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Öd redakcji. Zwracamy uwagę naszych Szanownych Czytelników, 
że specjalny num er wyborczy naszego pisma ukaże 

się około 25 października. Każdy kto rozumie doniosłość spraw  żeglugowych 
dla Polski, przeczyta nasz numer, nim odda głos swój do urny wyborczej. Zapy
tania na zebraniach przedwyborczych, skierowane do kandydatów  na posłów 
najlepiej przekonają, czy dany kandydat posiada jakiś realny program  a przy
najmniej pogląd, zwłaszcza na spraw y związane z żeglugą m orską i rzeczną, oraz 
z problemem  wyjścia na morze, czy tylko posiada bardzo ogólnikowy abstrakcyjny 
program  broniący „praw pracującego ludu“, lub też rozwijający program  „pa- 
trjotyczny“, Nie o słowa dziś chodzi, lecz o realny program  państw owej pracy, 
do którego program  komunikacyjny i portowo-morski stanowi jeden z ważniej
szych filarów.

lasze wyjście na ¡norze.
Plofeka uzyskała częiśacwy doisltęp eto morza, i to 

wyłącznie dostęp polityczny, na wąskim odcinku wy
brzeża Kaszubskiego, matiomliast ekonomicznie została 
zakorkowania stworzenliem Wolnego Miasta, pniziez co 
naturalny wylot wewnętrznych dróg wodnych i koile- 
jowtych okazał ,siię w  obcym ręku, — w warunkach nie
zwykłe tiimdlnyeh waffe o :n aj el am e n i ar niejsze prawa 
handlowe ta ulrizęidniiketriią wrogą, przepojoną bawieni: 
„niech zigiiniie ekonomicznie Gdańsk, byłttoy- zahamować 
rioizwód Polski“.

W  tych warunkach szezególlniei} ważne,m było utrzy
mać za wsizeiliką cenę zdobyte pozycje, a pir!z®|diew(szy- 
stkiam utrzymać pełnię swych praw w1 Gdańsku, od
pierając ich tlłómaczenfie niekotezyisitoe, iuib nawie t za
machy na ich zniszczenie, oraz zabezpieczyć należy te  
połączenie Gdańska i wybrzeżu z k,ra(je|m.

Przegrany, dziękiii :plo!t!wcirnemu terrorowi, plebiscy t 
na Warm®, gldlzie stawał czoło polskie tylko zwarty 
blok patriotycznej ludności wl sztórnskiem:, zwężył .o- 
grominlie pierwotny tak zwany „kuryitarz1“, który o- 
•twtena Rzeczypospolitej wejście pa przestworze handlu! 
światowego, z sąsiadowaniem poprzez morze ze wszy- 
stikicmii morski-,eimi państwami kul!i_ziemis|kiei. Zasltanójw-- 
my się jednak nadi tern, jakeśmy ten ważny teren bro
nili- przez dwa i pół lata i co. w  tym czaisi© uczyni! 
Niemcy.

Przewidując ze stronty polityki pjruislkieij zręczne ata
kowanie nas na meutnalllnych 'pozycjach gdańskich, za
częliśmy natychmiast szukać wyiślcia na wypadek po
gorszenia się sytuacji. ' Rozpoczęliśmy budojwę kolei 
z Pucka na Hel oraz buldioiwę przystawi morskiej w 
Gdyni, ażeby na wyipadek Zamkniiięciia dla nas Gdań
ska podczas, wojny, lub jakichś „rozruchów“ w Gdlań- 
sku nie być odlciięitymi oid mer,za. Budowa przystani 
w Gdyni i: tioin ¡ma Hel wywołały, bogiczinie konieczność 
uzupełnienia tyclh budowli torem okrężnym wokoło 
terenu gdańskiego;, wskutelk czego została- zbudowana 
liilnja Gdynia,—Kokos,zfci, dająca pouczenie Kąsztjb z 
południowymi Pomorzem z zupełnym omitiięc.ióni Gdań
ska. Jednak nie trzeba 'się łudzić tem, że jest to 
połączenie, roz® czlome na ruclh hanidfiowty norimialliny. To
warowe, a teimbardzliieij osobowe.' pociągi tędy siię nie 
slkienuiją, gidyż sjplajdkli tu są znaczne; tor jest jeden i 
na drodze okrężne] traci się przeszło 20 kilometrów'. 
Jest to tar wyłącznie strategiczny.

Ofenzywa bolszewicka i przeszkody iwbloiMkófwi 
gdańskich, wyładowaniu dl aj Polski w  poiwsie gidańskim 
wyraźnie pokazały potrzebę własmeij przysrami dla pil
nych ładunków i własnego połączenia toeflowieigo.

Nie znaczy to jednak, że przystań i to połączenie 
kolejowe, mają intensywnie pracować w! czasach poko
jowych. Niie miniięij ważnem jes)t, ażebyśmy n’e zapo- 
minai, że własne pr,awo>, • iinteiriels i dziejowy obowiązek 
nakazuje niam korzystać z kolei i portiu gdańSkieigCO1. 
Istotnie cb do kolei gdańskich, to większa część tako- 
wych przeszła piod zarząd Polski

Dotychczas przeliczyliśmy szereg naszych sffikcesólw 
i kroków konsekwentnych i koniiecznyeli; a teiraz prze
liczymy szereg naszy ch niepówodżeń, a sukcesoiw po- 
lityki nicmleokiiej przez tenże cza®.

Nie mogąc nacierać nia nas .oid1 zachodu, od Strony 
Kołobrzegu i' Lęborka, skierowano* całą energiję od stro
ny wschodniej., gdzie granica ma wielkie stoateigłczine 
znaczenie i gdzie słabość nasza już dziś polega na tem, 
że częściowo jeden brzeg, a w  deflcie i obydwa brze
gi nie należą do-, nasi. Tu było. pole dla zdobyczy, gdyż 
byłp jeszcze wiele kwesty} spornych), lub jako spor
ny ah w niekorzyisitny dla nas sposób ujętych. Od, sa
rniego plebiseyt.u na Warmjji-i ponieśliśmy następujące 
dotkliwe -straty na rzecz Prus Wschodnich: l l  Nie u- 
zyiskalliśimy dotychczas połączenia kolleliowegio1 Tczeiw— 
Malbork, Iława Pruska—Działdowo, chociaż wypływa 
ono z układu kuryfarzawegoi, gdyż Warmia zatrzy
mana przez Prusy głęboko się wcina od wschodu w 
Pomiarze, zasłaniając Gdlańlsk i Kaszuby -oid dzielnic 
wewnętrznych kraju, Jak istnieje tranzyt na Śląlsku 
przez Bytom i Kluczbork, jak odibywa siię przejazd nie
mieckich wagonów przez Wejherowo - Gdańsk - Tczew- 
i przez Ghojnice-Tczew, tak te żmależy się nam ot|w-ar- 
cie ■ szliakiu Maülb'ork - Iława Pruska, ■ niekorzystanie z 
któreigio naraża nais na kolosaibe ekonomiczne straty. 
Kto więcej winien temu — czy oporność pnuslka, czy 
®owś®ig!ili|wość niedoiłężna nasza, odpowiedzieć' nie 
trudno: ■ naturalni© jesteśmy terom wiinnii sami, — a do
wód tego milczenie nasze® prasy W! te$ kwiestii, w'szak 
■nilklt1 ■ nie przeszkadzał jej wypowiadać się w  tlej spra
wie. Albo może sprawia od początku nie jest' aktualną 
i Gdansk, który leży zalłeidlwi© o 300 Mim. w: powie,trz- 
ne)i liinf od W arszawy i ma. niemal prostołinijine W spa
niale połączeń ie przez Mailborlk-Działdowo niie korzy
sta z połączenia o. sito kilkadziesiąt kiilomietróiw dłuż-
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sifeigo? Czy to niei jelst żyiwlyani dlowodtelmi słabości 
i -nile pbdlsyea złośliwych zarżttlipw, że niezbyt umiemy 
postawić na swoimi?

. 2) Zorganizowano przed- .konferencją genueńską 
z.e stromy niemieckiej gwałtowny alarm  praisowy % po
wodu „lOisltlpreussensi Albslclhiniuruinig von der Weicbsei!“. 
Wydawano! specjalnie biroszlury, rozpowszechniano1 sipe- 
,qja'llne plany i to w kolosalnej ilości -egzemplarzy. Dzię
ki temu uzyskały Ptuusy Wschodnie pew|ne prawa _ w 
Kurzebraku — poićie, gdy Kurziebrak — oisada julż 
przedtem dzięki głośnej afcc® prasojwej i alairtaoim w 
kolach dyplomatycznych został obroniony przez Pru-' 
sy.

3) Miaipy ilustrujące „Abschniiraiiig Osipreiissens“ 
rozpowszechnia się dlateigo, ażeby zrzucić .granicę -Z 
walów i łęigóW; prawego brzegu do ialwegu koryta, Wi
sły, czyli na środek rzielkii krocząc pod tym względem 
za zwycięskim Gdańskiem. iBowiem Gdańsków! rze
komo broniącemiu się oid polskiej agresyiwlności łatwieij 
i s:zyibc;ieij udiallo się nieustaloną granicę od igły Mon- 
towislkieij do Czatlkowa zsunąć do rzeki, mimo że przy
czółek Lisewa należy do Pollski, mimo że telefon poll- 
ski przebiega tamami gdańskiego1 brzegu, że Polsce 
włożona jiesit odipowliedzialność za stan koryta i żeiglo- 
Wność rzeki! Marny ta znowuż przykład zręcznego 
wykorzystania nawet słabej pozycf,; co nie tak łiaitiwO 
byłoby się uldafói gdyby na p:rawy|m| brzegu leżały 
Prusy Wlsichodiniie:, udało się be-rboinneimu i wolnemu 
rzekomo od idei ¡••ewanisziu Gdańskowi- Wszak tego 
sąsiada niepotrzebuijecie się obawiać— w&ęc niechże 
granica biegnie sprawiedliwie środkiem Wisły. Ta 
sprawiedliwość przeszktailcai się teraz na plany po
chwycenia w  swe nęcę całej żywej W isły aż dfo Mon- 
towa jrnlt Anischluss“, wi jakim celu, podczas powodzi 
pokazuje się Wylsoikieimiu Komisarzowi i pirzelwoldnli- 
cząGemiu Rady Portu „zagrożone“ mosity w  Tczewie, 
a podczas niskiej najiztwycza|jnią||żie piaski jako sijultlki 
,0poiliniiiSicher Wirtschait“ ; temli śmiieiszifllie — naiilwinemii 
środkami osiąga się wielkich sukcelsóKy, zwłaszcza gdy 
słuchające ucihiO' i patrzące oko chlcć' i woli wiierzyć 
pewnemu oświetleniu sprawy.

4) Na terenie Wolnego* Miasfta ponieśEliś|my szur eg 
doiikiliwyeih klęsk; każdy Polak wyczuwa, że jedyne, 
czelm jesiteśimy suni w  Gfdiańlsfcu, to. żywiołowym1 eko
nomicznym dążeniu Polski na marze. iNiie zważając na 
ziapoT.y i przeszkody handel pollski znajdulie przez 
Gdańsk drogą na świat, lecz w  Gdańsku stacza za
ciekłą w-alikę o swe istnienie. Przeszkody prawne dla 
Polaka dziś istotnie są znacznie większe- niż za cza
sowi pruskich. iBrzmli! to wprost paradoksalnie, jednak 
jest prawdziwym. Mieszkaniec pobiliskiei Gdyni, Kartuz, 
Skarszew, Tczewa nie mOiże spędzlilć panu dni w Gdań
ska poza hotelem bez specjalnych .szykan, nie może na

być żaldlneli posiadłości, nie może prowadzić interesów 
handlowych nie wywiązawszy się przed tern z nięzl- 
czonych zastrzeżeń, a w  końcu nie zapłaciwszy bajoń
skich sum, co do wielkości których odbywają się for
malne targi, jak w  Persji lub innej ziemi obiecanej (¡dla 
piastujących uirzędy!). To' bezprawie: Polaka w  Gdań- 
sgu, ten dziwny stan prawny gdzlie ostatnia insltancja 
jest zawsze u  wszystkich na oczach i daje: nieraz bez
przykładne lekcje omijania prawa sprawieldlilweigo 
i zwyczaju głęboka .wfcorżenionego: przy pomocy oży
wiania i przyciągania za włosy przeżytych całkowi
cie pmzetpiisówi byleby zadośćuczynić ideałowi nierólw- 
nego traktowania obywateli swych różnej mowy i na_ 
rodowości! Przypomnijmy sobie zakaz wywieszania 
telegramiów ingerencję Senatu w pirawa Rady Por
tu w sprawie wyładowania amlunicjl, zakaz urtzęidni- 
koirn i marynarzom ppllsjkliej handlowej marynarki przy 
powrocie z dalekiej podróży przejścia ze statku przez 
miasto na dworzec w uniformie;, wypływaljący z ogól- 
neiga zakazu noszenia uniformów urzędników1 polskich 
w Gdańsku. Czy nie są to usiłowania, wbrew dziejo
wej prawdzie, nadania Gdańskowi wyglądu przecięt
nego, miasta pruskiego- i dlemonsitrowainia za wszelką 
cenę przed obcym®, że: Gldańlsk jesit tylko na papierze, 
nożycami dyplomatów1 przyczepiony do< Poillskr i1 „na- 
weife w  tetj okropne:} opresji“ potrafi się obronie i 
wzmacniać swe pozycje, a nawet nacierać? Bo inaczej 
jak antypolską glwaltowhą ofensywą nie: można nazwać 
tych usiłowań zahamiowaniia wszelkich 0bjawó'w ży
cia polskiego w  'Gdańsku i przywrócenia miastu wy
glądu typowo pruiskliego, nie licząc się nie:tylko z; za
sadą sprawiedljiwości, lecz i z lojalnością wobec zobo
wiązań siwych własnych międzynarodowych. Reasu
mując wszystko, powiedzieć można, że odbywa się dro
gą gwałtowną, mało naWet ukryta, ze, względu na 
potrzebę zewnętrznego efektu, przekształcanie Wolne
go Miasta na zachodni Yoiiispriung Plriuis Wsidhodlnidh, 
tak że liczyć się musimy w.' razie mało energicznej 
i umiejętnej! polityki, z wyjściem Prus Wschodnich nie 
na Nogacie, lecz pod Kartuzami i Kościerzyną! Co 
uczyniono z  naszej sitromy aiżeby przeciwstawić się 
temu natarciu od wschodu, ekonomicznemu i strategicz
nemu ? Coprawlda na .wypadek najgorszy mamy kole
jowe. połączenie, (Kokoszki - Gidynia), za ’któryjmi „szy
kujemy drugie, ale poza tym zabezpieczenie;:) się mu
simy w: nas-zelj par,i« mleć nietylko siną Obronę ale 
i silne natarcie.

iZnana to zasada, taktyki Napoleona — być zawsze 
najslmeijlszym w  miejscu najważniejszymi, a nie starać 
się o przewagę w  piuinlkcie drugorzędnymi. ' Nie rozu
miejąc to ^zbyit lefclkamy/ślnie w  przeniesieniu do, nasze
go przyMadu, powiedzieć jednak z łatwością możemy, 
że naiważniejlszym punktem: jeSit w  splnawic wyjścia 
Pioliskii na świat właśnie dolina Wislla i port gdański.

Ustawa o budowie portu w Gdyni
z dnia 23 września 1922 r.

Art. 1.
Upoważnię się Riząd do poczynienia wszelkich niezbę

dnych zarządzeń celem wykonania budowy iportu morskiego 
przy  Gdyni ina Pomorzu, jako portu użyteczności publicznej.

Art. 2.
Buldowa portu wykonana będzie stopniowo według ta 

kiego ¡planu, aby przez częściowe,, jej urzeczywistnienie stw o
rzy ć  port mniejszych rozmiarów i a:by dalszy rozwój portu 
był możliwy i planowy.

Art. 3.
W ywłaszczenie gruntów niezbędnych pod budowę portu 

przeprowadzone będzie według ustaw  i przepisów obowią
zujących na terytorium  województwa pomorskiegO'.

A rt. 4.
K redyty niezbędne dla budowy portu będą corocznie 

wstawione do ,budżetu.

