skandynaw ją ku Finlandii. P rz y  
tem  ,był stan  pogody naogół pochm urny p rzy  stosunkow o lek
kich opadach i um iarkow anych w ia trach  z k ierunków  pół
nocno-zachodnich. Br.

Niewola' Polsfci w yry ła -jednak piętno smutku i rezy
gnacji iz osobistego życia n a  tej bogato obdarzonej odi 
Botga naturze. Pamięitnifci Idlra Híaisko ukaztują dziś nam 
głębokie 'tej imiiętkikiiieiji, a  jednak wiernej O jczyźnie duszy. 
Drogi inasizi starszy  kolega odzyw a się z poza .'wielkiej 
(rubieży Dobrego i ¡Złego i zasługa ¡to ■wiiieLlca b ra ta  auto
ra  p. Stanisława Hłasfco, ż e  umożliwił tak św ietne w y 
danie tych loeininyoh pamiętników. Jiak się ¡dowiadujemy, 
obszernie pamiętniki śp. ¡dra Florjaina Hłaskoukażą się w  
druku znacznie później, :gtdy zostaną sprowadzone z por 
■za kordonu bolsziewickigo. 1

Przepiękna książka! ¡Stylem najprzystępniejszym, 
prostym  a  ładnym, n a  ¡którym jakby odbiło się obcow a
nie 2  kultura -najwyższą Zachodu i głęboką floiaoflilczno- 
ścią Wschodu, opowiedziane s ą  ¡dzieje Polaka, k tó ry  od 
dziecinnego żaglowania :po -jednem izi Jezior kresów  
wschodnich pod polską banderą w  ¡ukryciu lasów  od oka 
żandarm ów moskiewskich do ¡chwili radośniej zm ar
tw ychw stania Ojczyzny tu łał się po¡ m orzach św iata _ w 
charakterze doktora 'carskiej m arynarki rosyjskiej. 
W szędzie przejbijia m yśl ¡o kraju, ¡połączona iz głęboką 
wilarą w  Boga. W szędzie ¡napotyka autor rodaków, na 
morzu i n a  lądzie ¡i wszędzie spotyka tą  sam ą m yśl ¡wy
zwolenia. Ale i inna m yśl bije ¡z książki!. iNiarodyf totó- 
ire utraciły  ¡morze, ,M> nie ¡umiały go  'wykorzystać, upa
dały  politycznie. Praeito dziś nas ogarnia trw oga: czy 
Polacy ¡rozumieją w ystarczająco w pływ  m orza i handlu 
morskiego na historię. Należy przepoić ¡zrozumieniem 
tym  szerokie w arstw y  narodu polskiego, ażeby hasło 
w ykorzystania miorza dla Polski przesiąkło ¡dusze pol
skie do- głębi.

M atego książka „Morzami ku Polsce“ powinina się 
¡znaleźć iw każdym  polskim domu, w  każdej polskiej 
szkole. Umyslly dojrzałe ¡ocenią ¡ogrom znaczenia tej 
kisążki: iwiąże iona niedawną przeszłość z tw orzoną te
raźniejszością i przyszłością, starsze pokoletnie ¡z gene
racją młodą.

Piękna przedm owa adm irała K. Porębskiego i dopi
sek A. W ładyki ¡uztuipelłiniają tekst, pierw sza pod wzglę
dem spofleczno-narodowym, ¡drugi — pod! względem bio- 
grafioznym. JKT.

Obrazki z polskiej W isły. Na dolnej Wiiśle kursuje paro
wiec polskiej firm y „Lloyd B ydgoski“ , noszący  m ile b rzm ią
cą nazw ę: „Zufriadanheit“ . Że ta  „Zufriadenheit", to nie z pol
skich porządków , wytniilka z tego, że s ta tek  tak  się nazy w ał 
za  panow ania n a  dolnej W iśle H ohenzollernów . Na berlinkach ,' 
rów nież p ływ ających pod polską flagą czy tam y  rap.: Steinbis 
Moewe — Gniew, Hieranimiuis Popław ski N euenhurg, W oyt- 
kow ski — P osen  i t. p. Nie chodzi tu  o w ojnę z napisam i, 
lecz czy w olno -pozwalać kp iny  nad  banderą  państw ow ą i 
językiem  urzędow ym ? Niedawno' zd arzy ł się w ypadek, że 
dwtie barilimki Lloydu B ydgoskiego p rzep łynę ły  całą p rzestrzeń  
ad B ydgoszczy dó T czew a pod chorągiew kam i szw arc-w eiss 
i dopiero  tu- celnik ispoiwiodiotw-ał ich- ispulsizc&einie.



