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[zfiky dalszy rozwój eksportu 
węgla morzem zatamowany ?

Jeszcze w marcu i kwietniu Szwe­
da i Danja, w przewidywaniu zatar­
gu w angielskim przemyśle węglowym, 
saczęły intensywnie się pokrywać na­
szym węglem górnośląskim. W obec­
nej chwili kryzys północno-europejski 
węglowy jest w całej pełni. Pierwsze 
transporty węgla obcego już przybyły 
lo Anglii, a możliwe jest, że i węgiel 
polski znajdzie tam drogę. Jedno­
cześnie rozlegają sie głosy, iż koniunk­
tura jest w ogromnej mierze przemija­
jąca, że w krótkim czasie nasz węgiel z 
trudnością będzie konkurował z wę­
glem angielskim nawet na Bałtyku.

Że sami Anglicy inaczej nieco za­
patrują się na konkurencyjność polskie­
go węgla na bałtyckich wodach, dowo­
dzi tego artykuł pisma żeglugowego 
Fairplay z dn. 14. 5. b. r., który tak 
charakteryzuje sytuacje, która się w y­
tworzyła.

Ceny węgla westfalskiego w miej­
scu produkcji w związku ze strejkiem 
angielskim prawie wcale nie wzrosły. 
Na wybrzeżu jednak (Holandia) ceny 
niemieckiego węgla podniosły się, czę­
ściowo z powodu małych zapasów wę­
gla angielskiego, częściowo z powodu 
wzrostu frachtów na Renie. Stawki 
frachtowe z Duisburga do Rotterdamu 
podwoiły się z 0,60 na 1.20 mk. Produk­
cja węglowa polskiego Górnego Śląska 
może mieć korzyści' z angielskiego straj-

kti węglowego, lecz prawdopodobnie 
nie będzie w  stanie zrobić użytku z tej 
sytuacji. Eksport polskiego węgla via 
Bałtyk jest ograniczony pojemnością 
eksportowa dwu portów, Gdańska i 
Gdyni. Urządzenia . przeładunkowe 
Gdańska mogą podołać 250 000 tonom 
miesięcznie, Gdynia zaś najwyżej mo­
że załadować 30 000 ton miesięcznie. 
Ta zdolność przeładunkowa została 
całkowicie wykorzystana przez dwa 
ostatnie miesiące, lecz dalszy wzrost 
nie jest możliwy.

A więc w każdym razie tylko mała 
zdolność przepustowa portów polskich 
jest decydująca zapora przeciwko w y­
laniu się większej ilości węgla naszego 
na Bałtyk.

Czy jednak zapewnienie pisma an­
gielskiego o tem, że nie będziemy mo­
gli wyeksportować miesięcznie drogą 
morską więcej niż 280 000 ton węgla 
je&t słuszne?

Rzeczywistość już orzekła, że tak 
źle nie jest, gdyż w maju, według urzę­
dowej statystyki, mimo zaburzenia w 
komunikacji kolej, wywołanego przez 
wypadki majowe, wyeksportowaliśmy 
przez Gdańsk, Gdynie i Tczew razem 
311 000 ton. Przypuszczalnie wyekspe­
diujemy w czerwcu przez Gdańsk 
320 000 ton, przez Gdynię przeszło 
40 000 ton, oraz przez Tczew 10 000 
ton.

Liczby te jednak zbyt nieznacznie 
przewyższają normę sprawozdawcy 
angielskiego, ażebyśmy mogli uważać 
wzrost tak skromny za normalny. 
Wszak gdybyśmy mogli w chwili obec­

nej eksportować przez nasze porty 
1 000 000 ton węgla miesięcznie, z ła­
twością znaleźlibyśmy odbiorców.

Gdańsk stał się już faktycznie, od 
paru tygodni, dla taniości węgla, por­
tem bunkrowania, czyli zasilania się w 
węgiel pod kotły okrętowe; szereg sta­
tków zawinął do portu gdańskiego w y­
łącznie dla dopełnienia swych zapasów 
paliwa.

Nie wysyłając przy tych warunkach 
przez nasze porty większej ilości wę­
gla niż norma nawet 400000 miesięcz­
nie, tracimy olbrzymie sumy i hamuje­
my tempo naszego przemysłu węglo­
wego.

Musimy jednak stwierdzić, jakie 
przyczyny hamują wzrost eksportu na­
szego węgla.

Eksport, węgla przez Gdynię ze 
względu na urządzenia przeładunkowe 
w porcie uwarunkowany jest terminem 
zmontowania kranów mostowych, i do­
piero wówczas będzie mógł przekro­
czyć liczbę 100 000 ton miesięcznie. Kra­
ny miały być zmontowane już na wios­
nę b. r., zostaną natomiast uruchomio­
ne nie wcześniej niż w październiku br.

Rozwój eksportu węgla przez Gdy­
nie hamuje również połączenie koleją z 
krajem przez Gdańsk które jest przecią­
żone. Dopiero w r. 1928 lub nawet 1929 
port gdyński uzyska całkowicie samo­
dzielne połączenie ze Śląskiem przez 
Bydgoszcz.

Eksport węgla przez Gdańsk z za­
stosowaniem przeładunku z kolei na o- 
kręty morskie już dziś jest bliski swej' 
górnej granicy, o ile chcemy przypusz­
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czać, że przez port gdański rozwinie się 
należycie również import rudy, który 
zajmie cześć taboru na torach jak ró­
wnież krany i miejsca statków. Import 
rud przez Gdańsk jest ze wszech miar 
pożadany w celu obniżenia frachtów 
węglowych na wyjściu, daiac statkom 
odpowiedni ładunek powrotny. Utrudni 
on jednak, a w razie znacznego rozwo­
ju, uniemożliwi dalszy wzrost ekspom  
przez ten port węgla, który nadchodzi 
koleją.