A rt. 5.
W ykonanie niniejszej ustaw y porucza się Ministrowi 

Przem ysłu i Handlu w porozumieniu z  Ministrami Spraw 
Wojskowych, Skarbu i Robót Publicznych.

A rt. 6.
U staw a niniejsza wychodizi .w: życie z Wniem jej ogłoszenia.
Z ustawy te:i widać, że sprawa sltoi na dobreij drodze. 

W yraźne postawienie celu stworzenia „portu mniejszych 
rozmiarów“ —: i to, domyślać się należy, jaknajszybciej, 
w  przeciwieństwie do budowania jakiegoś fantastycz
nego wielkiego portu, który po raz pierwszy stanąłby 
do użytku publicznego za kilka lub nawet kilkanaście 
lat. jest bezwzględnie obiiawemi zldirowylml.

Ustawa jednak nie dostaje się do gazet krajowych, 
co bardzo charakterystyczne;, lecz1 do,stają się do prasy 
codziennej telegramy o rozmowie pewnego posła z
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rzeczoznawcami francuskim Kfefctół?) i prźemiówienia 
¡tegoż posła o „wielkim“ porcie w Gdyni, o tem, że w 
■porcie .tym będą głębokości 14 metrowe, podczas gdy w 
Gdańsku są tylko głębokości 8 metrowe. Niestety pu
bliczność u nas nie rozumie, że głębokości ponad 934 
metrów na Bałtyku wcale nie są potrzebne, i że głę
bokością odznaczają ¡się niejedne bardzo1 wygodne 'zato
ki, np. fiordy Norwegii1, a jednak nikt tfcąm wielkich por
tów nie buduje. Uchwalenie skromnej, wyżej przyto
czonej ustawy położy może niejako kres 1 zakończe
nie bezpodstawnej propagandzie Wielkiej Gdyni i zwró
ci uwagę rządową na port gdański i jago rozbudowę na 
południe, ku węzłowi kolejowemu w  Tczewie.

iflDo mapy obok).
Widzimy na mapie polską część projektowanego 

kanału morskiego, wraz i  ba:seinamli morskiego portu i 
szlluizowemi połączeniami !z Wisłą. Kanał, jak widać z 
mapy, mla głębokość 8 imeitrówą aż do dwu basenów, 
położonych naprzeciwko sttaciji towarowej. ZaijąiozfcoWo, 
już istniejącej. Jeden z basenów miałmy głębokość
8-metrową i służyliby do rozładowania i* ładowania naj
większych okrętów (ido 15—20 000 tonn). Szerokie 
miejsce przy rozgałęzianiu dwu bocznych ramion ijes:t 
kołem obirotowem do powracania isię większych okrę- 
Itów. W  tern miejscu leżałyby na przeciwległym brze
gu ¡doki i stocznie do naprawy i budowy statków. Dwie 
odnogi kanału, stopniowo stające ;się płytszemu, łączą, 
się z Wisłą szłuzami na istniejącym wale ochronnym. 
Każdą szłuza jest podwójna — dla itratew i Iberlinek i 
służy do wprowadzenia do portu monskiago drzewa 
spławionego, ¡parowców rzecznych i berlimelk. W  'tych 
odnogach,już na pozidmiej morza skoncentrowałby się 
przeładunek drzewa. iMięldzy temi odnogami mógłby 
powstać szereg .^portów“ drzewnych ¡i wielkich skła
dów tamtego drzewa, należących do prywatnych firm. 
Ter.en imięidzy wałami należy 'do rządu i również mógł
by być ¡użyty na składy, lecz nie na baseny, gdyż wo
da podczas pochodu wysokich wód tu złakka przelsiąka 
I naruszanie wewnętrznej tamy -również nie byłoby 
wskazanem. Dalej przy granicy Wolnego Miasta przy 
wschodnim brzegu ¡miałby isię zinajdować w. zupełnej 
izolacji port naftowy.

Lewa, .zachodnia strona kanału jest przeważnie 
przeznaczona do dalszej rozbudowy, gdyż posiada do
skonały związek z koleją i .stacją rozdzielczą w  Zającz- 
fcowie, podczas gdy pirawa, wschodnia związana prze
ważnie z ładunkami idącelmi do portu; lub z portu mor
skiego dalej ¡Wisłą. Na lewe:] stronie miałby stopniowo 
powstać port industrialny, fabryki częściowej lub cał
kowitej przeróbki surowców,, przybywających tanią 
drogą morską, ażeby wieźć ¡dalej kolejami już znacznie 
lżesjzy i droższy wyrób, lub półfabrykat do kraju. Tu 
taż powstałyby elewatory (silosy) 'dla eksportowanego 
w przyszłości zboża.

Rzeczka górna Motława zostałaby budową kanału 
zupełnie rozcięta. Wodostauy góinnej iMotławy są tak 
stale, a ilość wody ¡tak mała, iiż bez żadnego większego 
zbiornika można ją wprowadzić przy pomocy pojedyn
czego wpustu do jednago z basanów. Ta woda wraz 
z wodą szluzowań zupełnie wystarczy, ażeby stworzyć 
w kanale morskim bardzo słaby iprąd do morza, który 
podczas mrozów .zimowych będzie Oczyszczał kanał 
od posiekanej gęstej k ry  kanałowej, która w każdym 
razie nie będzie, mogła zahamować żeglugę.

Dzięki nadzwyczajnej równości i nJskości terenu 
kanał będzie mógł mieć pirawie idealnie ¡prosty kieru
nek na Neufahr, .a w  każdym razie ¡nie będzie miał ża
dnych większych skrótów. Wejście .z1 morza do sa
mego portu tczewskiego badzie możliwe bez holowni

ków z szybkością wystarczającą dla ruchu towarowe
go i nawet dalekiego pasażerskiego. ¡Obywanie się 
bez holowników ¡uczyniłoby port 'tczewski tańszym dla 
statków niż port gdański, który dzięki przestarzałe 
wąskiemu 60-meitrowetau wejściu z otwartego morza i 
skrętom kanału portowego wymaga holowania od mo
rza aż do cumowiska okręitu. Fracht więc ¡morski bę
dzie do Tczewa 'tańszy niż do Gdańska, a jak wiele 
wygra importer i eksporter polski na zaoszczę
dzeniu frachtu kolejowego lub rzecznego na skutek 
przybycia statków morskich aż do Zajączkowa, — to 
już wyjaśnionem zostało w  poprzednim numerze w  art. 
„Kanał morski do Tczewa“.

ści inwestycyj polskich
Z prawaziwem uczuciem ulgi przeczytaliśmy wia

domość o pierwszem posiedzeniu komisji do spraw 
eksploatacji portu gdańskiego,, które się odbyło w 
W arszawie dnia 12 września przy udziale przedsta
wicieli ministerstw: robót publicznych, spraw zagra
nicznych, skarbu, spraw wojskowych, rolnictwa i dóbr 
państwowych, kolei, poczt i telegrafów, pracy i opieki 
społecznej, przemysłu i handlu, oraz prezydium rady 
ministrów, jak również dwu członków Rady Portu, 
oraz dwu przedstawicieli kupiectwa, jednego z W ar
szawy, drugiego z Gdańska.

Na pierwszem posiedzeniu między tatrami rozwa
żano kwestję inwestycyj w porcie gdańskim. Po dłu
giej dyskusji postanowiono wysłuchać ną następnym 
zebraniu obszerniejszy referat jednego z członków 
Rady Portu i rozważyć sprawę inwestycyj łącznie z 
całą polityką portową w stosunku do własnych i za
granicznych portów.

Nareszcie ruszyliśmy z miejsca. Obznajmieni ze 
sprawą, dobrze wiedzą, co to znaczy. Jesteśmy w 
przededniu założenia kamienia węgielnego własnej po
lityki portowej. Szkoda.,że tak późno: dwa lata upły
nęło zupełnie nadaremno! Przez ten Czas byliśmy pod 
wpływem chaotycznej propagandy Wielkiej Gdyni, 
która tow arzyszyła‘bardzo skromnym i pilnie potrze
bnym robotom realnym, a sprawa inwestycyj w Gdań
sku z panem budowy kanału w kierunku Tczewa by
ła tłumiona w sposób urzędowy i nieurzędowy. Dziś 
sytuacja się zasadniczo zmiofiia i dlatego pozwolimy 
sobie dorzucić kijka uwag co do możliwych kierunków 
i miejsc dla nowych inwestycyj w porcie gdańskim.

Sprawa budowy basenu amunicyjnego łączy się 
ściśle z kwestją rozbudowy portu gdańskiego. Gdy bo
wiem zionący nienawiścia ku nam sprawozdawca 
„Danziger Zeitung“ propaguje rozszerzenie portu na 
północ — na Troyl, my jesteśmy ze zrozumiałych 
przyczyn za rozszerzaniem go w góre Martwej Wisły 
i na południe. Jesteśmy bezwzględnie za tem, ażeby 
niezwlekajac ani chwili, forsować projekt kanału mor
skiego do Tczewa, a. gdyby nawet do tego jeszcze 
na razie nie przyszło (powie o tem słowo przyszły 
Sejm!), to jednak uwzględniać musimy w projektach 
inwestycyjnych mniejszych przyszła budowę tego ka
nału. Dlatego zaznaczyć musimy te miejsca, gdzie 
kanał ten najprawdopodobniej byłby opuścił Martwą 
Wisłę.

Według wariantu pierwszego {patrz mapę w „Że
glarzu Polskim“ mr. 9) kanał wcin,ałby się w  żuławę 
gdańska pod Plehnęndorf.' o ’ paręset metrów powyżej 
starej sżluzy Neufahr. P rzy tym wariancie miałoby 
być pogłebionem ujście pod Neufahr i miałyby być 
przedłużone i ulepszone istniejące mole.

Według warjantu drugiego wejście do kanału z 
Martwej Wisły znajdowałoby się gdzieś między mo
stem Breitenbacih a mostem kolejowym. Przy pierw-
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szyrn wariancie powstałaby odrębne wejście da ka
nału, niezależnie od wejścia Nowego Portu. Przy 
drugim wariancie wejście byłoby wspólne i Wszystkie 
statki, zawijające do kanału, musiałyby mijać latarnię 
Nowegoportu.

O ile rok temu broniłem wariantu drugiego, wymie
niając również pierwszy, o tyle obecnie jestem całko
wicie zwolennikem wariantu pierwszego. Składają się 
na to następujące przyczyny:

1) Kanał portowy między Nowymporte.m a Gdań
skiem jest niezdatny na wyjście z ruchliwego portu; 
obydwa skręty jego są fatalne; sam kanał jest zbyt 
wąski i nie pozwała na samodzielny ruch nawet śre
dniej wielkości okrętów. Przebudowanie kanału, lub 
lepiej skrócenie go prostym (jak w Szkutowej Wodzie
— Kaiserhafen) przekopem z dworca nadwiśłańskiego 
ku basenowi obwodu wolnego jest niemożliwe ze 
względu na zabudowanie terenu. Wobec tego nawet 
sam Gdańsk będzie wkrótce szukał innego wyjścia 
portowego, które mógłby stworzyć albo otwierając 
znowu ’Wisłoujiśeie, albo zrywając obydwa mosty i 
pogłębiając Martwą Wisłę od Polskiego Haiku aż do 
starej' szluzy przy Neufahr. Interesy Gdańska są 
więc zasadniczo sprzeczne budowie wejścia przez 
Neufahr.

Przy wariancie pierwszym część robót byłaby wy-' 
jkonana kosztem państwa, zaś część pawinnaby być ;~ 
* wykonana wspótnym kosztem Polski i Gdańska. Istot- 

nie w tym wypadku roboty podzielić można na cztery 
części: 1) roboty na terenie polskim w trójkącie Miło- 
bądz—Czarfkowo—Tczew, 2) roboty na terenie gdań
skim od granicy polsko-gdańskiej do Martwej Wisły 
pod plehmendoriem. Te roboty, jako potrzebne Rze- 
czypospolitei, Gdańsk mógłby nie opłacać w żadnym 
stopniu, natomiast gdyby chciał, jak to sądzi p. 
Rurnmel w odpowiedzi inż. Tiiinigerowi, przybudować 
na tej linji do kanału baseny, musiałby przyjąć na sie
bie połowę kosztów budowy kanału. 3) Roboty od 
Plehnendorf do wyjścia na morze i przedłużenie moli,
4) pogłębienie Wisły Martwej od Plehnendorf do Gdań
ska — portu.

Z wyliczonych czterech części Ayykonywałoby się: 
1-szą część — kosztem polskim, 2-gą — kosztem pol
skim, lub, co nieprawdopodobne, polskim i gdańskim;
3-cią — kosztem polskim i gdańskim w -50% udziału;
4-ta — kosztem Gdańska .

W jakiej kolejności mogłyby być rozipoezęte robo
ty? Przedewszystkiem po załatwieniu sprawy w Ra
dzie Portu należałoby bagrować, zaczynając od Płeh- 
nemdorfu w górę ku polskiej granicy, nie śpiesząc się 
z polepszaniem wejścia Neufahr. Dopiero gdyby ka
nał już dobiegł granicy polsko-gdańskiej, należałoby 
przystąpić do części 3, tak że wejście Neufahr należa
łoby przyspasabiać do wejścia największych statków 
jednocześnie z intensywną budową portu na Tczew
skich Łąkach i jego szluzowych połączeń z W isłą. W 
tym okresie Gdańsk pośpieszyłby z pogłębieniem Mar
twej Wisły do Plehnendorfu we własnym interesie.

Zachodzi pytanie: kiedy jest to możliwem do w y
konania? Dodajmy: przy stanowczej zbiorowej woii 
Narodu Naszego! Wówczas możemy zupełnie realnie 
wziąć następujący plan okresów poszczególnych eta
pów, niezbędnych w stworzeniu portu na Tczewskich 
Łąkach: 1) przeprowadzenie sprawy w nowym sejmie
— roku, '2) przełamanie oporów i wpływów pru
skich i przeprowadzenie sprawy w Radzie Portu —
1 rok. 3) budowa części Martwa Wisła—granica polska
— 2 lata, 4) jednoczesne wykonanie części tczewskiej, 
wejścia i pogłębienia Wisły Martwej — 2 lata. Razem 
5 i pół lat.

Drugie pytanie: finanse. Koszta budowy najważ
niejszej części — od Plehimendorf do granicy wynosiły
by najwyżej 4 mili. dolarów. Tymczasem przez 3 la
ta zdążyliśmy zadłużyć się Stanom Zjednoczonym na 
sumię 190 mil. dolarów, i zadłużamy ¡się nadal. Czyżby 
nie stać nas było na te skromne, lecz rozwiązujące

sprawę portową dzieło, całkowite koszta którego dla 
Rzeczypospolitej wyniosłyby nie ponad 8 mi®, do
larów? !

NB. A basen amunicyjny budować oczywiście w 
okolicy Plehnendorfu. Ponieważ jednak sprawa nie 
jest pilna, mógłby ten basen poczekać na pogłębienie 
ujścia pod Neuiaihr. W szak w obrębie portu gdańskie
go w ogólności niema miejsca dość „dalekiego“, 
bowiem Holm, przeznaczony tymczasowo — wywo
łuje repliki ,mitten im Hafein“. Już ze względu, by nie 
„wylecieć w powietrze“, Gdańsk musi partycypować 
50% w pogłębianiu ujścia w Neufahr, ażeby „piekielna“ 
polska amunicja miała zupełnie odrębne wejście do ba
senu amunicyjnego w Plehnemdorfie. Tylko naprawdę, 
czyńmy kroki, by zamiast basenu pod Plehnemdorfem 
bagrować w tern miejscu kanał do Polski, do siebie.

Niestety, jak dotychczas, opory tej idei leżą w 
Polsce!

J. Kleijnot-Tursfci.

_ O inicjatywie, z jaką wysltąipił oddział toruński Ligi 
Żeglugi Polskiej ku utworzeniu stoczni dla remontu 
i budowy statków rzecznych w porcie drzewnym pod 
Toruniem, doniósł „Żeglarz Polski“ już w  krótkiej no
tatce w  nr. 8. Obecnie jest wskazanem poinformować 
szerszy ogół społeczeństwa o wyniku dotychczaso
wych iprac przygotowawczych, podjętych przez Komi
tet organizacyjny celem urzeczywistnienia tego dla 
naszej żeglugi rzecznej i kanałowej tak  ważnego przed
siębiorstwa.