S/S  B rake, niem., z H am burga tow ary , 336 t., S /S  B ürger
m eister Eschenburg, niem., z  Lubeki tow ary , 346 t.

S /S  Bonus, niem., z H am burga tow ary , 519 t.
Ss Lilleborg, duń. z H uelva, żw ir 861 t., B. u. S., ss G ren- 

land, niem. z W indaw y, p różny  563 t., B. u. S. ss Zaan, hoi. 
z E ast H artlepool, w ęgle 733 t., A rtus, ss M artha, niem. z 
Rygi, próżny 356 t., W alford.

Ss W asa, est., z L ibaw y, 39 pas. i tow., 341, W alford ; ss 
T hea, .miem., z Istadt, próż., 109, Reinhold; ss W isła, polski, 
z Hull, koks, 437, W alford

Ss A xfred, szw edz., z Szczecina, próż., 232, W alford; ss 
cy ste rnow y  N ievre, franc., próż., 1027, W rm s et Gie.

Ss Baltamnic ang., z L ibaw y, pas. i tow ., 657, B a li  C orp.; 
ss Continental, niem., z H am burga, tow ary , 305, B. i S.; ss 
Juno, norw ., z Szczecina, próżny, 327, W olff;

Ss O rlando, ang., z Londynu, 62 pas. i tow , 2646, Ellerm. 
W ilson; ss G rossherzog F rd . F ranz, niem., z Rostoku, próżny, 
538, Reinhold; ss Juno niem., z Lubeki, tow ary , 237, Wolff et 
Co.; ss Theodor, niem., z Szczecina, próżny, 573, P ro w e ; ss 
F icaria  duń., z Kopenhagi pas. i tow ., 672, Reinhold.

S /S  Pan, gd., z G othenburgu próżny, 566 t.,
S /S  B etuta, szw ., z Stokholm u żelazo, 777 t., S /S  M eroa- 

tor, norw ., z Londynu tow ary , 658 t., S /S  N aval, niem., z 
H am burga to w ary , 310 t.

S /S  T itan, h o l, z A m sterdam u tow ary , 564 t.
S /S  Sm olensk, ang., z Hull 60 pas. i tow ., 1534 t.
S /S  Smolensk, ang., z Hull 60 pas, i tow .. 1534 t., S /S

Maas, hol., z N ew castle w ęgle 1185 t., S /S  B enate , niem ., z 
Roterdam u tow ary , 508 t., S /S  F icaria, duń., z H elsingfors 
tow ., 672 t.

S /S  Lituania, duń., z L ibaw y 138 pas. i tow ., 3940 t., S /S  
Magomeric, am eryk . z Ferd'ina.ndo, fosfat, 3169, t., S /S  V iator, 
norw . z Rygi próżny, 619 t.

s/s Samlamd, belg. z N ow ego Jarku , 179 pas. i tow ., 6110 t.,
B. i S., s/s W arszaw a, hol. z P e tro g rad , tow ., 2535 t., P row e, 
s/s Carem, norw . z Kopenhagi, próżny, 426 t., W alford, s /s  Cau- 
debes, franc, z A ntw erpii, tow ary , 796 t., W orm s i Cie.

Ss H am let duń. z Bluth, w ęgle, 720 t., Nordd. Lloyd, i 
ss B altabor, ang. z L ibaw y, pas. i tow . 788 t., B ałt. Corp.

Ss ,Nooo, ang. z Rygi, d rzew o  i tow . 994 t ,  Ellerm. Waisom, 
ss W asa, est. z L ibaw y  71 pas. i tow . 341 t., W alford.

S /S  Leaside, amg. z Nyikobiing, próżny, 286 t.
S /S  C harkow , duń. z B ordeaux, to w ary , 525 t., S /S  Inge

borg, d-uń., z  B lyłh  węgle, S /S  B altannic, ang., z L ibaw y  51 
pas. i tow ., 657 t. S /S  Sm olensk, ang., z Hull tow ., 1534 t.

S /S  R eichsanzeiger, niem., z  Szczecina próżny, 605 t., S/S 
Polonia, szw ., z K openhagi to w ary , 612 t.