Również kolej już od stacji towaro- 
wo-rozdzielczej Zajączkowo aż do po­
szczególnych obwodów przeładunko­
wych w porcie wraz z drugorzędnemi 
stacjami przetokowemi nie może podo­
łać ruchowi znacznie przewyższające­
mu obecny, nie bedac nań rozliczona. 
.0 ile obecnie wyczuwa sie przeciąże­
nie w większej mierze na linji Zagłę­
bie—Toruń, o tyle pó wykończeniu je- 
sienią r. b. połączenia Kalety—Podzam­
cze i dalszym wzroście eksportu mor­
skiego, główny nacisk skoncentruje sie.

■ dopiero na północ od Tczewa, na stacji 
rozdz. Zaiaczkowo.

Okres obecny, .gdy zbliża sie uru­
chomienie. zachodniego połączenia Za­
głębia, z lin ja dolnej Wisły i portami 
morskiemu winien być w całej pełni Wy­
korzystany dla - urządzenia przeładunku 
kolejowo-wodnego, na berlinki, w mia­
stach nadwiślanych.

Tczew jeszcze w roku bieżącym, 
przy pełnem wykorzystaniu istnieją­
cych możliwości załaduje z kolei na 
statki morskie (lichtugi) 60 000 ton mie­
sięczne, oraz na berlinki rzeczne 40 000 
ton miesięcznie.

Grudziądz, który rozpoczyna urzą­
dzenia punktu przeładunkowego na Wi­
śle, będzie mógł po pewnym, czasie wy- 
syłać po 30 000 ton miesięcznie.

Fordon ma również warunki do u- 
rzadzenia przeładunku węgla z kolei na 
statki rzeczne. Bydgoszcz (Kapuścisko) 
już dziś rozpoczyna ten przeładunek. 
Liczyć można tu na. przeładunek mie-. 
sięcznie do 20 000 ton. Tyleż można li­
czyć na istniejące połączenia w. Toru­
niu przy korzystnym stanie wody. Ró­
wnież Włocławek (a nawet i Płock) 
mógłby wejść do kampanii eksportowej, 
przystosowując do przeładunku bocz­
nice, już częściowo istniejące.

Ogólnie liczyć można na przeładu­
nek, nie licząc morskiego eksportu 
Tczewa, w miastaćh od Tczewa do 
Płocka, oraz Bydgoszczy na 150 000 
ton miesięcznie, z przeznaczeniem do 
Gdańska, lub na Wisłę Morska poniżej 
Tczewa, dla przeładunku na statki mor­
skie. W najbliższych miesiącach w tym 
spławie rzecznym węgla moga być 
czynne: Tciew, Bydgoszcz i Toruń z 
łączną ilością 70 000 ton węgla wysyła-' 
nego miesięcznie na. berlinkach rzecz­
nych.

W ten sposób można podnieść w 
krótkim czasie zdolność przepustowa 
portu gdańskiego i Wisły Morskiej dla 
węgla. Przeładunek na wodzie wcale 
nie obciąża portu gdańskiego. Bunkro­
wanie statków' może sie wygodnie od­

bywać „ex lighters“ — z berlinek rzecz­
nych.

Oto przy uwzględnieniu wszystkich 
sposobów dowozu przybliżona zdolność 
eksportowa naszych portów:

lipiec
Gdańsk 350 000
Gdynia 50 000
Tczew i 30 000
Wisła Morska

październik! 
400 000 
100 000 
80 000

Miejmy nadzieję, że angielskie pro­
gnozy co do niemożliwości dalszego 
wzrostu naszego eksportu węgla mo­
rzem są jednak mylne.

A eksport ten jest jedna z podwalin 
naszej przyszłej żeglugi morskiej.

Flettner nie daje za wygrane.
Rotory na statkach osobow ych.

„Fairplay1' pisze o odczycie Flettne- 
ra przed żeglugowcami nowojorskimi o 
zasadach statku rotorowego. Wynalaz­
ca szczególnie podkreślił możność o- 
szczędzenia paliwa przy nowym sposo­
bie poruszania i oświadczył, że w 
przeciągu roku mogą się wrócić koszta 
instalacji rotorów. Wyjaśniał, że .nie 
łfcżało w jego intencji zbudowanie sta­
tku zależnego jedynie od siły wiatru, 
lecz statku zaopatrzonego również w 
maszynę i śrubę, którego główna ma­
szyna nie byłaby wiele słabszą niż u 
zwykłego parowca. Siła potrzebna do 
zapędu rotorów wynosi mniej niż 9 
proc. siły wytworzonej przez rotor na 
skutek działania wiatru. Wynalazca 
twierdzi, że przy wietrze średniej si­
ły, dzięki kombinacji działania .śruby i 
rotoru, statek rotorowy może się 
szybciej posuwać niż zwykły statek. 
Przy silnym wietrze może używać sa­
mego rotoru i mieć większa szybkość 
niż zwykły parowiec lub motorowiec, 
które tra c ą , szybkość przy wzburzo- 
nem morzu.

Oto 'dosłowne wywody Fltettaera, 
Średnia szybkość statku rotorowego 
przewyższa szybkość' zwykłego statku
1 zużycie paliwa jest znacznie mniejsze. 
Wreźmy na przykład statek 10 000 to­
nowy. 3 000 KM nadadzą mu szybkość 
około 10 węzłów. Jeżeli damy mu ma­
szynę o sile 75 proc. poprzedniej, czyli
2 250 KM zmniejszymy szybkość z 10 
na 8Yi—9 węzłów. Teraz dodajemy ro­
tory, które przy silnym wietrze w y­
tworzą 1500—2000 KM. Jeżeli w prze­
ciągu 50 proc czasu używamy skom- 
binowanej siły rotorów i śruby, statek 
przez 50 proc. czasu będzie miał szyb­
kość 11—-H A węzła. W pozostałych 
50 proc. czasu podróży statek przebie- 
guje 8 —9 węzłów na godzinę, co da­
je przeciętna. szybkość 10 węzłów na 
caia podróż, czyli taką sama jakaby 
miał zwykły statek z maszyna o pełnej 
sile.