Sprawa stoczni w porcie drzewnym pod Toruniem 
nie odrazu wypłynęła na posiedzeniu Zarządu toruń
skiego Oddziału L. Ż. P., który miał zadecydować, jak 
zużyć kwotę, blisko 1 miliona marek, zebraną na ob
chodzie „Wianków“. Skoro jednak w toku dyskusji 
stwierdzono, że incjatywa prywatna nie może się zdo
być na utworzenie przy Dbilmej Wiśle wairsztatów dla 
remontu i budowy statków rzecznych, i że nieczyniność 
społeczeństwa w tej dziedzinie przemysłu może mieć 
fatalne skutki nietylko dla późniejszego rozwoju naszej 
żeglugi wewnętrznej, afe nawet dla naszego obecnego 
stanu posiadania objektów pływających, zapadła jedno
myślna uchwała, by zgodnie z programem i ideą Ligi 
Żeglugi Polskiej Oddział toruński wystąpił z inicjatywą 
i przeznaczył co tylko zdobyty majątek jako pierwsza 
cegiełkę dla budowy stoczni okrętowej. Równocześnie 
Zanząd wyłonił z siebie komitet organizacyjny.

Komitet tein nie potrzebował długo szukać za miej
scem padatnem dla projektowanego przedsiębiorstwa. 
Poważniejsza stocznia okrętowa nie może być urzą
dzona przy otwartym brzegu« takiej rzeki jak Dolna 
Wisła, gdyż slipy i helinigi byłyby tam wystawione na 
działanie pochodu wysokich wód i pochodu lodów.

Zaś utworzenie osobnego basenu dla stoczni, zasło
niętego od właściwej rzeki w dzisiejszych czasach ze 
wzgilędu na ogromne koszta robót wodnych nie może 
być wzięte w rachubę. Należało się zatem* opierać na 
istniejących już basenach portowych. Takich mamy 
przy Toiruniu dwa, tak zwany port zimowy państwo
wego Zarządu W isły w Toruniu samym i port drzewny 
położony 7—8 kim. poniżej miasta Torunia. Tereny 
przy porcie ¡zimowym są jednak zbyt szczupłe, a dla 
celów stoczni trzebaby i tu powiększyć istniejący ba
sen. P rzy  porcie drzewnym natomiast jest terenu 
wolnego pad dostatkiem i to terenu już przygotowane
go dla budowy przedsiębiorstwa fabrycznego. Poizatem 
część szkarp portu, które dawniej miały służyć do 
wyciągatóa drzewa, ma bardzo małą pochyłość, tak iż 
tam przy nieznacznych rdbótach ziemnych w  najbrót-
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S izym  czasie m o g ą  być urządzone wyciągi (slipy) dla 
remontu statków rzecznych oraz helingi dla budowy 
takowych. ¡Obszar wodiny basenu portowego wraz z 
kanałem dojazdowym ma 66 hektarów powderzchlni Ko- 
sizta budowy portu, który piowstai króitko przed wojną, 
wynosiły około 3 miliony marek zł. Port posiada włas
ną bocznico do toru kolejowego Toruń-Mokre—¡Czar
nowo oraz mały dwOrzeic.

Jedna jest niedogodność .związana z tym portem, 
a mianowicie ta, że jest położony w znacznej odległoś
ci od miasta Torunia, w ’ okolicy1 mało zaludnionej. 
Przedsiębiorstwa tam powstające są zatem zmuszone 
do prowizorycznego ulmieszczenia robotników swoich 
w barakach, ,a później na budowę własnych kolonij 
robotniczych. ¡Lecz jedna ta niedogodność nie moigła 
zaważyć na szali wobec faktu, że przy całej Dolnej 
Wiśle nie ma miejsca, gdzieby stocznia okrętowa mo
gła powstać tak małam nakładam kapitału. Już samo 
położenie geograficzne portu mniejwięcej na połowie 
głównego traktu żeglugi W arszawa—Gdańsk i tuż przy 
ujściu do Wisły projektowanego kanału Górny Śląsk- - 
Gdańsk, wprost się doprasza, by przy porcie tym sta
nęła główna stocznia dla naszej żeglugi wewnętrznej. 
To też po bliższem zaznajomieniu się z stanem rzeczy, 
członkowie Komitetu Organizacyjnego najzupełniej zro
zumieli,, czemu przedstawiciele angielskiej stoczni 
Vickersa właśnie ten port przy Dolnej Wiśle wybrali 
dla urządzenia wielkiej stoczni dla budowy statków 
rzecznych. Mniejsza o to, że Anglicy nie urzeczywist
nili swych zamiarów. Im się z tsm nie śpieszy. Ale 
Polakoim pilno jest z utworzeniem stoczni, któraby na 
początku służyła głównie celom remontu i reparacyj 
sitaitików. Podejmując myśli Anglików, a  licząc z ko
nieczności'tylko na własny kapitał i własne siły zawo
dowe, ażeiby dopiąć celu ostatecznego. Anglicy mogli 
odraz,u projektować i też utworzyć" wielkie przedsię
biorstwo, wyposażane w najdoskonalsze urządzenia. 
Dla nas wchodzi w  rachubę jedynie skromny, poniekąd 
prowizoryczny początek, któryby jednak umożliwił 
produktywną pracę i pewne zyski przy remontowaniu 
objektaw pływających, potem stopniowe przejście w 
miarę sił d potrzeby do urządzeń stałych, aż w końcu 
po latach wyłoni się stocznia okrętowa, która nie tyl
ko budować będzie wszelkiego rodzaju statki żeglugi 
wewnętrznej, ale też i maszyny okrętowe. Przedsię
biorstwo nasze musi, o czem nie należy migdy zapo
minać, sobie samo wyszkolić rlzemieślnilków specjali
stów. — Diziś wprawdzie żegluga na Wiśle jest słaba . 
i to wskutek panujących u nas anormalnych stosun
ków gospodarczych. Ale, jeśli wierzymy w  uzdrowie
nie tych .stosunków i w  późniejszy rozkwit gospodar
czy Polski, tak wierzyć musimy w rozwój żeglugi na 
Wiśle. Zaś rozwój żeglugi tej bez własnych warszta
tów dla remontu i budowy statków, jest niemożliwy.

Po uistadeniu liny wytycznych dla utworzenia stocz
ni przy porcie drzewnym, Komitet Organizacyjny nie
zwłocznie poczynił kroki, ażeby zapewnić sobie ten 
teren przy porcie, który się najwięcej nadawał dla 
stoczni. Mając na uwadze przyszły rozwój stoczni, 
wybrano teren' o froncie wodnym długości 1000 me
trów i o głębokości od 200 do 300 metrów, razem ob- 
sizaru około 100 móing. ¡Na terelnie tam, oprócz wszyst
kich warsztatów dla budowy okrętów i masizyn oraz 
koitłófw okrętowych jest przewidziane miejsce dla 
własnego, tartaku i pewnej ..liczby domów mieszkalnych. 
Port dnzewny jest własnością Spółki Akcyjnej, której 
głównemi udziałowcami są: Państwo i miasto Toruń, 
zateim właśnie te czynniki, które w powstaniu stoczni . 
okrętowej przy Toruniu są najbardziej zainteresowane. 
Państwo Polskie, reprezentowane tu przez dyrekcję 
'budownictwa wodnego przy Dolnej Wiśle, odczuwa 
brak stoczni najwięcej, gdyż dawnieaisiza główna stocz
nia pruskiego .zarządu Wisły jest położona w Gr. 
Plebnendorf, na teranie Wolnego Miasta Gdańska. Zaś 
¡miasto toruń ma szczególny interes w  tam, by wyko
rzystać prawie nieczynny port drzewny. To też wnio

sek toruńskiej Ligi Żeglugi został przyjęty prizez Radę 
Nadzorczą towarzylstwa akcyjnego „Pont B(rzewny“ 
jak najżyczlliwiej. Komitet Organizacyjny ma zape
wnioną dzierżawę upatrzonego terenu na warunkach 
bardzo dogodnych. Pozatdm magistrat toruński i dy
rekcja regulacji rzek żeglownych w  Toruniu w  oso
bnych pismach zapewnili Komitet, iż tworlzącemu się 
przedsiębiorstwu udzielą wsparcia moralnego i mater
ialnego. Miasto Toruń weźmie udział w akcji finanso
wania, a dyrekcja rz. żegl. wykona ibagrowanie odsypis- 
ka piasku, które się w  przeciągu łat nieazynności u- 
tworzyło przed wjazdem do portu, przez które port 
przy niższych, stanach wody jelst literalnie zamknięty. 
Również władze centralne odnoszą się przychylnie do 
akcji utworzenia stoczni, najwięcej zainteresowane 
‘ministerstwo robót puM. zamieiilzią oddać tworzącej się 
stoczni pod Toruniem urządzanie państwowej stoczni 
w Puławach na środkowej Wiśle, która tam w czasie 
wojny została zbudowana przez okupantów dla celów 
wojennych, i która obecnie ma być zlikwidowaną. U- 
rządzenie to oddane zostałoby w zamian za akcje.

Według pierwotnego planu celem! sfinansowania 
przedsiębiorstwa miało być utworzone towarzystwo 
akcyjne, opierające się częściowo na drolbinych udzia
łach slzeirokich w arstw  społeczeństwa. Państwo, mia
sto Toruń i Liga Żeglugi Polskiej byliby w tem towa
rzystwie zwyczajnymi akcjonariuszami, których prawa 
określone są wyłącznie wysokością udziału. Rzeczą 
nautralną jest, że takie towarzystwo mtusi się opieirać 
również na pomocy jednego większego lub nawet kilka 
banków. Kapitał akcyjny według pierwotnego planu 
miał wynosić 100 milionów mkp. Tworzenie się ta
kiego . towarzystwa akcyjnego trwa jednak kilka mie
sięcy, zaś pewine względy zalecały .zapoczątkowanie 
stoczni już w  czasie jesieni, i to głównie dla tego, by 
wykorzystać dla, budowy wyciągów okrętowych, po- 
łożonych częściowo pod wodą, spodziewane niskie 
stany wody jesiennie. Koszta budowli wodnych są 
bardzo zależne od stanu wody. Z tego powodu zde
cydował się Komitet Organizacyjny podjąć próby ku 
utworzeniu Spółki z ogtr. poręką z kapitałem na razie 
mniejszym, któryby wytstarczył na najpilniejsze inwe
stycje. Spółka ta przemieniłaby się potem automa
tycznie na towarzystwo akcyjne i to prawdopodobnie 

. już w czasie wiosny, kiedy może się rozpocząć pro
dukty ̂ wina ¡praca stoczni pirzy rełmoutach statków. 
Niestety obecny kryzys1 na rynku pienężnym nie ze
zwolił bankom uczestniczyć w tworzeniu spółki. Za
znaczyć jednak należy, że banki do akcjjii wczetej prizez 
toruński oddział L. Ż. P. odnoszą się przychylnie i 
przyrzekły swój udział, skoro tylko stosunki na rynku 
pienężnym niecoś się poprawią. Przez krótki czas 
zdawało się, jakoby kapitaliści plrywafni chcieli wy
ręczyć banki w akcji finansowania spółki. Ale była 
to tylko błyskotka przejściowa.

W  takich warunkach potrzeba będzie [powrócić do 
pierwotnego pilanu finansowania i zużyć czas zimowy1 
na szerszą propagandę celem1 zjednania drobnego ka
pitału dla stoczni okrętowej przy Dolnej Wiśle. Spo
dziewanych niskich sltanójw woidy w ¡jesieni tego roku 
nie mieliśmy, zatem korzyści, które dałoby utworze
nie najprzód spóllki nie byłyby zbyt znaczne. ¡W ka- 
żdyiri razie zazlnacizyć wypada, że prace przygotowaw
cze ku tworzeniu stoczni nie ustają. Plany dla zapo
czątkowania są gotowe, kierownictwo fachowe jest 
zapewnione., werkmistrze i specjaliści są na zawołanie 
do dyspozycji. Również i ¡zamówienia na remonty 
statków, które dadzą zatrudnienie dla stoczni na cały 
rok są zapewnione.

Oddział - toruński Ligi Żeglugi Polskiej zapewne nie
bawem zwróci się do spełeczeństwa z apelem, by do
konano subskrypcji na akcje „Pofmorslkieij Stoczni 
Okrętowej“ w Toruniu. A każdy, który akcje takie 
nabędzie, niech wie, że nietyłko tem spełni czyn oby
watelski, ale zarazem uzyska dla kapitału swego pewną 
i korzystną lokatę. Inż. Firancisżek Fojat,
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Listy z drugiej podróży „Lwowa“
I. Przygoda w Skageraku z tambwslrfjm szypretn, 

który zgubił okulary.

Po wykonaniu wszystkich przygotow awczych robót w 
Gdyni, weszliśmy znowu do portu w Gdańsku, gdzie i za
częto ładowanie drzewa, zakończone dii fet 24-go sierpnia. 
Nie mogliśmy odrazu w yruszyć na moirze w-obec bardzo nie
pomyślnego stanu pogody; a mianowicie wobec bardzo sil
nego w iatru od NW na Południowym Bałtyku, przy którym  
„Lwów“ byłby zmuszony do krzyżowania przeciw wiatru 
do czasu jego zmiany i co niedaloby żadnej wygranej. Na
zajutrz, 25-go sierpnia, był piątek, oo do którego pośród ma- 
rytnarzy całego świaita utrzymuje się przesąd, że to jest 
dzień niepomyślny dla rozpoczęcia podróży, więc w yruszy
li,śmy nazajutrz rano,, w sobotę, 2-6-go sierpnia. O ile pod
czas . pierwszej naszej podróży trudno nam było wyjść z 
morza Bałtyckiego i potem do morza Północnego z powodu 
przeciwnych w iatrów , o tyle w czasie tej drugiej podróży 
warunki pogody były  o tyle pomyślne, że pirzy ciiszy na 
B ałtyku mogliśmy w pełni w ykorzystać motory, a Sun cl i 
K attegat minęliśmy pod motorami i również pod żaglami, 
mając za sobą słaby i pomyślny wiatr. Znowu przesunęły 
się przed nami panoram y Kopenhagi, Helsingóru i piękne 
w ybrzeża D.anji i Szwecji. Zbliżając się do przylądka S-ka- 
gem, daleko i ostro wysuniętego w morze, dla ominięcia któ
rego trzeba podnieść się do szerokości geograficznej w yż
szej niż 57°, napotkaliśmy około w yspy Lii es o ogromną ilość 
rybackich łodzi, które starannie omijaliśmy, aby nie przy
czynić -ani im ani sobie szkody. 29-go sierpnia, ramo o św i
cie minęliśmy latarnię na ¡przylądku iSlkagen i  weszliśmy na 
wody Skageraku, na których czuliśmy się już spokojniej z 
powodu wielkiej głębi i szerszej, przestrzeni. Dla każdego 
żagło-wta, a więc i dla „Lwowa“,który ma wprawdzie dwa' 
motory pomocnicze, nie tak silne, aby go dźwigać prze
ciwko w iatru i wysokiej fala., takie wąskie cieśniny i przej
ścia, jakiemi są Sund i K attegat, usiane oprócz tego mnó
stwem podwodnych mielizn, mogą przedstaw iać niemałe nie
bezpieczeństwo w czasie burzy lub mgły, nic więc dziwne
go,, że kapitan odetchnął spokojniej, widząc te wody już po 
za  sobą. Do w ieczora tego dnia posuwaliśmy się dalej czę
ściowo pod żaglami, częściowo pod motorami z piowodu 
słabego na razie w iatru, który ku zachodowi słońca ustał 
zupełnie. Nad całym horyzontem w ciągu dnia zawisła mgła, 
nie tak jednak gęsta , abyśmy nie mogli widzieć na odległość 
3—5 mil. Niestety o 8 godzinie wieczór weszliśmy w zupeł-

nę mgłę, przy  k tórej w idnokrąg zmniejszył się do Vs i '% 
mili. W obec tego, że posuwaliśmy się w tym czasie pod mo
torami, zmniejszyliśmy i tak niewielką naszą szybkość z 7 
węzłów do 4-eh i zaczęliśmy podawać sygnały naszą sy
reną. Kapitan statku, jak i zwykle, gdy warunki pływania 
wym agają największej uwagi, znajdował się na pomoście i 
w patryw ał się w horyzont, i sarn podaw ał sygnały syreną. 
Czuwali również na naczółku uczniowie i m arynarze odw,a- 
chowi i oficer na warcie. Jednak nie czuwał tak uważnie 
m arynarz na innym statku, k tóry  na szczęście był znacznie 
mniejszy od „Lwowa“, bo nie zdążyliśmy podać 10 sygna
łów syreną, które podług przepisów podają się co minutę,, 
kiedy zameldowano z dziobu o, zbliżeniu się czegoś, czego 
we mgle nie m ożna było rozeznać, co jednak nie mogło 
być niezem isinem, jak statkiem. Zaledwie kapitan oddal 
rozkaz maszynom o pełnej mocy wstecz, kiedy przed na
szym dziobem z lewej strony zam ajaczyły naraz 2 maszty 
z żaglami, potem nastąpiło lekkie zderzenie i wzdłuż naszej 
lewej burty przesunął się dwumasztoiwy kuter rybacki, ale 