S /s Johannes Maersk, dunks, z Odemsee, próżny, 814.
S /s Niels Eibbesen, duńsk. z Kopenhagi, 17 pas. i tow . 

382 t.
S /s E lsa , niem. z K łapedy, drzew o, 505 t.;
S /s C astor szw . z K rólew ca, p różny  421 t.; s/s N avigator, 

norw . z K łapedy, p różny  797 t.; s/s W arszaw a, boi. z R o ter
damu, 161 pas. i tow . 2535 t.; s /s  Deilfinus, norw . z P e te rs 
burga, próżny  751 t.

Na morze:

Holow nik N ordstern, niem., do H elsingfors, próż., 57; T s N.
S S / -Echo, gd., do Amtwerpji drzew o, 579 Ł, S /S  Zaan, 

hol., do Abo próżny , 733. t.
S /S  Polonia, duń., do L ibaw y pas. i tow ., 4519 t., S /S  Moe- 

we, niem., do L ibaw y 5 pas. i tow ., 562 t., S /S  Svenske, szw ., 
do G rangem outh drzew o 331 t., S /S  Coburg, amg., do G range
mouth drzew o, 471 t., S /S  P rim u la ,'"szw., do Kostki próżny,
553 t., S /S  R obert M aersk, dam., do W est H artlepool drzew o,
789 t., M/Bark Lw ów , polski, do Birkemhaed drzew o, 964 t.

S /S  P rogress, gd., do W asa  cukier, 437 t„  S /S  Baltamnic, 
ang., do Londynu 48 pas. i tow ., 657 t., S /S  Moewe, niem., do 
B rem erhaven  113 pas., 562 t., S /S  L isbeth , szw ., do R ygi tow .,
545 t. S /S  Orlamdo, ang., do L ondynu 125 pas. i tow ., 2646 t.

S /S  W arszaw a, hol., do Roteirdamu 43 pas. 2535 t., S /S  
Danzig, gd., do Kjöge drzew o, 329 t.,

S /s F icaria , duńsk. do K openhagi, 41 ,pas„ 672 .t ;  s/s N ürn
berg, niem. do K rólew ca, próżny , 555 t.; s /s  Polana, szw . do 
G othenburgu, to.wary, 612 t.; s /s  Kofeino, ang. do H u l, 2 pas. 
i tow . 1465 t. ■ , ,j •

S/s Torfr.id, szw . do Kotki, próżny 326 't., s/s Polonia, duń. 
do Nowego Yorku, 307 tow . i tow . 4519 t., s/s H ansa, kł. do 
K łajpedy, próżny 349 t.

S /s G roenlw , hol. do Wiiborga, próżny  851 t.
S /s Niels Ebbesen, dum. do Kopenhagi, 5 pas. i tow , 382 t., 

s /s  C hateau Fataner, franc, do Amtwerpji, drzew o 824 t., s/s 
Poljana, norw . do Antwempji, próżny 2335 t., s /s  Mineral, 
niem. do H am burga, tow ary  309 t., s/s B altriger, ang. do Lon
dynu, tow . 658 to., s /s  Rio de Janeiro , norw . do K rystianii, 
próżny 1490 t., s/ Johannes Maersk, norw . do Rouen, tow ary  
841 t.

S /s A sturian, ang. do H am burga, próżny 2070 t.
S /s Viola, szw . do Helsingorfsu, próżny 7644 t., s /s  Sm o

leńsk, ang. do Londynu, 152 ,pas. 1534 t., s/s Baiberton, ang. 
do Rygi, próżny 1109 t.

is/s O sterm oor I, niem . do Kopenhagi, oli,wa, 123 Ł, s/s 
Moeiwe, tniiem. do Bremrenyi, 10 pas. i tow ., 562 t., s /s  N egada, 
niem . do H am burga, próżny , 3895 t„ s / s . ¡Hamlbung, nieim. <ło 
Tymę, d rzew o, 619 t., s/:s W isła, pollsk. do D over, dinzewo, 
347 t.

s/s. L atv ia , duński do Nowego Jorku, 66 pas. i tow ., 5086 t., 
s/s National, niem. do K rólew ca, próżiny, 532 t., s /s  WaMaton, 
amg. do W isbich, drzew o, 256 t., s/s Taran, est. do Rewila, ta 
baka i tow ., 81 t., s/s M arathon, niem. do Finlandii, tow ., 292 t.