Nie trzeba jednak zapominać, że w' 
czasie długiej podróży statek bez ro­
torów nie może1 wskutek wiatru i fali 
stale podtrzymywać swej normalnej 
szybkości. Z tego powodu statek roto­

rowy z maszyna o sile 75 proc. zwykłej 
przewyższyć może przeciętną ¡szyb­
kość zwykłego- statku. Oszczędność pa­
liwa wyniesie często więcej niż 25 
proc. bo gdy śruba i rotor będą praco­
wały razem, maszyna będzie mogła 
być puszczona mała szybkością.

Część kosztów instalacji rotorów 
wraca sie przez oszczędność w koszcie 
maszyny, reszta zaś oszczędnością na 
paliwie. Dodatkową zaleta jest większe 
bezpieczeństwo gdyż rotor może być 
użyty w wypadku awarji. w maszynie 
głównej. Prócz tego statek rotorowy 
jest stateczniejszy przy1 niepogodzie, 
gdyż wiatr ciągnie go taksamo. jak sta­
tek żaglowy.

Przestrzeń pokładu nie jest zmniej­
szona przez stosowanie rotorów, ponie­
waż są one ustawione na zwykłej nad­
budówce. Rotory statku Baden-Baden 
wznoszą sie na 50 st. ponad pokład i 
mają 9 st. średnicy. Na 3000-tonowcu 
Barbarze, spuszczonym na wodę kilka 
tygodni temu, ustawiono 3 rotory: w 
przedniea, środkowiej i rufowej części 
statku, również w miejscach niezawa- 
dzających. Barbara ma 300 stóp długO1- 
ści, rotory zaś maja 55 st. wysokości 
i 13 st. średnicy.

Główne maszyny Barbary rozwijają 
1 000 KM, rotory zaś 1 200 KM. Bez ro­
torów statek ma szybkość 10 węzłów. 
W planie jest puszczanie maszyny na 
małą szybkość gdy jest wiatr, skutkiem 
czego ma być mniejszy rozchód opa­
łu przy większej przeciętnej szybkości. 
Oba powyższe przykłady wykazują, że 
zależnie od okoliczności mogą być za­
stosowane liczne kombinacje.

Znaczne wymiary ’ rotorów każą 
przypuszczać, że siatek rotorowy jest 
przeciążony. W  rzeczywistości waga 
rotorów wynosi zaledwie '/io wagi żagli, 
masztów i olinowaniu, które zastępuja; 
prócz tego centrum ciężkości rotorów 
leży niżej. Podczas gdy normalny łino- 
sprzęt wraz z żaglami 3 OOOtonowego 
żaglowca waży przeszło1 200' ton, wiru­
jąca część jednego z rotorów na 3000- 
tonowe] Barbarze waży zaledwie VA 
tony.

Dla obsługi retorów, o ile są one do­
dane do uposażenia statku parowego 
lub motorowego, nie potrzeba żadnej 
dodatkowej załogi. Dla statków osobo­
wych Flettner poleca instalację małych 
rotorów, które mają pomagać do utrzy­
mania normalnej szybkości podczas 
burzliwej pogody, O' ile tylko' fala nie 
będzie zbyt wielka.Względnie małe i 
niekosztowne rotory mogłyby być u- 
stawione na istniejących statkach dla 
zwiększenia, szybkości lub oszczędzenia 
paliwa. Jak twierdzi Flettner, Baden- 
Baden (dawnej Buckau,) nie jest oszczę­
dnie pracującym statkiem rotorowym. 
Dopiero rotorowiec ' Barbara wykazać 
może zalety tego systemu.
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N a s z a  kron ika  po rtow a i żeg lugow a.
O port w  Gdyni.

Konferencja międzyministerialna, 
która odbyła się w  Minister. Przemysłu 
i Handlu dnia 9 b. m. w  sprawie budo­
w y portu w  Gdyni wykazała dowodnie, 
że rzecz cala utknęła na martwym 
punkcie. Zwłaszcza przedstawiciel pro­
kuratorii generalnej zajał stanowisko, 
wykluczając możliwość jakichkolwiek 
kompromisów, stwierdzając, że w za­
targu z konsorcjum racja jest po stro­
nie rządu. W praktyce oznacza to 
przerwanie rokowań z konsorcjum i 
dalsze odwleczenie prac. (A. M.D.

Stocznia dla kutrów w Gdyni.
Ministerstwo Rolnictwa i Dóbr Pań­

stwowych zdecydowało wydzierżawić 
w Gdyni działkę gruntu nad morzem 
Lloydowi' Bydgoskiemu na budowę 
stoczni. W stoczni tej będą początkowo 
naprawiane i budowane kutry rybackie.

Stocznia większa projektowana jest 
w  jednej z tych części portu, której

a Z\n a c z e n i e ,bi)
¡3 z holownika
A Czy hol jest umocowany, czy mam, 

ułatwić podnoszenie kotwicy ?
B Czy hol iest umocowany, czy 

wszystko gotowe do holowania?
C Skróćcie hol, jadę powoli.
D Pławcie hol, jadę powoli.
E Kieruje (kierujcie) kurs na prawicę.
F Rzućcie hol zupełnie.
G Muszę hol rzucić zupełnie, wcią­

gnijcie go.
H Hol pękł.

i Kieruję (kierujcie) kurs na lewicę.
J Tak dobrze, tak sterować daled.

K Biorę, pełniej z fala.
L Muszę czemprędzej stanąć w ukry­

ciu (na kotwicy).
M Czy chcecie natychmiast stanąć na . 

kotwicy?
N Posuwam się tak wolno jak tylko 

moke.
O Będę szedł wolniej.
P  Idę pełna siła.
Q Moje maszyny pracuja pełną silą 

wstecz.
R Zatrzymuje moje maszyny.

S Postawcie żagle.
T Zwińcie żagle.

- U Zbliżam się do was, pragnę mówić 
z wami.

V Nie mogę wykonać waszego roz­
kazu.

W Dajcie sygnał na pilota.
X Człowiek w morzu.
Y Opuśćcie łódź na wodę.
Z L ódź, już podniesiona, zaczynam 

holować.

budowa rozpocznie się dopiero za lat 
parę. (A. MD.