. już z jednym masztem leżącym na pokładzie, z żaglami w 
wodzie. Na pokładzie k u tra  widać było tylko m arynarza 
przy sterze, drugi dopiero wybiegał, bardzo zaniepokojony, 
na pokład. Kuter zmilkł we mgle tak  samo szybko, jak przed
tem zam ajaczył przed nami, zdążyliśmy jednak zauważyć 
według kompasu kierunek, w którym  on się skrył i to dało 
nam możność zbliżyć się do niego,, aby mu pomoc. Na szczę
ście zderzenie nie miało fatalnego skutku, na kutrze były 
nieznaczne tylko uszkodzenia, oo należy zawdzięczać temu, 
że „Lwów“ posuwał się z bardzo małą szybkością i w chwili 
zderzenia m otory pracow ały  całą mocą w stecz.’ Na kutrze 
zaś nie wypełniono zasadniczych warunków, które są w y
magane na morzu podczas mgły: nie w ystawiono przepisa
nych ogni, nie, podawano sygnałów dźwięcznych i nie 
zmniejszono szybkości motoru, k tó ry  pracow ał pełną mocą. 
dając kutrow i szybkość 9 węzłów. Również nie w ystaw io
no specjalnego m arynarza dla czuwania. Po zbliżeniu się do 
kutra, zatrzym aliśm y się i daliśmy mu możność przymoco
wać się do naszej burty. Kapitan „Lwowa“ zeszedł do ku
tra  i po sprawdfeeniiu jego uszkodzenia odebrał od kapitana 
kutra oświadczenie na piśmie, 1) o nazwie statku, który 
okazał się kutrem „Herold“ z Hamburga, wiozącym ładunek 
wódki do zatoki Botaickfiej na niewiadomy adres, 2) o tem, 
że kuter może odbyć dalszą podróż samodzielnie. Komicz
ną stroną wypadku było to, że kapitan kutra nie mógł sam 
napisać oświadczenia, tłómiacząc się tem, że nie może pi- 

i sać bez okularów, tymczasem znaną jest wśród m arynarzy, 
naogół ludzi zaw sze z bardzo dobrym wzrokiem i nie uży
wających okularów, anegdota o kapitanie niepiśmiennym, 
wym awiającym  się brakiem okularów. W  danym zaś w y
padku może nie było tak  źle pod względem piśmiennośeii i 
czytelności kapitana, jak chodziło w ięcej o to ,.ż e  ładunek 
wódki do wód omywających Szwecję i Finlandię prawdo
podobnie b y ł szmuglem i chciało mu się uniknąć kompro
mitacji. W każdym razie i kapitan i sterniczy ku tra  byli 
bardzo zdetonowani podczas rozm owy z kapitanem „Lwo
w a“, czemu się nie można dziwić wobec tego, że przez ich 
lekkomyślność było narażone na ryzyko bezpieczeństwo ich 
statku i życie całej załogi, ponieważ trzeba uw ażać za b a r
dzo szczęśliwą tę okoliczność, że „Lwów“ posuwał się b a r
dzo powoli i był w sianie podejść potem do kutra. Odle
głość jednego, dwóch metrów w ystarczyłaby, aby kolizja 
mogła się skończyć przecięciem kutra i prawie niezwłocz- 
nem jego zatonięciem. Po przybyciu do Anglii czytałem w 
jędrnym z miejscowych dzienników interwiew z kapitanem 
największego angielskiego statku liniowego pasażerskiego 
,,Berengaria“ (ex ’»Faterland —- 56 000 tonn); między innemi 
zdaniam i'ten  sta ry  i doświadczony m arynarz wygłosił zda- 
mie,- że podczas mgły jego nerwy- są' w najwyższym stopniu 
naprężone, ponieważ nie jest pewien swego statku i wie, co 
powinien zrobić w wypadku, kiedy słyszy w pobliżu syren,ę 
drugiego statku, jednak nie może być pewien, że i tamten 
drugi kapiltan jest pewien siebie (I am not sure w hat this 
f-elilow is go-ing to- do) i to właśnie najtępiej dowodzi nieibez-



—  153

pieczeństwa, któremu może wlec każdy r.alepiej prowadzio- |
ny statek nie z własnej winy. Pio zderzeniu się z kutrem  i 
po okazaniu mu pomocy, leżeliśmy do 1-ej godziny w nocy 1
w tera samem miejscu do czasu, aż mgła się rozeszła i aż 
wykonano reparację w prawym motorze, który się zagrzał 
silnie od gwałtownej pracy wstecz przy zderzeniu.

2. Przybycie 1 pofijyt w Anglii.
tym samym czasie powstał dość slaby wiatr, Jotóry, nie bę
dąc pod względem kieirunku zupełnie pomyślnym dila nas, 
dał nam możność postawić żagle i żaglować przez większą 
część morza Północnego w ciągu dwóch dni do dnia 1-go 
września, kiedy przybyliśmy na północną ¡krawędź Dogiger 
banki, którą można odrazu poznać przez obecność na niej 
rybackich ¿tatków. Oprócz tego, nie mając z powodu po
chmurnej pogody dobrych obserwacyj, sprawdziliśmy swoją 
pozycję sondowaniem wobec tego, że głębokość na Dogger 
bank jest znacznie mmiejsizą niż morza Północnego naokoło.
Po przebyciu Dogger banki weszliśmy w strefę silach prą
dów wylewowych, działających w cieśninie Dover i przyległej 
miejscowości i wobec bardzo słabych i zmiennych wiatrów 
żeglowaliśmy dalej przez cieśninę pod motorami i żaglami. 
Mijając najwęższą część cieśniny Dover, mieliśmy ze sobą 
dosyć już silny i pomyślny wiatr; ale nad wybrzeżem Anglji 
zawisł tak gęsty całun mgły, że wie mogliśmy widzieć ognia 
bardzo silnej, ale wysoko położonej latarni morskiej South 
Foreland z odległości 4—5 mil, kiedy podczas jasnej pogody 
ten ogień jest widoczny na odległości 23 mil. Dover mijaliś
my też na bliskiej odległości 3 mil, ale ta sama mgła zakryła 
go tak szczelnie, że zam ajaczyły zaledwie zabudowania na 
moli. Na szczęście nad samą cieśniną mgła była bardzo 
przejrzystą i to dało nam możność bezpiecznie wyminąć 
wszystkie napotykane statki, których w tern miejscu zwykle 
jest ogromna ilość. Dnia 3 września, rano, po ominięciu przy
lądka Dungeness i cieśniny Do-ver, weszliśmy do kanału An
gielskiego i znowu spróbowaliśmy żaglować tylko pod żagla
mi w ciągu dwóch dni, jednak w iatr był ta:k słaiby, że posu
waliśmy się naprzód bardzo powoli i opróaz tego, pozostając 
jeszcze w strefie silnych prądów, w okresie prądu przeciw
nego, w ciągu 6-ciu godzin, nie posuwaliśmy się wcale, lub 
tylko wstecz. Chociaż kurs statku był wyznaczony w po- 

. bliżu południowego wybrzeża Anglii i wyspy Wihigt, jednak 
wobec ciągle trwającej prawie ciszy, nad lądem pozostawała 
zasłona mgły i następnym znakiem, kitóry ujrzeliśmy 5. 9. na 
lądzie, była również silna latarnia ;no>rska S tart Point, nazwa 
która (punkt wyjazdu, wyruszenia) wykazuje, że to jest o- 
statni punkt na wybrzeżu Europy, k tóry  statki widzą przed 
prizybyciem do krajów Ameryki. Przylądek S tart Point niie 
jest najwięcej zachodnim punktem południowej Anglji, lecz 
leży w tak już szerokiej części kanału Angielskiego, na której 
statki mogą się już puścić na wody oceanu. Prizy takich sa
mych warunkach pogody późno wieczorem tego samego dinia 
ominęliśmy przylądek Landsend i znowu musieliśmy mane
wrować zmiennymi kursami między całą flotą statków i ło
dzi rybackich, które, widocznie dotąd żaglowały bezczynnie 
we mgle i ciszy i w tej właśnie chwili, wobec rozjaśnienia 
się horyzontu, zaczęły zarzucać sieci. Dużo łodzi zbliżało 
się do „Lwowa“ i wymijało go za rufą, a-by dojrzeć nazwę/ 
statku i nazwę portu macierzystego.*) Po ominięciu przy
lądka Landsend płynęliśmy już znowu w kierunku północnym 
do morza Irlandzkiego przy cudownej, cichej pogodzie, przy 
księżycu w pełni. W dniu 6-go września pow stał jednak w iatr 
od północy, ;nie tak silny, aby przyczynić nam zadużo niewy
gód w formie fali, bujania się statku itp., jednak nie tak slaby, 
abyśmy mogli żaglować naprzeciwko niemu pod motorami. 
Ten w iatr trzym ał nas w pozycji prawie bez zmiany do dnia 
9^go września, kiedy nakoniec ucichł, my zaś niezwłocznie 
skorzystaliśmy i po zwinięciu wszystkich żagli, szybko prze
szliśmy pod motorami pozostałe sto kilkadziesiąt mil i w te.n 
sposób w noc na łl-g o  września przybyliśmy do ujścia rzeki 
Marsey, skąd pozostawało jeszcze 17 mil do Liverpool i Biir- 1 
kenhead. Nie weszliśmy do portu odrazu, bo trafiliśmy na 
początek odpływu, w czasie którego mielibyśmy 5-cio milo

*) I czytali: „Lwów“ — Gdańsk. Pnzyp. redakcji.

wy prąd przeciwny, więc zajęłoby nam za dużo czasu, spa
lilibyśmy dużo ropy i opróciz tego do doków w Liverpool i 
Birkenhead wprowadzają tylko dwa razy na dobę, podczas 
wysokiej wody. Stanęliśmy więc w pobliżu ujścia rzeki -na 
kotwicy i ll-g o  po południu weszliśmy do tego samego do
ku, w którym staliśmy przed dwoma miesiącami. Poziom 
wody w rzece Mersey, nad którą leżą m iasta Liverpool i Bir
kenhead, waha się od przypływu 1 odpływu od 7 do 5 me
trów . O iteby statki przycum owywaly się w takich warun
kach wprost do brzegu, to aby uniknąć osiadania ich na 
gruncie, trzeb alby było pogłębić rzekę znacznie przy b rze
gach i oprócz tego poozstałaby niewygoda podnoszenia się i 
opuszczania statku w granicach od 5 do 7 metrów, co oczy
wiście przeszkadzałoby w ładowaniu i wyładowywaniu. Dla
tego też wszystkie statki tow arow e wchodzą do doków, po
łożonych wzdłuż brzegów rizeki Mersey i połączonych z nią 
tylko bardzo wąskiemi przejściami z zamykającymi się b ra 
mami. Te w rota otwierają, się tylko podczas wysokiej w ody 
i jak tylko woda zaczyna opadać, natychm iast się zamykają. 
W  ten sposób osiągnęło się w dokach ciągle pozostający 
mmiej więcej jednakowy poziom wody, który oprócz tego 
może być zmieniony jeszcze w tein sposób, że woda może 
być napompowana, lub wypompowana z doków bardzo sil- 
nemi turbinami. Dla zbudowania takiego portu włożono o- 
gromne pieniądze i dlatego pobyt, wjazd i odjazd z niego 
kosztują drożej, niż do jakiegoś innego portu, ponieważ mu
szą być pokryte koszta utrzym ania go w porządku .i dla ogól
nego bezpieczeństwa każdy statek obowiązkowo wprowadza 
się do doków przez holowniki, aby nie uszkodzić innych już 
się tam znajdujących statków. Oprócz tego na rzece Merisey, 
między takimi dwoma dużymi miastami, jak Lwenpool (wię
cej niż miljon mieszkańców) i Birkenhead (koło V* miliona), 
panuje taki ogromny =ruch niewielkich na miejscowe, ale wca
le pokaźnych na nasze stosunki parowców, że przy silnym 
prądzie statek powinien posiadać bardzo silne maszyny. ¿'hy 
móc dobrze manewrować. Rzeki Mersey jest o tyle szeroką, 
że te  dwa miasta są połączone paru liniami kolei podziemnej 
i kilkunastu llnjami parowców przewozowych, -które kursują 
co 10 minut. Odbiegłem jednak od tematu i wracając do po
dróży, chcę jeszcze zaznaczyć, że mieliśmy stosunkowo bar
dzo łagodną pogodę, tak łagodną, że statek prawie się nie 
bujał i pływanie na kandydatów  nnusiało prawdopodobnie 
robić wrażenie takie same, jak na ludzi, podróżujących pa
rowcem na rzece. Jednak pod względem pracy z żaglami 
na rejach mieli kandydaci dużo sposobności do wprawienia 
siię do1 -takiego stopnia, że  pomiięldlzy nimi zaznaczyli się już 
tacy, których nasi starsi doświadczeni bocmanowie i m ary
narze zwykle zapraszają do robót na najwyższych i najwię
cej ryzykownych miejscach. Tryb życia uczniów i kandyda
tów na statku jest bardzo regularny, bo muszą w stawać o 
5K , »o 8 dostają śniadanie, a 12 obiad i o 5%  kolaciię, o 8 
wieczór, po zbiórce i odśpiewaniu modlitwy i „Roty“ m ogą. 
brać hamaki i iść spać. IWlszysicy są :podzie’en: ina 3 od- 
wachy i każdy odwach pełni służbę podczas podróży w cią
gu 4 godzin, w ten sposób wypada na dobę 8 godzin pracy, 
a reszta pozostaje na sen, jedzenie, zajęcie i odpoczynek. 
Podczas manewrów z żaglami zdążało się, że odwach by! 
zajęty w ciągu całych 4 godzin, jednak w czasie tej podróży 
na szczęście nie było ciężkiej niepogody, a więc i praca by
ła nie tak ciężką; Podczas tego pobytu w Birkenhead udało 
mii się uzyskać pozwolenie od dwóch największych kompa
nii linij pasażerskich „Cuna.rd Line‘ ‘i „Wihite S tar Line“ na 
zwiedzenie ich statków i chociaż złej pogody nie udało się 
pokazać tego wszystkim uczniom i kandydatom, jednak więk
sza ich część miała tę sposobność. Obecnie uzyskałem rów 
nież zgiodę pana inżyniera Molteni, Polaka, zamieszkałego w 
Birkenhead i Anglii od 25 lat i doskonale znającego stosunki 
w Anglji na zrobienie u nas na statku odczytu popularno- 
łiiistorycznego o Anglji wogóle i o Liverpool i Birkenhead w 
szczególności i odczyt ten ma się odbyć właśnie jutro. Obec
nie ładujemy sól, którą mamy przewieźć do Aa-Lb-orga w 
Damji, a więc uczniowie i kandydaci będą mieli sposobność 
poznać jeszcze jeden kraj. Niestety, dużą przeszkodą dla nas 
wszystkich jest ogromna różnica w walucie zagranicznej i 
ńasizej, k tóra bardzo krępuje wszelkie zam iary zwiedzenia 
chociażby naw et tylko miasta, nie mówiąc już nic o kraju,
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w  szerszym zakresie, jakby :to by ło  możłiwiemi m  czasach 
przedwojennych i przy równowadze waluty na całym świecie.