s/s. Camélia, saw . do Duibilna, podkłady, 1109 t., s/s Jum ie- 
ger, franc, do K łajpedy, to w ary  1931 t.

s/s Balticum, gd. do A m sterdam u, drzew o, 364 t., s/s Haf- 
dem, duń. do Kopenhagi, tow ., 854 t., s/s Delfinus, norw . do 
R ygi-R ew la, tow ary , 751 t.

s/s Venus, niem. do R otterdam u, tow ary , 361 t„ s/s Mo- 
skow , duń. do Londynu, tow,ary, 1490 t., s/s Ar eon a, niem. do 
Szczecina, tow ary , 303 t., s/s O benpräsident Dellbriick, gd. do 
L ibaw y, próżny, 620 t.

Ss Nels Ebessen dnń. do Kopenhagi pas. i tow . 382, ss B alt
riger ang. do Londynu, 7 pas. i tow . 658, ss Emm a ntem. do 
H am burga, tow . 547; ss M arienburg niem. do Londynu, d rze
wo 484; ss Tekla, duń. do P ernau  próżny, 861; ss Anneliese 
niem., do Kotki, próżny, .1304; ss Skaane, duń, do N ew port, 
d rzew o, 724; ss Sm olensk, anź. do Hull 161 pas. 1534.

S /S  Mottlau, gd. do A m sterdam u drzew o, 437 t.
S /S  Pologne, franc, do K łajpedy tow ary , 1841 t.

Baw ełna loko 1334, na lipiec 1274, na październik 1239, na 
styczeń  1209, na m arzec 1188.
Ss Baltannic, ang. do L ibaw y, 31 pas. i tow. 657 t., ss 

G errat, niem. do R otterdam u, jęczm ień 338 t., ss .Robert M aersk 
duń. do Boness, d rzew o 789 t., ss Albis, niem. do Szczecina, 
próżny 813 t.

S/S Orlamdo, ang., do P iław y  próżny, 2646 t.
S/s ..John S. C alvert, ang. do Londynu, drzew o, 610 t; 

s/s G erda Kunstm ann, niem. do Dublina, drzew o 320 t.; 
s /s Lituamia, duńsk. do L ibaw y, 44 pas. i tow ., 3 940 t.;

s/s C astor, niem. do H am burga, próżny, 320 t., s /s  V ictoria, 
niem. do B rem eny, tow ary , 364 t., s/s Doris, niem. do H am bur
ga, tow ary , 324 t., s2s Iris, hol. do Skelleltea, próżny, 720 t. 

s /s Bro, norw . do Rygi, tow ary , 408 t.
Ss Them is niem., do B rem eny, tow ., 274; ss Brake, niem., 

do Maslot, próż., 336; ss-Jum ieges, franc., do A ntw erpii, tow . 
1 drzew o, 1031; ss B ürgerm eister Eschembach, niem., do F in
landii, tow ., 346; ss Elsfleth, niem., do Raumo, próż., 275; ss 
S tralsund  I, niem., do K łajpedy, tow ., 92; ss Doris nîem., do 
D. L. niem., do Helsingfors, nafta, 852.
Ausdorf, podkłady, 324; ss T hyra, duń., do B rahstad t, próż., 
705; ss R enata, niem., do Szczecina, tow ., 435; ss  S tad t Stolp, 
niem., do H orsens, drzew o, 146s

Ss Veronika, szw ., do A ntw erpii, drzew o, 769; ss K urt 
H artw ig  S iew ers, niem., do T ync, drzew o, 662; ss Bonus, 
niem., Raumö, próżny, 519; ss Kolpimo, amg„ do Hull tow ary , 
1465; ss. Elsa, niem., do Londynu, drzew o, 505; ss W arszaw a, 
hol. do P etersbu rga , pas. i tow ., 2535; ss C larasack, am eryk., 
do Londynu, próżny,5453 ; ss Baltamnic, ang., do Londynu, 64 
pas. i tow ., 657 ; ss , A ra, norw ., do Londynu, drzew o, 557 ; 
ss W asa, est., do L ibaw y, tow ary , 341; ss L ileborg, duń., do 
U leaborga, próżny, 867; ss F icaria, duń., do Helsingforsu, pas. 
i tow ., 672.

S /S  Niels Ebb es em, duń., do Kopenhagi 158 pas. i tow ., 3821.



S /S  W ye Crag, ans., do N ykarleby próżny, 1876 t„ S/S 
T yber, duń., do R ygi-R ew la tow ary , 823 t., S /S  O rlando, ang., 
do Hull tow ary , 2646 t.