„Lwów“ przybył do Sztokholmu.
Statek szkolny Lwów, który opuścił 

Gdynie dnia 5 b. m. z uczniami wszyst­
kich trzech kursów w składzie załogi, 
zawinął dnia U b. m. do Sztokholmu 
przywożąc na targi bałtyckie 20 ton 
eksponatów polskich. Ze Sztokholmu 
Lwów po jakimś czasie odpłynie do 
Helsingforsu.

Stocznia polska.
Polski przemysł budowy statków 

czyni postępy. Spuszczony już dawniej 
na wodę statek „Kaniowczyk“ przez 
Tow. Zjedn. Żeglugi odpowiada istot­
nie najwybredniejszym wymaganiom. 
Obecnie stocznia Zieleniewskiego spu­
ściła na wodę korpusy dwuch statków 
wojennych.

W stoczni tej czynione są studja nad 
budowa statków wojennych dla naszej 
floty.

j e ś l i  p o d a n e :
z holowanego statku

Hol jest umocowany, ułatwcie podno­
szenie kotwicy.

Hol jest umocowany, wszystko gotowe 
do holowania.

Skróćcie hol, jedźcie powoli.
Pławię hol, jedźcie powoli.
Kieruje (kierujcie) kurs na prawice. 
Rzućcie hol zupełnie.
Muszę hol rzucić zupełnie, wciągnijcie 

go.
Hol pękł.
Kieruję (kierujcie) kurs na lewicę.
Tak dobrze, tak sterować dalej. 
Bierzcie pełniej z fala.
Odprowadźcie czemprędzej mój statek 

w ukrycie (na kotwicę).
Chcemy natychmiast stanąć na kotwicy.

Posuwajcie się tak wolno jak tylko mo­
żecie.

Idźcie wolniej.
Idźcie pełna siła.
Zrozumiałem, że wasze maszyny pra- 

cuja pełna siła wstecz.
Zatrzymajcie, natychmiast wasze ma­

szyny.
Będę stawiał żagle.
Zwinę żagle.
Zbliżcie się, pragnę mówić z wami.

\
Nie mogę wykonać waszego rozkazu.

Chciałbym wziaść (oddać) pilota. 
Człowiek w morzu.
Opuśćcie łódź na wodę.
Lódź -już podniesiona, zacznijcie holo­

wać.

K ro n ika  św ia to w a
żeglugi i budowy okrętów, 

ŁOTWA.
Ruch portu Llpawy. W czasie od 26 

maja do 1 czerwca zawinęło do portu 
Lipawy 20 statków o łącznej ładowno­
ści 8879 ton rej. netto. Statki te przy­
wiozły łącznie 1194 tony mieszanego 
ładunku, 8 statków zawinęło pod bala­
stem i próżnych.

W tymże czasie odpłynęło 26 stat­
ków o ł. ład. 11 122 t. rej. netto. Statki 
te wywiozły łącznie 1015 ton mieszane­
go ładunku, 4346 ton cementu do Lenin­
gradu, 380 st. drzewa, 11 statków wy­
szło próżnych.

NIEMCY.
Elektromagnetyczne uchwyty, .lak 

wynika z dodatkowego raportu kapita­
na, który ładował rudę przy pomocy 
żórawi z uchwytami magnetycznymi1, 
wpływ olbrzymi na magnetyzm własny 
(okrętu tiomaczy sie specjałnemi wa­
runkami jego okrętu. Mianowicie maszt 
okrętu przeszkadzał obracaniu żórawia 
ponad czołową częścią okrętu, wobec 
czego żóraw z magnetycznym uchwy­
tem odbywał drogę ponad środkowa 
nadbudówka statku, gdzie po zakoń­
czeniu ładowania ponownie ustawiono 
kompasy. Kapitan ów sadzi, że wpływ 
uchwytów byłby mniejszy, gdyby ła­
dowano normalnie i wten sposób od­
wołuje swój raport pierwotny.

NORWEGJA.
Ożywienie norwesko-rosyjskiej że­

glugi zmniejsza się. Z ¡sprawozdania 
rocznego rosyjsko-norweskiego towa­
rzystwa żeglugi parowej (kierowanego 
przez T. Z. P. Bergenske) wynika, że 
zysk ostatniego roku został zużyty 
na odpisy zobowiązań towarzystwa. 
Statki towarzystwa były zajęte laitem 
w żegludze Białego Morza, zimą zaś 
trudniły się przewozem śródziemno­
morskich owoców* Początkowy projekt 
subskrypcji na 2 nowe 1800-tonowce 
został zaniechany. Statystyka rosyj­
skich riortów Białego Morza i zatoki! 
Fińskiej wykazuje zatrzymanie się 
wzrostu udziału tonażu norweskiego 
w handlu z Rosja.

SZWECJA.
Pożyczka na budowę motorowca 

transatlantyckiego. Dla Svenska-Ame- 
rica Lihie zapewniono rządową pożycz­
kę wysokości 8 mil. koron na budowę 
motorowca „Korsholm“, tegoż typu co 
kursujący już od roku „Gripsholm“, w 
rażie jednak budowy nowego motorow­
ca zagranica pożyczka rządowa wynie­
sie tylko 6 mil. koron szw.

Flagę można pokazywać: albo trzymając w ręku, albo podnosząc na w ią­
zie (sżtaku), albo na karnacie (wancie) przedniego masztu, albo przy rożcu 
(gafli), zależnie od okpliczności.

W nocy sygnały te .można pokazywać przy pomocy latarni, stosując sy­
stem Morsego.

Sygnały przy pomocy jednej flagi do wyłącznego niytkn  
pomiędzy holownikami 1 holowanemi statkam i.



morskie i
Zadania naszego żeglarstw a  

sportow ego.
Nasze żeglarstwo sportowe; .rozwija 

sie bardzo powoli. Znamy wszyscy głó­
wne przyczyny hamuiace jego rozkwit 
w odrodzonej Ojczyźnie.

Na pierwszem miejscu postawić nale­
ży niewątpliwie trudności materialne, 
wyrażające sie jak w niemożliwości po­
świecenia czasu ćwiczeniom i podró­
żom na łonie przyrody, tak też w tru­
dności utrzymywania obiektów pływa­
jących. Do tego należy dodać, brak 
szerokiej propagandy dla sportu wod­
nego w krąju, brak masowej produkcji 
łodzi, wreszcie-«brak ułatwień dla spor­
towców.