Podcizasj naszego pobytu tutaj, pogoda stale była zła, a 
na morzu wipirost szturmowa, teraiz, od wicizoraj deszcz już 
nie pada i barom etr się podnosi, więc miejmy nadzieję, że 
będziemy mieli z,nowiu przyjemną i spokojną podróż, w którą 
mamy zamiar wyruszyć w sobotę, 23 czy w niedzielę, 24 
września.
M. Stankiewicz, kierownik nauk na st. szkolnym „Lwów“.

Sport żaglowy i motorowy.
Redakcja „Żeglarza Polskiego“, jak rówlnlez zarząd

I-go Polskiego Kliubu Jachtowego w Gdańsku otrzyimu- 
ją liczne fis’ty z '.kraju z zapytaniami, dotyczącemi budo
wy lub sprowadzenia żaglowych łoidlzi tyipu jachtowego 
do żeglugi sportowclj- wewnątrz kraju, na rzeikach, a 
szczególniej jeziorach Polski ukazały isię liczne, małe, 
sportu żaglowego ¡w ¡kiraju, ma. olbirizyjmie ..znaczenie o- 
gófmonarodowe, I Polsftci Klub Jacłiiowy jak rówyaież 
redakcja «Żeglarza Polskiego“ rozwiimą odpowiednią 
czynność agitacyjną- i tofonmacyjną w  zimie 1922/23 ro
ku z ;tem|, ażeby ilatem. przyszłego roku na rzekach, a 
szözegolMeq jeziorach Polski ukazały się liczinei. małe, 
kryte, jachty, tak zwane jolki, ażeiby powstały odpowie
dnie w arsztaty budowy takich łodzi, ażeby1 jedinocze- 
śniie młodzi łuidizie i amatorzy przez zimę specjalizowali 
się w  budowie jadhltów modelowych, zajęcie znakomite 
na zimę dla zamiłowanych sportsmenóW, a zwłaszcza 
info'dkieży o pewnefii sprawlnoścł stolarskiej i zailatere- 
sowainej sportem żaglowymi. Bowiem jachlty prawi
dłowo' zbudowane i ożagflóne, w  wielkości około 1 me
tra żaglują same bardzo prawidłowo, szczególniej ,na 
tak zwanych ciasnych biegach, gldly dążą: do ostateczne
go celni, ¿leżącego przeciw wiatru, — ,:ma wiatrowej 
stronie“. A nawieit szerokim wiatrem jachty te dobrze 
sterufją, o ile posiadają ster ,z przyrządleim a/utomaitycz- 
nymi, który .sizczeigolłniej :ro'żWli«l siporitsimtemi amery
kańscy. W  tan sposób odbywają się i to  od dziesiąt
ków lat na jeziorach Ang®, Niemiec, Francji prawdzi
we wyścigi, tych małych jachtów. Nie należy sądzić,, i \ i  

budowa jachtów modelowych, z(d!ollinycih do żeglugi ;i po
siadających nornialne zalęty żeglarski ei, jest dziecinną 
zabawą. ' W  ¡Niemczech naprzykład istnieją specjaliści- 
konstruktorzy takich jadhltów z pośród' inżynierów], ist
nieją również specjalne w arsztaty budowy tych/lilipu
tów: O tafcie} specjąlizaeljii my długo jaszcze nie bę- 
dzielmy mogli marzyć. Jedlnak sportsmien, Wzigjl. teclh- 
nik, a nietylko zdolny .student mogą drogą budowy tych 
jachtów i ich wypróbowania osięgnąć wiele noweij wie
dzy doświadczatoeg,, dotyczące;; pigw równowagi ka
dłuba, jego sterowności i wpływu kształtu d pola żagli 
na stateczność i sterowność okrętów. Jako najłatwiej 
dostępny podręczlnifc wylmianiamy ModeDIjaclitbau und 
-Segelin von Arthur Tiller. Berffin 1922. Verlag Weldie- 
kind.

Jako podręcznik do budowy łodlzi i jadhltów poleca
my: „Hütte“, praktischer Schiffbau, Bopitsibaiu, mit 37’0 
Abbildungen'. Berlin 1921. Verlag Erlöst und Sohn.

Żegluga Wiślana w porcie gdańskim w sierpniu.
Na dolnym odcinku Wisły nadal rozwija się bardzo 

intensywnie ruch wdół rzeki, natomiast ruch wgórę jest 
nikły. Spław drzewa tak w berlinkach jak i tratwami 
nadal wzrastał. Szczególniej ruch tratew wzmógł się 
się w porównaniu z czasami przedwojennemu trzykrot
nie. Tak w sierpniu br. przybyło 65 tratew z 39 606 
ton metrycznych drzewa, gdy w r. 1921 tylko 27 tra
tew z 13 843 ton. metr. Prócz tego wywieziono też 
drogą wodną do Gdańska sporo bydła, również znacz
nie więcej niż w czasach przedwojennych. Niestety, 
nie jest to pocieszające ni. gdyż jak wiadomo, granica 
celna na Nogacie jest bardzo luźna, pod słabą polską 
celną kontrolą i bydło polskie, niestety może łatwo zni
kać do Prus Wschodnich, a robotnik gdański i gdański 
mieszczanin właśnie wskutek tej nieścisłej kontroli nie 
otrzymuje taniego mięsa. W arto zwrócić na to baczną 
uwagę. W ystarczy zestawić cyfry wwozu bydła z 
konsumpcją mięsa w Gdańsku, ażeby odrzucić wszel
kie przypuszczenie, ażeby to Polska powodowała dro
żyznę w Gdańsku. Straż na Nogacie powinna być ści
sła; wszak Polski nie stać na to, by karmić swem by
dłem Prusy Wschodnie i jeszcze wysłuchiwać żale i 
narzekania gdańszczan.

Place robotników portowych. w Gdańsku.
15 września upłynął termin umówionej taksy dzien

nej pomiędzy pracodawcami i pracobiorcami w porcie 
gdańskim, a mianowicie w wysokości 650 marek za 
dzień pracy robotnika portowego. Obecnie organizacje 
robotnicze żądają nadwyżki płac 100 proc., czyli do 
1300 mar. niem. dziennie. Pracodawcy odwołują się na 
umowy hamburskie między pracodawcami i ! pracobior
cami, według których ostatnio ustalono płace dzienne 
na 760 mar. niem.

Oczekiwany powrót okrętu szkolnego „Lwów“.
Okręt „Lwów“, k tóry  w drodize powrotnej przyjął ładu

nek soli z Liverpool do Aałbongu w Danji, oczekiwany jest 
w .swym porcie madeirizystsnm około 20 października.

Nowa umowa o wyżywieniu (Speiserolle) w Meiiscizech.
■Wlsizystikie państw,a brzegowe niemieckie, przyijęły no,wy 

wzór o wyiżyi-y^ieniu (Sperseroile) mięldzy armatorami i zało
gami sitatkóiw. W edług noiweigo wlzioriu niektóre części naicyli 
dziennych zostały ziwiękiszone, o raz wprowadzono nowe, jak 
nip. mleko skondensowane.

tZąmfcnięcte szk jo iy  ż e g la rsk ie j w  Lubece.

Szkoła 'w Lulbece, k tórej ityip mocno ipr.zyipomiinał naszą 
sizkiołę morską, gdyiż miała ona dwa w ydziały: Atbt. A. Seie- 
fałirtisisahnlle, Albt. B: iMasicbinisitenscihiule, została ucbwałą
obywatelstwa m iasta Lubeki zamknięta. Wyldlzial A —< czyli 
szkoła żeigiłarlska istniała od rolklu I18O8. Powiodiem zamknię
cia, które .piisma „SchiiMb.au“ konstatuje jako „iiiberraschend“, 
ma być zły stan finansów miejskich Lulbeki.

Ruch statków w kanale kilpnskim w iipcu.
Ruch statków wynosił w lipcu 3528 z 862 558 t. ła

downości netto, w  czem 2060 parowców z 719 563 tonn 
i 978 żaglowców z 41 263 t., oraz 490 szkut i lichtug 
z 101732 tonn. Z tych wszystkich statków 2968 (84 
procent) było niemieckich, 25 gdańskich, z innych było 
najwięcej duńskich — 137, szwedzkich — 137, holender
skich — 90, fińskich — 40, angielskich — 35.
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Niemieckie przypuszczenia o francuskim wypadku.
Jak wiadomo, w sierpniu pancernik fraimciuski „France“ 

natknął się podiczas nocnych ćwiczeń artyleryjskich w za
toce Ouifieron pod Brestem na podwodną skałę, nie o s a 
czoną na mapie i p»o rzuceniu kotwic i uratowaniu prawie 
całej załogi zatonął na głębokości 20 metrów. Stateik został 
spuszczony na wodę w r. 1912 i miał wyporność 23 500 tonn. 
Według postanowień konferencji waszyngtońskiej, Francja 
ma prawo utrzym ywać tylko 10 jednostek bojowych tego ty 
pu i dlatego strata  okrętu ma być dla Francji dość dotkliwą.

Niemcy jedmak węszą tu co innego. Zdaniem pism nie
mieckich, codziennych i fachowych, miało tu zajść umyślne 
zatopienie. ¡Bowiem Francja ipr.aig.niie odnowie jedną 'z tych 
10-ciu przepisanych bojowych jednostek, czyli zbudować ją 
podług najnowszych wymagań i topi okręt starszy świado
mie; naw et skała miała być umyślnie nieoznaczona na mapie.
Dwimastogodzinny dzień pracy w m arynarce francuskiej?

We Francji w ostatnich czasach ustalił się był ośmiogo
dzinny dzień pracy, o który odbywała się zażarta walka, 
gdyż am atorzy i rząd bronili stanowiska, że praca m ary
narza nie może podlegać normom 8-godzinnego dnia i pod
legając tym normom, doprowadzić ma do ruiny przedsię
biorstw żeglugi. Ostatnio Agencja Havasa przyniosła wiado
mość o wprowadzeniu 12-.godizinnego dnia roboczego w ma
rynarce francuskiej. Wiadomość jest mocno sensacyjna, i gdyż 
pierwotnie chodziło o 9-cio-godzinmy dzień pracy. Z innej 
strony osią spraw y jest kwestia dwu, czy trzech wacht, 
czem się tłumaczy skok z 8 na 12 godzin. Należy wyczekać 
dalszych wiadomości.

O przebiegu pogody nad Bałtykiem we wrześniu 1922 r.
Wir, który się ukazał w końcu Sierpnia nad Anglją, po

biegł w pierwszych trzech dniach września przez Bałtyk do 
Polski. W  czasie tym było niebo przy słabych lub umiar
kowanych w iatrach wschodnich zachm urzone; po grzmotach 
i błyskawicach spadły też miejscami obfite deszcze.

W dniu 4-tym rozszerzył się obszar wysokiego ciśnienia 
od Rosji ku zachodowi. Zajął on cały Bałtyk i północną 
część kontynentu, powodując rozpogodzenie przy suchych 
i zarazem chłodnych w iatrach wschodnich. Tylko w godzi
nach południowych w zrastały tem peratury nieco ponad 15° 
C., w nocach zaś spadały tem peratury poniżej 10° C.

Zmiana pogody nastąpiła w dniu ■8-ym września, kiedy 
wysokie ciśnienie (zajmowało już Europę zachodnią, a od 
Adrjatyku do Skandynawii ciągnął się przez Bałtyk wąwóz 
niskiego ciśnienia. P rzy  w iatrach z kierunków bardzo 
zmiennych spadły ponownie deszcze.

W  dniu 10-ym ulkazał się głęboki i silny wir przy Islandii. 
Biegnąc ku wschodowi, posuwał on wysokie ciśnienie po
wietrza z Europy zachodniej ku Bałtykowi i spowodował na 
czas krótki dość 'dobry stan pogody.

Po dalszym posunięciu się wyżu barom etrycznego ku 
Rosji zajęły w dniu 12-ym mb. już krańce wiru północnego 
Bałtyk. Z tem nastąpiła ponownie niepogoda. Gdy w dniu 
14-ym nowy wir dobiegł z  zachodu do Danji, w iały nad Bał
tykiem południowym dość silne w iatry południowo-zacho
dnie. Po oddaleniu się wiru ku Finllandji osłabi w iatr i zbo
czył ku zachodowi, lecz już w dniu 20-ym zajmował nowy 
silny wir Skandynawię południową, powodując nad Bałtykiem 
ponownie silne zachmurzenie, deszcze i gwałtowne w iatry 
południowo-zachodnie. Biegł on szybko dalej ku Finlandji. 
Nad Bałtykiem nastąpiło w  tym 'czasie rozpogadzanie przy 
nieco słabszych wiatrach północno-zachodnich.

Od dnia 22-go do -24-go biegł głęboki wir od ¡Oceanu Lo
dowatego do Rosi} północnej; krańce jego zajmowały Bałtyk 
i wschodnią część kontynentu europejskiego. P rzy  zmiennem 
zachmurzeniu spadły tylko drobne deszcze, lecz gwałtowne 
północno-zachodnie w iatry w yw ołały znaczne ochłodzenie.

Szczególniej gdy od: dnia 24-go do1 końca września wzno
siło się wysokie ciśnienie nad Oceanem Lodowatym, Skan
dynawią i Polską, wywołało ono przez wypromie.niow.anie 
ziemi w długich i pogodnych nocach znaczne ozięibienie. W 
Skandynawii i Polsce spostrzeżono w tedy lekkie mrozy; na
wet nad Bałtykiem i jego wybrzeżami spadły ¡temperatury 
do 2° C.

Ryhoióstwio morskie na polskim Bałtyku w 1921 roikn, 
„Bibliotfejka rybacka“ nr. 9. Poznań 1922. Skład główny: 
Księgarnia św. Wojciecha w  Poznaniu.

Książka ta, zaopatrzona w  mapkę w ybrzeża polskiego, 
zawiera prócz rozporządzeń i imistrukicyj urzędowych w: spra
wie ryibołóstiwa bardzo ciekawe sprawozdanie1 Morskiego U- 
rzędu Rybackiego za rok  192IL; autorem  którego jest p. An
toni Eryniewiieki. lOimlówione to  są pokrótce tem aty: 1) W o
dy i  w ybrzeża, 2) Rybacy i  ich wioski, 3) Związki rybackie, 
4) Kutry i iodize rybackie', 5) Narzędzia rybołósiiwa, 6) Ryby 
i wyniki połowow, 7) Przem ysł i handel rybny, 8) Działal
ność morskiej policji rybackiej, ,9) Zaopatrywanie rybaków, 
10) Organizacja kooperatyw,, 1:1) Dostarczanie kutrów i mo
torów, 1,2) Morskie Laboratorium  Rybackie, 13) Zadania i 
prace na przyszłość.

Mapka wyibrzeżina, załączona do sprawozdania p. A. Hry- 
niewiickiego jest cenna tem, że zaw iera oznaczenie naszych 
wód terytorialnych, będąc uzupełnieniem i poniekąd1 ilustracją 
artykułu „Polskie ¡wody terytorialne“ d-ra Łucjana Górnfcie- 
wicza w  „Polskim Morztu“, książce zlbiorowej, wydanej przez 
Liigę Żeglugi Polskiej w  W arszaw ie {Marszałkowska 63).

łZibilliża się rok 1923 i bardzo byłoby pożąldanem, ażeby już 
W pierw szych Jego miesiącach ukazała się podoibnaż broszu
ra, lecz większa, i kompletniejsza, pod tytułem  „Rybołóstlwo,.. 
w r. 19:22“. Gdzie tradycja sprawozdań, gdzie ciekawe ta
bele i cyfry —> tam pocieszający obraz postępu.

C alaasjandus (rybołóstlwo). Czasopismo' miesięiczme estoń
skiego związku rybackiego. Istnieje trzeci rok. Numeracja 
zeszytów ciągła, przyczem  styczeń rlb. jest numerem 15-tym. 
Pismo jest prowadzone poważnie i prócz artykułów ogóllno- 
naukowyeh zaw iera liczne lokalne- wiadomości! ważne dla ry 
baków w wodach estońskich; z teftńatóiwi, które znajdujemy 
W roczniku bieżącym, przytoidzymy nip. takie: „Jak określić 
wiek ryiby?“ —■ z wykresam i i odbitkami; —- rybołóstwo w y
spy Ozyiji; — rybołóstwo nielegalne; — niebezpieczeństwo 
dryw y (pławy); — życie fok w  pobliżu estońskich brzegów; 
— ruch wlspółdzietazy wśród rybaków estońskich“.