S /S  W ey  Crag, ang., do N ykarleby  próżny, 1876 t., S /S  
T iber, duń., do Rygi—R ew ia tow ary , 823 t„ S /S  O rlando, ang., 
do Hull tow ary , 2646 t.

S /S  ¡Castor, szw ., do Grunsiby drzew o, 421 t., S /S  W isła, 
pol., do N ew port drzew o, 347 t., S /S  Smoleńsk, ang., do Lon
dynu próżny, 1534 t., S /S  D wina, ang., do N em port drzew o, 
465 Ł, S /S  N ievre, fran t., do G dyni gasolina, 1027 t.

S /S  N avigator, norw ., do N em port drzew o, 797 Ł, S /S  T i
tan , hol', do H am burga próżny, 564 t.

s/s L i ta n ia ,  duń. do Nowego Jorku, pas. i to w. 3940 t„ s/s 
J.nrar, norw . do A ntw erpii, drzewio, 327 t.

Ss L y ra  fiń. do H elsingforsu, to w ary  229 t., ss B altabor, 
ang. do Londynu, pas. i to w. 788.

Ss Biic.a-r.ia, duń. do Kopenhagi, pas. i tow . 672 t„ ss W a r
szaw , boi. do R otterdam u, 71 pas. i 't o w .  2535 t., ss Viaitor, 
norw . do K łajpedy drzew o 619 t.

S/S  M agmeric, am., do H am burga próżny, 3169 t., S /S
Hamlet, dun., do W indaw y próżny, 720 t., S /S  Iris, szw . do 
Rygi i R ew ia to w a ry  i śledzie, 169 t., S /S  B eira  duń., do Li- 
b aw y  tow ., 681 t., S /S  Polana, szw ., do G óuthenburg tow ., 
'612 t.

M o r s k i  U r x ą d  Ł y b a c k i
poszukuje w ykw alifikow anego

m o t o r z y  s t ę
do obsługi łodzi m oto row ych  (m otory  w ybuchow e) na 
m orzu. Zgłoszenia i odpisy  dokum. kw alifik. nadsy łać  

do MORSKIEGO URZĘDU RYBACKIEGO, 
W E J H E R O W O ,  w o j e  w.  p o m o r s k i e

I     ■I. Po lsk i Klub Jach tow y
nabędzie małe

c z e l n ®  k i l o w e  (c fin g i)
O ferty nads. do red. „Żegl. Pol." dla P. K. J.
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1  P R O W A D Z Ą C E G O  I
= =?= dla łodzi m otorow ej, upraw nionego do p row adzen ia  mo- =
= to ró w k ijw  żeg ludze p rzy b rzeżn e j Z głoszenia n ad sy łać : f  
ę  G dynia na  Pom orzu  W I L L A  „ S T E L L A  g
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M ary n a rze  i ż e g la r z e  r z e c z n i  
k u p c y  £ p o d r ó ż n i c y  p o l s c y

’n & S g ' „ŻEGLARZA POLSKIEGO“
jed yn e p o lsk ie  fa ch o w e p ism o żeg ltigow e
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Filja w  T cze w ie , D w o rco w a  3 
Filja red ak cji w  W a rsza w ie

W I A D O M O Ś C I  P O L I T Y C Z N E
LITERACKI DODATEK „POMORZE“

I  H A N D L O W E

i N A J S K U T E C Z N I E J S Z Y  O R G A N  DL A R E K L A M I O G Ł O S Z E Ń  j
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G a z e t a  G d a ń s k a
A D R E S  R E D A K C J I:  S T A D T G E B I E T  12 :: T E L E F O N  N R . 1781 
P R Z Y J M O W . O G Ł O S Z E Ń , E K S P E D .:  K A S S U B IS C H E R  M A R K T  21

Z LITERACKIM DODATKIEM „LITERATURA I SZTUKA“
podaje na jśw ieższe w iadom ości po lityczne i gospodarcze z  całego św iata , broni praw  P olski w  jedynym  
porcie polskim , porusza i ośw ietla  w szystk ie  w ażn e  zag adn ien ia  życ ia  narodowego, p rzem ysłow o- 
handlowego, re lig ijnego, społecznego i je s t najskut. organem  ogłoszeń dla kupców i przem ysłow ców

Abonament miesięczny 275, pod opaską 325 mkp.