Nasze żeglarstwo;.. .sportowe podzie­
lić można na: rzeczne, jeziorne i mor­
skie. Ze względu na charakter społecz­
ny można wyróżnić w żeglarstwie na- 
szem.: żeglarstwo klubowe, amatorskie 
pojedyncze, wojskowe, akademickie, 
harcerskie, szkolne..

Żeglarstwo morskie.
Istnieje dotychczas 5 yachtów pol­

skich.
■ 1. Yacht marynarki wojennej, naby­
ty w r. 1920 w Gdańsku. Miał osprzęt 
yawla obecnie zas kutra. Ok. 35 irr 
żagli.

2. Yacht „Smyk“ własność korp. 
„Helanji“. Wpisany do i. Polsk. Klubu 
Yachtowego. Nabyty w r. 1922 w Gdań­
sku, nazywa! sie pierwotnie „Halka“. 
'49 m2 żagli.

3. Yacht „Witold“, własność I. Pol­
skiego Klubu Yachtowego. Nabyty w r. 
1922 w Gdańsku. Ozaglenie kutra 35 m 
żagli.

4. Yacht „Carmen“, własność p. J. 
Fischera z Krakowa. Nabyty w f. 1925 
w Kopenhadze. Yawl o Tó m2 żagli.

5. Yacht „Witeź“ własność Yacht 
Klubu Polski. Nabyty w r. 1925 w 
Gdańsku. Ożaglenie kutra 75 n 2 żagli.

Tylko dwa ostatnie yachty nadają 
sie do podróży poza zatoką gdańską.

Żeglarstwo jeziorne.
Najsilniej jest rozwinięte żeglarstwo 

na jeziorze Charzykowskiem w pobliżu 
Chojnic. Istnieje tu ruchliwy klub że­
glarski, liczący kilka jolek typu wyści­
gowego o 15 m 2 żagli! i kilkanaście jo­
lek typu podróżniczego o 18 m 2 żagli. 
W zimie — sanie żaglowe.

Poza tern na jeziorach naszych, z 
wyjątkiem Trockiego* gdzie Liga Mor­
ska i Rzeczna ma koło sportu żaglowe­
go. niema sportu zrzeszonego. Pojedyn­
czy żeglarze sportowi sa rozsiani po 
mniejszych jeziorach północtio-zachod- 
niej i północno-wschodniej części Rze­
czypospolitej

Szkoda, że sport żaglowy na jezio­
rach naszych jeszcze nie jest należycie 
rozwinięty. Warunki żeglugi sportowej 
na jeziorach znacznie są zbliżone do 
warunków morskich, gdyż brak silnego 
prądu, większa niż na rzekach siła i 
jednostajność wiatru, oraz prawie za­
wsze większa głębokość pozwalają na 
stosowanie większego i rozmaiciej roz­
dzielonego ożaglenia. O ile zaś jezioro 
łączy sie z systemem rzecznym, możli­
we sa również dalsze wycieczki. W 
sporcie żaglowym śródlądowym szcze­
gólnie cenić należy obszary stojącej 
wody, gdyż w cieplejszej porze roku 
bardzo często są lekkie wiatry, które 
miedzy innemi zupełnie uniemożliwiają 
nieraz regaty żaglowe na rzece.

Żeglarstwo rzeczne.
Najliczniej reprezentowany1 ¿est sport 

żaglowy w Warszawie, największy zaś 
ruch 2 'eśrodkowuje sie w wojskowym 
klubie 'żeglarskim, który od dłuższego 
czasu stanowi samodzielna gałąź Wojsk. 
Klubu Wioślarskiego.

Również powstały w r. 1925 Yacht 
Klub Polski i klub akademicki maiją sze­
reg łodzi żaglowych. Przeważa typ jol­
ki o 10 do 18 m 2 żagli, jednak w ostat­
nim czasie zbudowano również kilka jo­
lek o 25 m2 żagli. W klubach warszaw­
skich istnieje żywa tradycja żeglugi do 
Gdańska i Gdyni, która pozwala pod 
szerszym kątem widzienia traktować 
te flotyle rzecznych jolek: Faktycznie 
też rok rocznie żaglówki warszawskie 
biorą udział w regatach" gdyńskich, 
mężnie stawiając czoło morskim fa­
lom. Podróż tych jolek nad morze,, za 
nielicznemi Wyjątkami, dla oszczędno­
ści czasu odbywa sie koleją. ■

Poza Warszawą soort żaglowy rze­
czny rozwija sie prawie wszędzie przy 
klubach wioślarskich, lub wydziałach 
sportowych Ligi M. i R., Bydgoszcz, 
Toruń, Płock, Wilno, a w  ostatnim cza­
sie również Pożnań udzielaSą. wśród 
sportu wodnego coraz więcej uwagi’ża­
glom.

Dokończenie nastąpi).

Z życia klubów jachtow ych
Jak, podaję Dziennik Pomorski“ 6 

czerwca odbyty,,, sie \W. : Charzykowje 
pierwsze tegoroczne; ręgąty ■.żeglarskie 
Klubu żegarskiegp z (.hojnie,, które z 

, powodu sprzyjającej pogody zgroma­
dziły na brzegu: jeziora ':l’icżhych gości 
i zwolenników sportu. 0'ilości; Wyciecz­
kowiczów w Charżykowie" świadczyły 
liczne powózki i autobusy. kursujące 
tam i napowrót brzepełtiione1 po "brzegi 
publicznością. ;i ., :v: u. '•

O godz. 3,15 rozpóczeły śle regaty. 
P rzy  bardzo ładnej pogodzie i sprzyja­
jącym wietrze wypłynęły wszystkie ża­
glowce, w drtigiem jednak okrążeniu 
nagle-nadeszła ehmura^i’zerwał sie sil­
ny wicher;: który- przewrócił cztery ło­
dzie. W szyscy jadący znaleźli śie "po 
szyję w wodzie a nawet nałykali/sic jej 
i uczepieni-kurczowo-pfkató łodzi cze­
kali ratunku-'Wołając pomocy:'- ' 1
- Natychmiast ■ wsżystki e. łodzie po­
spieszyły na- ratunek, po -pół godzinie 
szczęśliwie udało- sie -wszystkich rozbit­
ków wydobyć z wodv i- przenieść, na 
lad, gdzie pierwszej pomóey ̂ udżieliMm 
członek klubu lekarz z Lipnic' dr. Ka­
licki. !’o załatwieniu się z-' z-ałóga prze­
wróconych łodzi- przystąpiono' do przy­
ciągnięcia ku lądowi samych łodzi. Po 

j dość uciążliwej i długiej pracy udało- się 
dopro Wadzie łodzie • do* - brzegu.'