W ielkim brakiem  pisma jesit to, że prócz estońskiego 'te k 
stu niema żadnego angielskiego lub francuskiego streszczenia., 
co oczywiście utrudnia obcokrajowcom korzystanie z pisma.

Słownik handlówi-norski.
C zę ś ć  liemlesfóa-pffilsica.

Ułożył ,J. Klejnot-Turpki.

Abandon, m. 1) odstąpi enli.e okrętu lulb ładunku wierzycielom;
2) odstąpienie ¡okrętu lub' ładuniklu asektfr atomom;
3) opiuiszicizeaiie cikiręliiu p.nzez załogę na morzu lulb na cu
dzym 1 brzegu.

Ab amid on erklarimg, f. ogłtosizieinie odstąpienia.
Aibawdonfrist, f, term in odstąpienia.
Aib^ndonbieaniieinit, a ; AblandoWnimanig, f. ddisitąpieinlie okrętu. 
Abiamdiofflieintes Wlrak, opusiziazione sizczątlki' okrętowe. 
Abgaibeai, pl. f. pobory: cła.
Aibigangshafein, m. point odjazdu.
Ablader, m. ładuliący, ładownik; spedytor m orski 
Aidjustlerar, m. -idyspalsizer, takisa.tor sżikóld.
Adjustiemiing, f. wyziniatclzienie s tra t; repaultycja.
Adminiiralłtatsgeirioht, n. sąd adminiraćiicifi.
Affidavit, n. affidavit, zeiznaniie zaprzysiężone.
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Amlegehaien, m. pjort zawijania pio d'rodzie; porit przystanku. 
AinsegeiiMig, f. 1) zderzenie; 2) zawlilniięcie;, 3) irpzpoiczęcie 

bieg;u pirizy 'regaiadi. 
ansegeim 1) zawinąć (dp portu); 2) naskoczyć, zderzyć się 

zokręitem.
Anspruch aiul Bergelotm pretensje prawnie oi zw rot koszltów 

■ratow ana.'
Assekuradeur, m. asekurator; ubezpieczający iinnnemu szikody 

za piremiję asekuracyjną.
Assekuranz, 5. asekuracja, ülbiazipiiecziemiie.
Asseifcurainizip ramie, I. premiium asekiuracylttte. 
AssefcurajnzpoEze, S. ipiofliitea asekuracyjna.
Aiusfraełit, f. fracht wlydhodzący.
Aiishihrprä'Uiäe, f. premija wywioiziowa.
Ausgehende Ladiunig, ładunek wychodzący.
Ausklarieren, klarow ać, dioBwiać foirlmialniośicii- wyjazdowych. 
AusMarieinung, f. klaracja, dokonanie formalności wyjazdo

wych, 
aus lądem, wyładować.
Ausschiffung, f. wysadzenie z loikitęitu na brlzeg (zwyklle:

•iiuri;Zii).
ausschiffen, wysadiziić z :olk;ręjtlu na braeg. 
aussegeJm, odpłycąć, .wyjść, odjechać, 
ausserenrcipäisicher Haien; port mieeuirioipejislkli.
Ausw andererschiii, n. statek 'emiigramcki.
nach ausw ärts bestimmt, prizazinaczny zagranice.
Ballast - Abgaben, p l  f. balastowe; ©obaryi balaisfewte. 
in Ballagit ipowróiaić z balastem .
Ballast a us s c hi e s sen, w yładow ać balast.
BaiUasit ijliischiusijei!, iwziąć (ballas.t, fbirać balast.
Baratterie, f. tairateirja; der Baratteerie verdächtig, pode?- 

•rzan.y o baraterję.
In Biaiuisoh und Basen badiumigeime Fflactot, fracht ryczaiitowy. 
befördern 1) przewozić, iran^poirtewać, ekspedfiować. 
Befördmimgsgeld, n. pieniądze za  wiozesne w ysłanie okrętu 

(za oszczędzony czas). 
beirachiibar, dlo zairachitowania. 
beiraeihten, zafrachtować, firacfetoiwać.
Befrachter, m. frachtujący, frachtowinik.
Befracht u nc;, f. frachtowanie, za-frachtowanie.
Begebenheiten der Reise, oko’i'c&ncsc:- podróży, 
behaltene Auskunft, popraiwme przybycie-, przy,bycie niespóż- 

niome.
behe,¡mistet, z  poiritami maciemzylsitym w..., zapisany w reiie1-. 

stirze pioirtiu___
Beiträge zur grossem Haivarie, kwoty, udziiaiiuliąice w! awanji 

Wspólnej.
beitragspflichtige W erte, w artości przyczyniające s!ię. 
Bergelohn, m. koszita raiiiOiwama, ceina ratowania, 
bergen, 1) ratow ać; 2) (Segel b.), zwijać żagle.
Berger» m. 1) człowiek ratujący; 2) śltaitielk ¡ratu'iaioy.
Bergung, f. ¡ratowanie, iratunek; —j dampf er, im . • paroiwiiec 

ra tiÄ o w y ; -rgesellschafit, f. tow arzystw o ratunku na 
imorziu; -tetiteakit, uimiowa ratunkow a; -teste» , pl. 
Ikiosizta ratow ania, oeoa iratowianiiai; — Vergütung» f. wy- 
inaignodizienia za ratiuinek 

Besatzung» f. za łoga; —i veiriviolMäinidfeeini. djcScioimlpilatioiwac 
zaiiogę; —\ genügende B„ izafoigia wystarczająca, 

beschädigt, UBzkoMgbny; — durch auf Grund kootnimiejs, przez 
osadzenie statikiu ma mieliźnie, brzegu, kamieniach, p.r;zez 
domknięcie dna; durch Kollision, przez .zderzenie (sie); 
durch RauiffiBidiweisSi, p rzez osady ładowni; —i durch 
Wässer, .podmoczo,ny (wodą morsiką); — isiiolge sichJechiter 
Stauung, w skutek ziego ułożenia; — W olga atünnnischer 
W itterung, w sto tek  'buiraliwei piog.ody.

Beschädigung, f. nszkiod'aemie.
B©schaffemheik (der Ladung), f. stalni (laduinfcu). 
d. Beschlag aufheben, zidjjąć emlbargiO' (aireszit1).
Besichti'ger, m. dnspeikltor.
Basiichitiguingsschieiihi, m. świadectwo odbyte] inspekcji. 
Bestätter, m. adirnliniisitiraitor, inśpeiktiorr /ckiręitów. 
BestiimiiKiungiSfaafeni, m. piort praeinaaziemiia.
BestimiltRMnigaoirit, m. mieisce pnzeznaiczeinia.
Biotionmimg, f. beozlkś i baki wejściowe.
Beitriebskiosten, pL ikoszitai elffiilioataicji, koszita •Tiuicta;, kioszta 

uitrzynnania.
BJockade, f. biloikajda; —* aiuihebeai, zmieść, ■odwiołać b.; — 

br.eolieir, uiwioliriić od bloikadV. 
befreien1, uwolnić od  Moikady.

Bodmereii, 1. 'bodlmerja; -Birief, m. akt bodinreryiny; -ge
ben m. wiieTzyciieil ¡bodimieryijny, pożyczaijąicy n a  bodimariję; 
-geider, pi- !k|wota boidlmeryfcia; pnämlie,. f. prem ia 

bodlmeryjna; -schuld, f. dfug boidlmeryjny.
Bojem und Baclcen, boje i baki (zinalki rniorisWe).

Biruichschade-ii, m. roizibiciie (ładumlku).
frei vom Bruch, ausser im Straniduingsfałle, z odpiawicdlziiial- 

•nością za złam anie (roizbiicie), prócz wypadku strądo- 
iwania (wylslkoczieiniia .na brzeg liuib m iefenę).

Brutto - Fracht, f. fra c h t briubto; —  Gewicht, n. w aga  bratlto . 
Brutto - Tomeengehalt, tonaż b iru tto ; tonaż  poijeiminości. 
Bunkerkchleii einneh.men, ła d o w a ć  w ę g ie l o p a ło w y . 
Bunikerhafen» m. pioiRt na,pe'llHania w ęg low m i. 
bunkern, nape łn iać  węigllowiniie.
Cargadeiuir, m. kairigadoir; Sjuipieirikairigoi; .ajent am na to ra , lub 

ifracMuiiąciego, u ipow iażn iony d o  sprizedaży ładu n ku  w. 
o b c y m  pore ie  (ipoiriacih).

Casco, h. kadłiulb okr ętu.
GaiEico - Veirsicherung, f. asietuiracia okręiiiu w iae z cailko- 

! witym osprizętein.
ChartepŁriie, f. u m o w a  irae lh tow a , czarte ir. 
eharterj;, zadh irad ln tow ać; ale te ż : odfrä c h tow ać.
Bieipilaceimtetnit, n. wypiurność; -toinlniem, tony wyporności. 
Dispache, f. obliczenie' szlkiód; — einer Havarie grosse, obli

czenie szikćld awarji twspóilnej; - einer Havarie pairtiou- 
laire, aiwarja ziwylktej, awanjli cizęiściowej.
Dispacheur, m. taks a tor aw aryjny, dyspaszer, 
dispachieren, obliczyć sizikody, idyspaszować.
Dfenafihieiriung, f. olbflilczenie1 szkód , dylspalszoiwanie, neipaTity- 

c ja .
Dockgeld, n. ipoboiry diolkow.e.
D u re iif ra c lit  odeir D u rchgangs frach t, fra c h t p rzechodzący . 
Diiirohgains-EMoisseimieinit, n, konosam en t przechcd lzący. 
D u rc lig a ng szo il, m . c ło  tra n z y to w e ,
Durcltggaigs- Koaiasseiiiotit, konosament przechodiziący. 
Eigengewicht, n. w aga wfasma.
einfache Havarie, awaröa z w y k ła , aiwianja cizęściowa. 
Eimfuhrzioll, m. cło' w lwoziowc.
Etaiklariieiruag, f. w y k o n a n ie  fotnmalnościi wiejiśiciowych. 
einkommenide Fracht, firach ty  przyibywaiiaice. 
eisiJaufen, zaw in ą ć  d o i pontu.
EMauShafen, m. port zawijania, port zawinięcia, 
einlotsen, wipTiowadzić przy pomocy pctata.
Etotiiahnse lauit KOTOisiseimamt, p rz y ję c ie  (na o k rę t1) zgodnie  

z ko.n osam enlem , 
einineiimeii, wziąiść na o k rę t (ładunek),, n a ła d ow ać , za ładow ać. 
Einrichtungen für Passagiere, urządzen ia  dilai pasażerów , 
etoschiffem, za o k rę to w a ć , posadz ić  na o k rę t (ludz i). 
EmscMifunig, i. zaoikirętowainie, posadlzenie na o lkrę t (luldzi). 
Eisenbahnliegeplatz, im. ipir^yisłań z  to rc im  (ikioilejoiwyim'). 
Embargo, in. emibairgio, areisizt okręitu; —  auf heben, znięiść 

em bargo. - 
entlöschen, uoZiładować.
Eniticsichiinigi, S. rozładow anie; ita g te ri koiszita roizładlo- 

iwania.
Enitschädigungsklub, m. Mub wzaj.etmuieigo zabezpieczenia; 
Entzietoumg des Patents, ziawieszenie w ażności świadectwa, 

dyplomu.
EtmaS, u. doba.
Ewier, m. beminka; -fiihirer, szyper; -taeofat, berlinaz, 

wodiziarz; -lote, m. należiniość za benlinkę.
Export für Versicherter, e k s p o rt a se ku ra cy jn y , 
extra. Liegetage, d n ie  p.rtze.sicju, 'p irzestó j.'
Famiilieniziahlung, S. ipirzellew.
Fautfracht, f. fracht ¡pusty.
Feuergeid, n. pobiory latarniowe.
Fisehereigesetz, n. ustaw a o  rybołówstw ie.
Fliagge1, f. bandera: f la g a -  •—> tylko handlowa.
Flagge deckt di? Ladung, bandera pokryw a ładunek.
Flagge folgt dem Handel, -bandera kroczy za  handlleim. 
Flaggen.aitest, n. śwóadectrwo rejeisitracyijne; św iadectwo z a 

rejestrowania.
Flaggenprüfumigisrecht, n. ¡piraiwo -wizytowana a.
Fracht, Ł iraeht; . —r dauiipfer, m. .p-arowte-c fnaichtowy; — 

führc.T, m. iprziedsiębiorica (frachtowy-; -siaitz, m. -stawka 
frachtow a; -sotóS-i, m, istaliek frachtow y; -vcirlusit, 
m. .strata fr-achta; -vereächeirungsverieEni, m. ;związek 
asekumatorćw frachtu; -vertrag, -mi., umiowa frachto

w a ;  — Vorschuss, m. zaliczka ai fraicht-; —- Zulage, f. 
fracht ¡doictatkowj^; -ziusichfeg, to. nadwyżka fra-chtlu 

frei von Beschädigung, auisser im Strandungsfalle, baz uszko- 
dziania, prócz wypadku strądowamia. 

ireii von. Brach, aMsaer im SitiriamldiuitiKsSale, bez 'połamania, 
iprdcz w ypadku is.tradowaniia.

Frei —- toplrd» n. buirta naidiwodna, burta swobodna.; -liafejn, 
in,, wolny port; -framdel, wdlny handel, 

freiwillige Strassdung, dobrowołne sltrądiowanie, d. w yrzuce
nie się a a brzeg, 

freunde Flagge, obca bandera; obca fi ag a ( ha.itdlioiwa). 
Führung, f. prowadź,e.nii;e, kie-roiwlnicitiwo,
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ganze Fracht, fracht całkowity.
ganze Hemer, płaca całkowita; Całkowita pensja miesięczna, 
geborgene Ladung, ładunek uratow any; tadiunek jpoldiniesiony. 
gabrauchsunfäihig, niezdatny dio użytiku.
Gebühre«, p l  f. opłaty, pobory.
Geiahr, £. niebezpieczeństwo; — der — aussetzen, narazić 

:na. -niebezipdeczeństwo; Schiff im —•» okręt <w- ■niebezpie
czeństwie, io. zagrożony.

Gefahren d. Seefahrt, niiębezpiecizeństiwa żeglugi morskiej. 
Gesellschaltflagge, f. flagä tow arzystw a.
Gesundsheitspass, m. świadectwo zdrowia (dia okrętu). 
GewichtatoMnem,, p l  f. tońny wagowe. 
geworfenes Gut, tow ary wirzucione d>o .morza.
Gross-Aventürvertra®, m. hypoteka ua ładunek; bodlmeirja 

'niewłaściwa, 
grosse Havarie, awaria wspólna, awarja ogólna.
Güter, pl. .towary; — dampfer, m. parowiec towąteiwy; — 

scii.it, n. sta tek  tow arow y; -untariscblagutiiig, f. skr.a- 
dzenie towarów, 

gut machen (z angielsk.) 'zastąpić, wynagrodzić, wykonać, 
öafen, m. port; -behötrde, f. iwładze poritowe; -dienst, 

m. .slużlb.a po rto w a; -gebrauch, m. zwyczaj portow y; 
-Geld, n,. opłaty poritowe; ikapiitän, m. kaipiltain por
tu; Ordnung, f. prizepißy portow e; -urakiositein p l, 
■wydatki roortowe, koszta portowe.

Haibzeitfeesdchtigiin.g, f . ' inspekcja ipółokresowa, ogilędzi- 
.ny półokrejśowe. 

halbes Gehalt, n. .oder Hemer, f. półpensja, połoiwa płacy. 
Handels -halfen, m. port handlow y; -kammier, f. öizjba handlo

w a; -marine, f. .marynarka hamdllow-a; -sehiffaihirtsgesetz, 
m. uistaiwa żeglugi hacidic.wej.

Hausreise, f. podróż poiWitatna.
Havarie, f. aw arja; -akte, f. oder -boird, m. afct aiwairyjny; 

-geld er, p l  nakłady awaryjne, w ydatki awaryjne,; -grosse 
I. aw aria wsipólina, awajrya ogólna; -kontrakt, m. ranowa 
aswaryäna,, konirakt aiwaryjpy; -kosten koszta aw aryjne; 
-papier e, pl. n. dokumenty aiwaryfce; -partienlaire aw a
ria częściowa; -venieäiiunig, f. .rozłożenie awarii, reparty- 
cja awair.ji; -wird nur im Straaidungsfaille vergütet, bęidlzie 
uwzględniona tytko w wypadku stirąidowania.