Yacht „Carmen“ wyrusza 
do Kopenhagi.

Yawl „Carmen“ rozpoczął kafnpanję 
,dn. 12 b. m., opuszczajae ^tpcpiig: gdań- 
ską, gdzie się znajdował na zimowych 
leżach. . ' -V,...

W Gdyni yacht dokómpletowuje za-, 
łoge i udaje sic do Kopenhagi. Na pod­
kładzie: j. F isc h e r ,S , Fischer, J. T.
Fischer, ,M- Hłąsko,,. A.,.Szarski,- i bos­
man. Życzymy pomyślnej podróży!

Ruch tow. w porcie gdańskim 
w trzeciej dekadzie maja

(.w toiinrh)!
WWÓZ. Prod. mineralne. wfegiel 82, 

cement:2 850, ruda 29 400. żeliwo 811, 
żelazo 754, cyna 428, maszyny 748. 
Prod, roślinne:.ryż 1 319, oleje 2 878, ży­
wicą i kalafonia 712, Prod. zwierzęce: 
smalec 737, solone, śledzie:8 900.-tłusz­
cze ,794, solone skóry 1.095; surowa 

‘.'wełna 37. ’ .'•j< .. ...
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Sprawy prawniezo-m orskie.
O rozdział awarii wspólnej w porcie 

przeznaczenia. Według prawideł Jorku i 
Antwerpii z r. 1890 o rozdziale szkód 
należących do awarii wspólnej i zgo­
dnie z dotychczasowym zwyczajem, 
rozdział awarji wspólnej (dyspaszowa- 
nie,) odbywał sie w porcie przeznacze­
nia okrętu z ładunkiem. Nowy tekst pra­
wideł Jorku i Antwerpii, ustanowiony 
w r. 1924 nie przewiduje rozdziału a- 
warji wspólnej w  porcie przeznaczenia. 
Formalnym powodem do tej zmiany by­
ły wypadki niemożliwości przeprowa­
dzenia rozdziału w portach przeznacze­
nia, leżących w egzotycznych krajach. 
Obecnie jednak interesenci duńscy 
szczególnie odczuwaja ujemne strony 
nowych prawideł. Liczne statki angiel­
skie . z przeznaczeniem do Kopenhagi 
rozdzielaja szkody w Londynie. W o- 
statnim czasie zaszło również 12 w y­
padków awarji wspólnej na statkach 
greckich i włoskich, przeznaczonych 
do Kopenhagi, lecz tylko w  2’ wypad­
kach szkody awaryjne zostały oszaco­
wane i rozdzielone w  Kopenhadze. 
Tymczasem ustawodawstwo morskie 
Danii wymaga rozdziału awarji wspól­
nej w tym kraju, o ile portem przezna­
czenia statku był port duński. Wobec 
tego związek duńskich importerów zbo­
ża i innych środków spożywczych po­
wziął uchwale wprowadzenia do 
wszystkich przyszłych kontraktów 
klauzuli o tem, że rozdział awarji powi­
nien sie odbyć w końcowym punkcie 
podróży statku i ładunku i według u- 
staw i praktyk działających w tym 
punkcie. Duński punkt widzenia, przy­
najmniej w stosunku do portów krajów 
cywilizowanych jest przekonywujący.

3K I

Hasz wywóz i wwóz 
morzem.

Dane prowizoryczne.
Objaśnienie skrótów: par. — parowiec,

żagl. — żaglowiec, żagl. z mot. —■' żaglowiec 
z motorem, hol. — holownik, licht. — lich- 
tuga (berlinka). morska, mot. — motorowiec. 

Ang. — angielski, belg. — belgijski, duń.
— duński, est. — estoński, fr. — francuski, 
fsk. — fiński, gd. — gdański, hld. — holen­
derski, lit. — litewski, łot. — łotewski, niem-
— niemiecki, norw. — norweski, poi. —• polski 
szw. — szwecki.

Maklerzy: (Art) —  Artus, (B i S) — 
Behnke i Sieg, (Bg). — Bergenske, (D-S) — 
Danziger Schiffahrtskontor, (Gw.) — Gans- 
windt, (Hg.) — Hartwig, (Lcz) — Lenczat, 
(Pw ) — Prowe, (Rhd.) — Reinhold.

Liczby oznaczają ładowność statków, w 
tonach netto (1 tona — 2,83 m3).

Wywóz polskiego węgla przez port 
gdyński. (1—8 czerwca).

2 czw.: poi. par. Wisła 347 do Vejle 
(Bg). szw. par. Tonfrid 327 do Kalma- 
ru ,(B i S).

3 czw.. szw. żagl. Fram 160 do 
Ursviken (Rhd).

4 czw.: duń. par. N. J. Ohlsen 474 
do Aabenraa (Rhd).

5 czw.: szw. par. Ceciil 776 do' Stock- 
holmu (B i S), szw. żagl. z mot. Stock- 
by 347 do Ronnebyredd (B i S). szw. 
hol. Holger 15 ze szw. licht. Halsta III 
473 do Steege (Rhd).

Statki pow yższe wywiozły łącznie 
6175 ton węgla. 

Wywóz polskiego węgla przez
port gdański. (1— 18 czerwca).
1 czw.: szw. par. Hanna 271 do We- 

stervik (B ii S), szw. par. Aurora 259 
do Oslo (B i S), szw. par. Gustafsberg 
775 do Gustafsbergu (Bg) niem par. 
Kurland 262 do Lipawy (Art./), szw. par. 
Baltiä 1362 do Göteborga (B i S).

2 czw.: fr. par. Depute Josselin Be- 
rohan 1184 do St. Nazaire (B i S), szw. 
par. Patria 1108 do Malmö (B i S).

3 czw.- szw. par. Irmland 1399 do 
Sztokholmu (Shaw), grecki par. Ma- 
tronna 1894 do Tr’yestu (Art), szw. par. 
Othen 378 do Malmö (B i S), szw. par. 
Selve 259 do Göteborga (B i S), duń. 
żagl. z mot. Mary 58 do Aalborga (Gw), 
duń. żagl. z mot. Jens 122 do Faxe (B 
i S), duń. par, Wendia 627 do Kopen­
hagi (B i S), duń. par. Smut 1089 do 
Kopenhagi (B i S), duń, par. Hugo 869 
do Kopenhagi (B i S), szw. par.Fyglia 
979 do Sztokholmu (B i S), szw. par. 
Wiltan 922 do Sztokholmu (B i S), 
norw. par. Alfstad 1894 do Genui (Art).

4 czw.: duń. par. Helga 489 do Wa­
zy (B i S), szw. par. Kurland 928 do 
Nyköpingu (Bg), fr. par. Depute Abel 
Fery 1189 do Boulogne (B i S).

5 czw.. szw. żagl. Elise 164 do Franö 
(Art), szw. hol. Frey z licht. Kelsö 813 
do Gefle i Venja 569 do Hernösandu 
(B i S), niem. mot. Boonekamp 582 do 
Gandawy (B i S).

6 czw.: szw. par. Ethel 908 do< Sztok­
holmu (B i S), duń. par. Nordöst 557 do 
Kopenhagi (D — S), norw. par. Sukse- 
sjeli 938 do Romsö (Bg), norw. par. Yesta 
789 do Kopenhagi (Bg), niem. par. Teu­
tonia 768 do Frederikstadu (Jörgensen),' 
niem. par. Johanna 1100 do Helsingforsu 
(Jörgensen).

7 czw.: szw. par. Ellen 948 do' Sztok­
holmu (B i S), szw. par. Amity 537 do 
Göteborga (B i S), niem. par. Hilde 85] 
dc Kotki (Rhd).

8 czw.: niem. par. Possehl 1348 do 
Lubeki (Rhd), hld. par. Hoogland 708 
do Sztokholmu (Hansa), szw. par. Asta 
1089 do Göteborga (B i S), duń. par. 
London 730 do Korsöru (Jorgensen), 
duń. par. Victoria 1160 do* Kopenhagi 
(B i S).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
75 700 ton węgla.

Wywóz polskiego drzewa przez 
port gdański.
(1— 8 czerw ca).

1 czw.: hld. par. Nero 334 do Am­
sterdamu z drz. i tow. (Pwe).

2 czw.. poi. par. Wawel 426 do Ty- 
nedocku (Bg), niem. par. Pomerania 108 
do Kopenhagi (Gw).

3 czw.: fr. par. Chateau Lafitte 1284 
do Bordeaux z drz. i tow. (Worms), 
duń. par. Hans Larsen 1092 do Londy­
nu (Shaw), szw. mot. Rikard 131 da 
Sztokholmu z drz. i tow. (Thor Hals), 
riiem. par. F. Fischer 349 do Barry 
Docku (D — S).

4 czw.: niem. par. Stern 905 do 
Antwerpjil z drz. i tow. (B i S). niem. 
par. Boston Lines 340 do Southampto^- 
nu (Bg), niem. par. hngelin 65 do Mid- 
delortu (Gw).

5 czw.: niem. par. Gertrud Schune- 
mann 641 do Kardyfu (Shaw), niem. 
żagl. Argus 69 do Kopenhagi (Gw), 
niem. mot. Dietrich Boonekamp 582 do 
Gandawy (B i S), niem. par. Karl 162 
do Hamburga z drz. i tow. (Pwe), gd. 
par. Echo 555 do Leith z drz. i tow. 
(B i S), norw. par. Wandia 788 do Ant­
werpii' z drz. i tow. (Worms), fr. par. 
Seine 813 do Bordeaux z drz. i tow. 
(Rhd), niem. par. Gunijier 884 do Gan­
dawy (D — S), szw. par. Mollósund 135 
do Sztokholmu z drz. i tow. (Thor 
Hals).

7 czw.. duń. par. Ulf 816 do Bor­
deaux z drz. i tow. (Rhd), niem. par. 
Victoria Kopkę 202 do Kjóge (Gw).

8 czw.: niem. par. Eduard Haubuss 
435 do Rotterdamu (D — S).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
34 400 m 3 drzewa.

Wywóz polskiego zboża przez port 
gdański. (1 — 8 czerw ca).

1 czw.: szw. żagl. z mot. Vandia 88 
do Kopenhagi (Bg).

2 czw.: niem. żagl. z mot. Anna 54 
do Holbak (Bg), niem. żagl. z mot. 
Kehrwieder 107 do Kopenhagi (Gw).

3 czw.: niem. żagl. z.mot. Aldebaran 
54 do Djuroen (Gg).

4 czw.: gd. par. Edith Bosselmann 
291 do Amsterdam z tow. i zb. (Rhd), 
szw. par. Elisabeth 144 do Nykopingu 
(Gw).

5 czw.: niem. żagl. Walter 51 do 
Sonderburgu (Bg).

6 czw - niem. par. Commercial 286 
do' Abo (B i S).

8 czw.: duń. żagl. z mot. Fulton 80 
do Veyle (Gw), niem. żagl. z mot. 
Sterna 54 do Horsensu (Bg), niem. par. 
Normal 182 do Helsingsforsu (Rhd), 
niem. par. Imatra 544 do Wiborga (Lcz)l

Statki powyższe wywiozły łącznie 
3 500 ton zboża.

Wywóz polskiego cukru przez port 
gdański. (1—8 czerw ca).