Siavari/eriter Zustomd stan awarii, stan rozbicia.
Heimaitsliafen, m. potft m acierzysty.
Heuer, f. p łaca; -aasit, n. biuro werblunfcoiwe; -baas, m. w er

bujący, weirlbowinik; -bureau, u. bliturip werbunkowe,; 
-und Untenhalt im Nothafen penisje i utrzym anie w. porcie 
ukrycia; -vertrag, m. urnowa z załogą; -Vorschuss, m. 
zali esika na pensję, 

heuern nająć Cfculdzi).
Kiinfiraeht, i. fracht tam, fracht w tamtą stronę. . 
hohe Fracht, wysoki fracht.
HontorankoniSiUl m. konsuli h o n o ro w y .
iiU e n itio n a le s  Siigmalbncih, n. m ię d z y n a ro d o w a  ks ięga  sygna 

ło w a .
Journal, n. dziennik okrętow y; in das —• eingetragen wpi

sać do dziennika okrętowego.
Kabotage, f. żegluga przybrzeżna, kabotaż.
Katon, m. szkuta, szalanda.
Kai, m. i Kaje, f. nabrzeże, przystań.; -geld, n. oplata przy- 

staniolwa; -plaitiz, przystań okrętowa, cimmiowisko. 
Kastiialsebührein, p l  f. -gełd, n. opłata- kanałowa,, pobory ka

nałowe.
Kaper, m. kaper; -ei, f. kapersiw o; -schiff, i ł  okręt -kaipeir, 

kaper.
Kapplakem, i ł  zwyżka i Sra dnu , pirylmaż.
Kaśko, 11. kadłub okirętiu; -yersteheirunig, f. asekuracja kadlu- 

bu w raz z osprzętem.
Kasiemscłiute-, f. szkuta pokryta, b-erlinka.
Kesselbesiohitiigiumg, f. inspekcja kotłólw, rewiK-fa kotłów, 
klarieren kłaroiwać, zadośćuczynić forimialności-oim cłoiwym. 
kleine Küstemiata-t mała żegluga przybrzeżna, m ały kabo

taż, mała żegluga.
Koihilembumker, m. węglownia.
Koihleimdismipfcir, m. parow iec węglowy, Węglowiec.
K ofc tia l-hai&est. m. .port kolonialny; -handel m, handel ko

lonialny.
\o t i ip a a n ie l‘ Ise, m . p i lo t  tow arizys tW a.
Koiniossemeni, n. konosament, świadectwo naładowania. 
Konterbandä, f. kontrabanda, szimjugiel, przemycanie. 
iKloiTeapomdieinizirieieidelr,, m. kierownik-właścfcie.1, dyrektor- 
Kühiapiparai» m. clhłodniia, refryżerator.
Küstemfalirt, f. żcgliuga pirzy|br®eżma.
KüsteiEiahiizeMK, ił statek przybrzeżnej żeigluigli-.
Ladebrief, m. konosaimeniti, ś.wiadeiotlwo naładowania. 
Lade.buch, i ł  księga łaidoiwiania.
Ladeplatz, m. pirzyistam ładlumkow.a, miejsce (m.a) ładoiwania. 
Latd&tage, pl. m. dnie1 ładowania, czas ładowania.

Ladezeit, f. czas ładowania, dlnie ładowania.
Ladung, i. ładunek; geimiseliite — mieszany ł.
Laduings - beteiligte, pl. zainteresow ani w! łaidunku; — emp- 

fänger, f- odbiorca 'łaidlunlki; -emipfalmgssefieto poświajd- 
lOzanie odibioriu ładunku (ze strony okrętlu); -haien, m. 
ipo.rit naładoiwania; -i.nitareisseailtein, pl. zaiinteresiowani w 
ładunkiu, właściciele częiści łaidamku; -mlajniifesit, n. mani- 
ie.st ładunku, manifest; -manko, n. manlkoi, inlledomiar ła- 
Idiuinku; -Überschuss, m, nadmiar ładiunkiu; -vensiiche«r.ung, I. 
asekuiraciia ładunku, ulbezipieictaelnie ładlunklu.

Lager, n. skład, magazyn.
lagern m agazynować, składow ać; leżeć na składzie.
Ladungskosten, pl. koiszita lądowania.
teinge Fahrt d.aileka piodróż, podróż zamorska.
Lefohter, m., Lichter, in. lichtuga, krypa, 
lichtem; iichteii iicliitow.ać, wyładO'i(wy) w ać na lidntugę. 
L iege-geid, n. piienliądze za postój; postojowe; -platz, m. 

przystań postoju; -tage, pl. m. dnie postoju, czas po
stoju. - 

IŁegem (o okręcie:) stać.
Logbuch, n. dziennik okrętowy.
Logis, n. mieszkanie załogi (na okręcie).
Lösch - geld, m. iplieniląidzie za wylładumeik, wyładunkow e; 

-balen, m. port w yładow ania; -plate, m,. przystań wy- 
ładiuiiikowa; -tage, p l  ni. dnie wyładowania, czas w y 
ła do,wani.a.

löschen 1) w yładow ać (ładunek) 2) -votii Brnaind gasić pożar. 
Löisohungsibaäen., m. port iwyłaldowania. 
lose Ladung Jadiuinek nasypany, 
fassen rozładować, wyładow ać.
Lotsen - geld, n. opłaty pilotowe; -zw.antg, m. pilotaż przy- 

imusowy.
Liiicesn - besiicWiigiung, f. reiwäizija luk; imspefceja; -marker, m, 

.notownlik- lukowy, m arkier lukowy.
ManlniSiChalt, f. załoga; -aibitniuisterm ziwioinić załogę, ostatecznie 

,ro:zili!c,z,aiąic ją; -anm istenn zw erbow ać załogę, zaokrę
tow ać izałogę.

Manineßingelegemheiteii, p l  f. spraw y morskie.
Maaiker der Luke notownik lukowy, m arkier lukowy. 
Maschine,iiisohadten, m. usizkodize,nie w maszynie.
Massgüter, p l  tow ary lekkie, w; pojedyńczych sztukach. 
Messtoriel, m. świadectwo pomiarowe.
Momiats - charter, m, czarter mliesięczny, utoowa frachtowa 

na miesiąc; -geld, n. pensja miesięczna; -wiefise befrach
ten zafraditow ać miesięcznie.

MuateirrolSe, f. umowa z załogą.
Mjjsteramgsaimt, n. biuro, werbunkowe.
Xacliverklarung, f. dodatkow y protest morski; uzuipełniemie 

protestu morskiego.
Netto - Fracht, ,f. fracht ¡netto; — RauTnigehalt oidiein Tonmen- 

geihalt, m. pojemność netto, ładowność.
Not, f. niebezpieczeństwo; -haäeto, m. poirt ukrycia; -repara- 

tur, f. napraw a czasowa, 
offizielles Journal urEędowy dziennik okrętowy.
Orderfaafe«, m. ;port zlecenia.
•Piaickhaus, n. magazyn, szopa; -a.ufseher, ni, .magazynier. 
Passagier - gesetz, n> uistaiwa o pasażerach; -.makler, m. m a

kler pasażerski.
Ptaterat, a. dyplom, patent; — für grosse Fahrt dyplom dale

kiej podróży; -iotse, m. pilot zawodowy.
Pirialktifca, f. praktykai, zezwolenie po kw arantannie komuni

kowania się z ląideim.
¡Prämie, f. 1) premija asekuracyjna; 2) pr.eraja wywozowa, 

■ ioło- ziwirotne.
Oiiaritiitäue, f. kw arantanna; Aus der — entlassen ziwolnić 

z  kwarantanny.
Ouaritieirniieester,, m  atariniik odlpowiediziiailnyi, kw aterm istrz, 
Ranizim, f. wykup, ransoim; -kontrakt, m. kontrakt wykupu. 
Reeder, m. artraitor; właśicicliei okrętu.
Reederei, f. towanzystfwo ż-e,gltugi ¡morskiej; -verein, m. 'Ziwią- 

ijZiek tow arzystw  żeglugowych; —< Vertrag, m. umowa 
między współ ar ma torami, 

regelmässige Fahrer, p l m. statki linji regularnej;. — Linie,
S. i iii! ja regularna.

RegierTOgsdiaimipfeir, m. parowiec rządowy; -Schlepper, m. ho
lownik rządoiwy.

Register - buch, a  księga rejestrow a; -Toaimiage, 5. tonaż re
jestrow y; -Zertifikat, n. świadectlw.o rejestrami. 

Reglement für . . .  Schiffe przepisy  ̂dii a ..._ okiętólw.
Reisebegebemheäten, p l  i. okoliczność podróży.
Respekttage, pl .m. dmlie uwzględnienia, czas uwzględnienia. 
Retarder, m. (okręlt) .późniący się.
■Rund - Charter, in, czarter "okrężny, « o w a  na podróż okrę

żna.
SarJtałspass, ni. świadectwo zdrrowia.
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Schaden, m. sizkodä, uszkodzenie1; -Bericht, m. sprawozdanie 
o szkodach; -Besichtigung, i. oględziny szkoid; -festetellung, 

f. stwierdzenie- szkód, sjwrawtfzanie s'zlkóld'; —. gutmtachen 
iwyirównać szkody; -reparatur, f. napraw a uszkodzeń. 

Schiffahrt, S. i a g f e a ;  -s-abgaiban, pl. f. podatikli żeglugowa, 
podatki potitowe; -is-gesete, ,n. luistawa żeglugowa; 

-s-ipirämiie, f. ;pre)mdą żeglliugowa.
Schiifs-ageni. m. agent okrętowy; -niia-klar, m. m akler okrę

tow y; -paipiere, pl. in. doikiuimenty okrętowe, papiery 
okrętowe; -part, m. udział okrętowy, par-,t .okrętowy; 
-tagabiuoh, n. dziennik okrętow y; -ze-ritifikiat, ił świa- 
d&ctiw.o rejestracji.

Schlappen, n. bolo waśni e ; Schlepper, m. holownik.
Schuppen, m„ szopa, magazyn.
Schute, f. szlfcuitai, toedlinka niek-ryta; -fiihrer, m. isizlkiubniik. 
Schutzliaieai, m. ipont ukrycia.
See-aiuswnri, ra. tow.ary wyrlzucone do imorza; -berufs- 

gemossensafoaft, i. zawodowy związek m arynarzy; -brief, 
m. świadectwo- rejestracji; -gebrauch, m. zwyczaj rnor- 
'sfci; -gefahrein, p i  f. niebezpieczeństwa przewozu, m or
skiego-; -garieht, n. sald1 morski; -geiiichtharkeit, f. jurys
dykcja m orska; -handel, in. handeil morski; -nianm, m. 
m arynarz, żeglarz.

Seemanmis - amat, n. urząd m arynarki hanldjoweij; -haus, ¡1 . oder 
heim, u, dom m arynarza.

S e e -pass, m. świadepfiwo rejestracji; -protest, m. protest • 
ntor-.sk:; -recht, 11. ipiraiwo'morskie; -schaidem, m. uszkodze
nie otrzym-aine na morlzu, usizlkodzenie morskie; -schlap
per, m. holownik morski; -straissanordinurag, S. prawidła 
drogi na moijziu; -tag, m. dzień morski, dz;ień na morzu; 
-tage, pi. m. dnie podróży, dnie morskie; -transport, -m. 
przew óz imoiriski, transport morski; -tüchtigkait, I. zldat- 
ność do żeglluigi morskiej'; -unfähig .niezdatny db żeglugi 
morskiej; unitiictotfgikielt, i. ¡niezdatność do żeglugi mor
skiej; -verlkehr, m. komunikacja morska.

See - Versicherung, I. asekuracja morlska; -s-bedingungen, 
p i  f. klauzule asekuraqji morslkieii, warunki asekuracji 
imoiriski-ej; -s-komifcriaikt, m. kontrakt asekuracji morsikieij; 
-s-reckt, n. ustaw a asekuracji morskiej.

Seewiechsel, n. weksel morski, akt boidlmeryijny na zlecenie. 
Seewurf, m. wyrzucenie -(fadüinkiu) d o  morza.
Stauung, i. ułożenie (iw ładowni okrętu); -s-attest, n. św ia

dectwo- ułożenia; -s-pf lichtem, pl. f. obowiązki ułożenia; 
-plami, m. plan ułożenia.

Strandgut, k, p.rzypiawek monski; -vogt, m. starosta brze
gowy.

Sirandniiigsfaii, m. wypadek strąidoiwainia.
Sitrassenordnung, I. praw idła dlrogi.
Stückgüter, pl. 11. ładunek miesizamy, ładunek zestaw iany. 
Sturzgüter, pl. n. tow.ary nasypowe.
Supercargo, m. karigador, superkargo, agent arm atora albo 

frachiiuijąićago, upoważniony do sprzedaży ładunku w oib- 
icy|m porcie (portacli).

T ag -arb e it, i. roibota dzień,na, p raca dzienna; — der Ein- 
klarierung, i. dzień wykonania formalności wejściowych1; 

Tagebuch, 11. dziennik okrętowy.
Tage i.n See, pl. dinli.e podróży, dnie morisikie.
Tagesschlcht, i. roibota dzienna.
TieiladeMnie, S. Tief wässertem e linjai wodna- największego do- 

puszczaln ego zanur z e n i a.
Tcmnagegeld, u. opłaty za tonaż, opłaty tonażowe. 
Tiönnengeld, 11. 1) opłaty -za .-tonaż; 2) w: kompleksie; Tonman- 

tiud Bakienigetd, n. opłaty  beczkow e i bakowe.
Tramp, m. tramp, włóczęga ;■ -dampier, m. parow iec —- tramp. 
Trimmer, m. ładownik w yrów nawczy, t.ryimer.
Trümmer, pl. -szczątki1.
Tiruipip .Arbeiter, m. zim-iana robotników.
UebeHaitrt, f. przejazd; für die —■ amgamiusitert .najęty na 

przejazd; -s-geld, n. pieniądz-e za przejazd, 
iibargegangen (Ladung) przeczuwmy; silnymi przechylam ła

dunek).
Uebergeiwicht, n. nadmiar wagi.
Uebarliefteitage, pl. 111. dnie przeSitojiu, czas przestoju, 
iibarsaei-sche \  “rbititlnnsen, pl. f. połącz-enlia • zamorisikie. 
überseeischer Besitz posiadłości zamorskie.
Uiergeid, n. pobory brzegowe, opłaty brzegowe, 
umiadeu, n. przeładować.
Uimlade - hafan, m. port przeładowania, port przeładunkowy;

-krami, m. żóraiw pirzeładnnkowy, kran przełaiduiiikowy. 
umstauen ułożyć na.nowo.
Umstauer, m. układający nan owo.
Uimsitauiimg, f. ułożenie (iładiunku) nanoiwo. 
unbefahren niewykwaiMifikowany (niary nar z;), noiwiiOjusz. 
Uinfoenauimit n-iewyposożony w  załogę, bez, załogi, 
umlatgemitlłche Bodmerei, f. boidlmarja niewłaściiwa, b. oidpo- 

nviedizialna.