1 czw.. niem. par Scharnhorst 115 
do Norrkopingu (B i S)

Statek powyższy wywiózł 210 ton 
cukru.
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Wywóz polskich produktów naftowych 
przez port gdański. (1—8 czerwca,).

1 czw.: fsk. par. Frama 93 do Abo z 
olejem smarowym il wrzecionowym 
(B i S).

2 czw.: niem. par. Prutan 120 do 
Rewia z tow. i benzyna (Nordcl. Lloyd), 
szw. żagl. z mot. Kaisa 61 do Sunds- 
yallu z olejem (Gw).

5 czw.: duń. żagl. z mot. Petrolor 
90 do Rewia z olejem ¿razowym (B i S), 
fsk. par. cyst Margarete 260 do Hel- 
singforsu z nafta (B i S).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
1 200 ton produktów naftowych.

Wywóz polskiego cementu przez port 
gdański. (1—8 czerwca).

5 czw.: duń. żagl. Maagen 64 do 
Goteborga (Bg).

7 czw.: duń. par. Th. Castenschiold 
119 do Goteborga (Gw).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
420 ton cementu.

Wwóz rudy i minerałów przez port 
gdański, (l—8 czerwca).

5 czw.: szw. par. Bellis 229 z Ny- 
kopingu z żużlem (Schenker).

7 czw.: niem.“ par. Ingrid Sturm 1001 
z ruda i końmi z Leningradu (Rhd).

8 czw.: hld. par. Boomberg 1034 z 
Melilli z ruda (B i S)

Statki powyższe przywiozły łącznie 
5 200 ton subst. mineralnych.

■s ■■
oficjalny organ Giełdy 1

Drzewnej w Bydgoszczy. |
Czasopismo zawodowe dla handlu £  

i przemysłu drzewnego. i
m

Jedyne pismo fachowe tego |  
rodzaju na całą Polskę.

Wychodzi 2 razy w tygodniu. |  
VIII rok istnienia. f

 _ _   18
i  a

sipneileśiiilM. E
Rok za łożen ia  1876. |j

Numery okazowe darmo! §

AdminiitradB „SynKu Drziw-1 
nsgc i PrzBglsdu Łsśniczegs“  £

Poznań -  Wielkie Garbary 20. §
Telefon 1820. |

W o d o s t a n y  W is ł y .

C zerw iec
Daty 6 7 8 9 10 11 12 13

Kraków _  23 _  55 -  71 -1 1 2 -1 3 2 -1 3 5 -1 0 4 -  84
Zawichost 133 151 173 187 288 _ 173 163
Warszawa 138 133 139 149 159 183 -- 196
Płock 138 134 132 132 134 139 155 166
Toruń 180 164 159 156 154 158 168 189
Fordon 176 177 166 164 160 163 172 184
Tczew 146 144 156 146 140 139 141 148
Ujście 242 240

A
236 240 142 240 240 240

f la ic h  o k r ę t o w y  w  p o r c i e  g d a ń s k im .
Ruch okrętów przewidywany.

Do Gdańska
zawinął, zawinie 

data | skąd

Z Gdańska
odpłynie

dokąd data
N a zw a  okrętu Towarzystwo okręt 

wzgl. makler

21. 6. z Nowego Jorku do Nowego Jorku 26. 6. Lituania Balt. America Line
16. 6. n » 20. 7. Estonia
30. 7. n n 10. 8. Lituania
18. 6. z Lipawy „ Londynu 18. 6. Baltara United Balt. Corp.
22. 6. „ Londynu „ Kłajpedy i Lipawy 22. 6. Baltannic »
25. 6. . Ryg> „ Londynu 25. 6. „ »
29. 6. „ Londynu „ Kłajpedy i Lipawy 29. 6. Baltara

2. 7. » Lipawy „ Londynu 2. 7. „ »
6. 7. „ Londynu , Kłajpedy i Lipawy 6. 7. Baltriger »•
9. 7 . .  Rygi „ Londynu 9. 7. Baltanic

13. 7. „ Londynu , Kłajpedy i Lipawy 13. 7. Baltara »
16. 7. „ Lipawy „ Londynu 16. 7. „ V

Miesięcznik ilustrowany „MORZE“
Organ Ligi Morskiej i Rzecznej.

Pismo poświęcone propagandzie morza i dróg 
wodnych w Polsce.

Każdy uświadom iony obywatel Rzeczypospolitej przegląda i 
czytuje „ M O R Z E “ .

Łącznie z „Żeglarzem Polskim “ kosztuje tylko z ł  8 .5 0  r o c z n ie ,  
z ł  4 .2 5  p o łr o c z n ie .

Zamawiać można przez administrację „Żeglarza P ilsk iego“ w Tczewie 
lub bezpośrednio w admin. „Morza“ — Warszawa, Elektoralna 2.

„Morze“ bez „Żeglarza P olsk iego“ : r o c z n ie  <» z ło ty c h ,
p ó łr o c z n ie  S  z ło t e .

Dwutygodnik VII. rok istnienia

f f

wychodzi 15-go i ostathiego każdego miesiąca

RYBAK POLSKIf f

wydawnictwo W ielkopolskiego Towarzystwa Rybac­
kiego w P o z n a n i u ,  jedyne tego  ro 'zaju czaso­
pismo, ilustrowane, pośw ięconc popularyzowaniu  
rybactwa, informuje o najaktualniejszych sprawach 
ze wszystkich działów praktycznego i teoretycznego  
rybactwa, o ruchu towarzystw rybackich, rozporzą­
dzeniach władz, cenach ryb w całej Polsce i t. d.

Prenumeratę roczną wynoszącą 16.— zł., płatną w ratach kwartalnych 
po 4.— zł, można zamawiać przez pocztę (listow ego).

Adres Redakcji i A dm inistracji: P o z n a ń ,  ul. M ickiewicza nr. 33.
Konto P. K. O. 206454. — O k a z o w e  n u m e r y  n a  ż ą d a n ie  b e z p ła tn ie .

Redaktor Józef R. Klejnot. Nakładem wydawnictwa „Żeglarz P o lsk i0. Odbito w drukarni .„Pielgrzyma“ w  .Pelplinie.