Umfall, m. wypadek; -fälle auf See wypadki na- morzu, 
ungenügend bemannt z  niewystarczającą załogą, 
uiiigestauit mieiułożony (ładunek).
unreiner Gesinidsheitspass niepoprawne świadectwo zdrowia. 
umseiemännSsch niezgodne ze zwyczajem morskim. 
iHiterbefrachteu póid-fraichtować, frachtować wtórnie, 
ujitergarnicrt zldolu zaopatrzony podkładami, (ładiumek), gar- 

-nirowa.ny zdołu.
Untergewicht, n. niedomiar wagi.
Unterhaltungskosten, pl. koszta utrzymania.
Unterraum, m. ładownia dolina.
unterves'jchert i)  podas-ekuroiwany; 2) za 'nisko zaasekur-o- 

wany.
iunv ersichert n i eiz a as ekuir o w  a n y .
Vercharterer, m. oidifrachitowuijący, dający (statek) na czarter, 
verchantern odfrachtowac, dać na czarter, 
verfrachten 1) odfra.chto-wać; 2) .wyznaczyć fracht. 
Verfrachter, m. odir.aćh.towiUljący, dający (statek) na czarter. 
Vergütung, f. wynagrodzenie, premia, wynagrodzenie szkód; 

gegen —, za wynagrodzenliem, (szkóid1); — für beschä
digte Güter w ynagrodzenie zä • po łam anie(rozb icie) to
w aru.

verheuern zaokrętow ać (załogę), nająć (załogę).
Veirikehir, m. >1. kiomnmikacja, 2. ruch.
Verkehrsarfaiubmis, f. praktyka. izez,w-olenie po kw arantannie 

komunikowania się z brzegiem.
Verldararag belegen, założyć protest.
Varl-adiumiKsdioikumeiiite, pl. klofcmnenty załadowania, d-y  na

ładowania.
Verladungskosten, Verladtaigsspesen, kosata załadowania, k-a 

naładowania.
verlassenes Schiff, lokręt opuszczony, okręt aibandonowany. 
VermassungsKeseitz, n. ip.rzepisy p-omiiąrowe. 
verpfänden, zastawić.
Verpfändung, f., zastaw ienie, hypotefcowanie.
Verschiffung, f. załadowanie, naładowanie, -sanzeige, f. z a 

powiedź załadowania; -sgeiwiciht, nu iwaga załadowania. 
Versiioherer, m. as.ekiuir.atar, ubezpieczający innemu szkody 

za premjç asekuracyjną.
Versicherung auf Zeit, asekuracja na czas; -gegen Seegefahr 

fprzieeiw ,niebezpieczeństwom morskim, 
verstauen, ułożyć, załadować.
Versitaner, m. przeidsięlbiiorca ładowania, rozładow ania i u 

kładania. 
vertäuen, ociuimować, ciumoiwać.
Vertäuuingsiar'beiten, pl. f. cumowanie.
Vollmatrose, m. m arynarz zawodowy, 
volle Fracht, pełny fracht.
Vorgänge während der Rei&e, pl, zajścia podczas podróży, 
vorîasitig beladem załadowany z przegłębeim azotowym. 
Vorstand eines Seemainnisamts, mu inaczalniik urzędu m ary

narki handlowej.
Wegereiciht, n. praw id ła drogi.
Widerruf, m. lodw-ołainie.
Wiiederaufinaihine, f. -odnowienie M asy (przy reklasyfikacji). 
w ieder einscliiffen załadować z  powrotem ; -verfrachten 

■odtradhtowaćnadal,; oidfiraahitowaćnanowo^; -^ertfraichitung, 
f. odnowienie odtraclhtowania; -verstauen załodować 
n ano w o — ponowniie, ułożyć na.nowo.

Wiimtarlager, -11. zimowe iaże, zimowy skład, 
wohlbehaltene Ankunft, f. przybycie nie,spóźnione.

, Wirack, n. szczątki, w rak, roizibitki; -guter, pl. n. rozlbiit-e to- 
'wary.

Ze'itbefrachtmig, f. oder -charter, f. zafraidhtow.anie na czas, 
czarter na czas ; -fraîchi, f. fraîchit na czas.

Zertifikat, n. św iadectwo, zaświadczenie.
Zeugnis, n, eines Seemilanns, świadectwo uprzadniej słuiżby 

(marynarza.
Zoll, m. abfertig,urag, f. ode,nie, odprawa -cetoa; -abgabe, f.

opłata celna; -aimit ,n. komora calna; -beamter, m. oel- 
nik, urzędnik celny; -behölrdei, f. w ładze celne; -frei 
wol-ne od cła; -ireisohaim, m. śiwiadeiotwo wolności od 
c ła; -gesiatza, pl. n. ustaw y  cłowe; -kut-ter, m. kuter 
icelny; -niederlage, f. Im.agazyin, skład komory celnej; 
-pflichtig podlegający 'ociłaniu; -Verordnungen, pl. f. p rze
pisy cłowe.

Zuiluchtshaien, mi. poirt ukrycia; -reede, f. reda ukrycia. 
Zusamimenpresaem der Ladung ściśnienie ładunku; -stoss, m.

zderzenie, zderzenie się; -stossieni !z(derzyć się.
Zustand der Ladunig stan ładunku.
zweifelhafter G esund h eit spass podejrzane świadectiwio- zdro

wia, wątpliwe świadacitlw-o zdrowia.
Zwischendeck, ra. miiadzypokłaid; -Passasier, iin. pasażer imię- 

dzypokłaidowy.
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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 Towarzystwo okrętowe 
wzgl. makler

15.10. z Lubeki do Rewia, Kotki,
Wiborga

17.10. Wiborg
Bürgermeister

obwód wolny H. Lenczat & Co.

20.10. » JJ JJ ” JJ 22.10. Eschenburg » ji jj
28.10. -- » Helsingforsu

Wiborga, Kotki
30.10. Tamara II dworz.nadwiśl. C. Hartwig S. A.

3.11. -- 11 jj » 5.11. Fiume ” JJ jj
20.10. n Królewca „ Ostendy 25.10. R. W. 23 Schellmiihi F. G. Reinhold
20.10. jj jj 5J JJ 25.10. R. W. 52 jj
20.10. « jj 5» y> 25.10. Reiher w
26.10. jj Lipawy » Halifaxu, Nowego 

Yorku
27.10. Estonia spichrz Vistula United Baltic Corp.

9.11. » n n jj # jj 10.11. Lituania jj jj jj
23.11. « JJ ” jj 24.11. Polonia jj JJ jj
17.10. „ Londynu JJ Lipawy 18.10. Baltannic n n jj
24.10. H jj JJ jj 25.10. Baitriger jj jj jj
31.10- tt „ JJ )' 1.11. Baltannic jj jj n
14.10. V Lipawy J7 Londynu 14.10. Baitriger jj » jj
21.10. >j „ JJ 21.10. Baltannic » jj jj
28.10. 5» JJ

Hamburga
„ j j 28.10. Baitriger n jj jj

15.10. V Hamburga 22.10. Paul -- Ferd. Prowe
16.10. łt Szczecina JJ Szczecina 23.10. Möwe -- ” jj
18.10. » jj » Świnoujścia 21.10. Stern -- » n
15.10. T» Stockholmu n » 20.10. Siegried --
15.10. JJ franc. portów

i Antwerpii
jj Antwerpii i

franc. portów
20.10. Joinville dworz.nadwiśl. Worms & Cie.

16.10. JJ Nowego Yorku,
Le Havru

jj Le Havre i 
Nowego Yorku

17.10. Pologne dworz.nadwiśl. U

17.10. n Danii n Cardiff 20.10. Diskus Nowy Port Behnke & Sieg
14.10. „ Helsingforsu n Helsingforsu 18.10. Lyra jj » jj
18.10. » Stockholmu jj Stockholmu 24.10. Rex kanał portowy Wilh. Ganswindt
15.10. Kuxhaven ■ ” Harlingen 20.10. Hohenfelde mostBreitenbach 1» »

*) Stale nazyw ać będziemy: Kaiserhafen •— Szkutową Wodą, Freibezirk — obwodem wolnym, Uferbahn — koleją 
nadrzeczną, Weichselbahnhof — dworcem nadwiślańskim, Hafenkanal — kanałem portowym. Red.

ite li slręiśw si 18 września i® 8 października.
Z morza:

16. 9. Baitriger, ang. 658 t. z Libawy, 109 pas. i tow. 
Latora, norw. 653 t. z Londynu, towary.

17. 9. S:kla, szw. 453 t. z Malmo, próżny, Intrniegas, fr. 
1031 t. z Bordeaux, tow.

18. 9. Diione, niem. 657 t. z Rewia, próżny.
s/s Chateau Palmer, fr. z Antwenpji, tow., 824 t, s/s W asa, 

esit. z Rewia, próżny, 340 t.
s/s Havmoy, norw. z Nykjobiorig, próżny, 460 t, s/s Orne- 

borg, duń. z Huelva z fosfatem, 1055 t.
s/s Kolpino, ang. z Hull, 33 pas. i tow., 1465 t. 
s/s Tarnlroim, duń. z Ma.ndies>ieru, tow ary, 839 t, s/s Tay- 

wood, ang. z Stromsay, śledzie.
s/s Smolensk, ang. z Petrogradiu, pas., 1534 t.
s/s Mowe, niem. z Biremerhaven, tow. 562 t, s/s Ba ta nic,

ang. z Libawy, 92 pas. i tow., 557 t.
s/s Per.ita, niem. z Szczecina, 1296 t, s/s Cologne,

fr. z Le Havre, 57 pas .i tow., 1841 t, s/s Mottlau, gd. z Ham
burga, tow., 437 t, s/s Falkami, s.zw. z Odense, próżny, 882 t, 
s/s Fiearia, duń. z K-openhagi, 45 pas. i tow., 672 t, s/s Mos- 
kov, duń. z Southampton, 58 pais, i tow., 1490 t. 

s/s Hinrieh, niem. z Hamburga, towary, 308 t. 1 
s/s Congstrup, duń. Ramberga, próżny, 778 t, s/s F. G. 

Reinhold, gd.' z Newcastle, węgle, 715 t.
s/s Tymę Mani, jap. z Feraandfiną z fosfatem, 4254 t, ~s/s 

Glen Tan ar, ang. zStornoway z śledź., 427 t, s/s Baitriger, 
ang. z Londymu, 13 pas. i tow., 658 t.

s/s Kovno, ang. z Hull, pas., 1477 t, s/s M5we, niem. z 
Libawy, pas., 562. t.

Gnengelder, ang. 453 t. z Stoneway, śledzie. Ci to ang. 
369 t. z Londynu, tow.

Lituania, duńsk, 3940 t. z Libawy, pas., i tow. 
s/s Samland, belg. z N. Jorku, pas. i tow. 6110 t.
Baltriga ang. 658 t. z Libaw y pas. i tow.; W awel, pol

ski, 426 t. z Królewca, próżny; Hen,tsch, niem. 497 • z 
Kłajpedy, drzewo; Etzel, gd., 599 t. z Antwerpii, tow.; 
Caudebez, ir, 796 t. z Amtwenpji, tow ary. Bailtioum, gd., 
364 t. z Lorwich, śledzie.

s/s Stettin, niem., z Szczecina, próżny, 1023 t, s/s Thyra, 
irti-em. z Szczecina, próżny, 928 t, s/s Hanlsa, ki. z Arrhus, 
tow ary, 349 t.

Alibi niem. 613 z Szczecina próżny; Polonja duń. 4519 z 
N. Jorku pas.; Juno niem. 327 z Rotterdamu tow.; Larpool 
ang. 783 z Libawy próżny; Smolensk ang. 1534 z Southamp
ton 90 pas.;,Zukunft niem. 603 z Lubeki drzewo; Ernina niem. 
369 z Kopenhagi tow.; Gertrud Sailing niem. 569 z Londynu 
tow ary ; Santa Cruz norw. 931 z Christjanji tow ary; Nils 
Ebesen duń. 382 z Kopenhagi 98 pas.; Mowe niem. 562 z Bre
my pas.

S/S Jane, szw. 421 t., z Landskrone próżny. S/S Marta, 
niem., 356 t. z Królewca próżn., S/S Kovno, ang., 1777 t. 
z Rygi towary, S/S Huavmoy, norw., 460 t. wróci! z drzew. 
S/S Strassburg niem., 519 t. z Kłajpedy drzewo.
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Smolensk ang. 1534 t. z Southampton, 118 pasażerów; 
Konia niemi, z łodzią tranap. Nation 373 i Bazar 384 t. z Lu
beka próżm.

Fuihirmanm, iiiem. 491 t. z Hamburga, Poilana, s,zw. 612 t. 
z Liver,pooil tow., Piitea, s,zw. 420 z Gotheintourga 43 pas. i to'w.

BaiLtanic, ang. 657 t. z Londynu towary, Lithuania, dim. 
3940 t z N. Yorku tow ary.

Na morze

p a s to r  niem. 320 do Roterdamiu, drzew o; Nero hol. 334 t. 
do Amsterdamu drzewo j tow.; Polux, nfem. 319 t. do B re
my tow ary; Smoleńsk, ang. 1534 do P iotr ogrodu, 73 pas.; 
Hansa, norw. 660 t. do Troon z podkładami.

16. 9. Pa«ul niem., 447 do Hamburga, to-w. i drzewo.
,Bmi'na, niem. 369 t. do Rotterdamu, to-w. i drzewo. Sidiwana
niem., 338 t. do Hamburga, 204 pas. Möwe nieim.., 562 Ł do 
Bremerhaven 125 pas. Bo-lama, niem., 1112 t. do Ostendę, 
drzewo. Baltriger, ang. 658 t. do Lodyinu, 105 pas. i tow. 
Moskov, duńsk., 1490 do Southampton, 88 pas. Kovno, ang. 
1477 t. do Hull, 110 pas. i tow. Planet, niiem., 433 t. do 
Dortreohtu, drzewo. Ficairia, duńsk.’, 672 do Kopenhagi, 179 
pas. i tow.

17. 9. Viadra, niem., 878 do Swinemünde, drzewo. B ra
ke, niem., 336 t. do Królewca, towary.

Diana, niem. 687 t. do Świnoujścia próżny, Piitea, szjw. 420 
t. do Goithenburga próżny.

s/s LMuania, duń. do Libawy, 47 pas. i tow., 3940 t. 
s/s Baltainic do Libawy, 18 pas. i tow., 657 t. 
s/s Liguria, niem. do Hamburga, próżny, 2885 t, s/s Möwe, 

niem. do Brem erhaven, 162 pas. 562 t.

s/s W asa, est. do Sziczedma, tow., 341 t, s/s Pi tea, sziw. 
do Gothemburga, próżny, 420 t, s/s Wisła, p,ol. do Grange
mouth, drzewo, 347 t, s/s Brake, niem. z łodzią trans. Unter- 
wasser 17 do W'est Hamim z drzewem, 709 t.

s/s Oberprasident Dełbriick, gd. do Londynu, drzewo,, 620 t, 
s/s NavaJ, niem. do Rotterdamu, tow., 310 t.

s/s Smolensk, ang. do Hull, 220 pas., 1534 t, s/s Colona, 
szw. do Gothenbuirga, próżny, 612 t, s/s Mowe, niem. do Li
bawy, 50 pas., 562 t, s/s Battamic, ang. do Londynu, 95 pas. 
i to.w., 657 t.

s/s Ibis, szw. do Grimsby z podkł., 800 t. 
s/s Cologne, fr. do Le Havre, 65 pas., 1841 t. 
s/s Saturn, norw. dio Rygii, tow., 653 t.
Kovno', ang. 1477 t. do Rewia tow. Moskov, duńsk. 1490t. 

do Southampton, próżny. Batriger, amg. 658 do Libawy, pas. 
Stvennt, norw. 335 t. do Muimibels, próżn.

Lithuania, duńsk. 3940 t. do N. Yorku, 637 pas.; Baltriger 
ang. 658 t. do Londynu, 53 pas. i tow .; Ficaria, duńk., 
672 t. do Kopenhagi, 240 pas.; Coipkio, ang. 1465 t. do Hule, 
150 pas.

Siegfried nim. 329 do Sztokholmu koks; Glen Tanar ang. 
427 do Rygi śledzie; Klara gd. 339 do Kopenhagi sól i drze
wo; Glengelder ang. 433 do Christjanji próżny; Tyne-Maru 
jap. 4254 do Szczecina fosfat.

S/S Huavmoy, norw. 46 Ot. do Belfastu z podkładami, 
S/S Polonia, duń., 4519 t. do Libawy pas. i tow., S/S Heutsch, 
niem., 497 t. do Newcastle drzewo, S/S Smoleńsk, ang., 
1534 t. do Loutkampton próżny, S/S Yeronia, szw. 769 t. do 
Londynu drzewo, S/S Hindshołm, duń., 676 t . d o  Rygi drzewo.
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N A J S Z Y B S Z E  W I A D O M O Ś C I  P O L I T Y C Z N E  I H A N D L O W E
LITERACKI DODATEK „POMORZE“

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

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 
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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  zagadn 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 880, pod opaską 1200 mkp.

Czci inkam i drukarni Towarzystwa W ydawniczego Pomorskiego, Tow. Akc., Gdańsk, Brotbanksngusse 14.


