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Zamówienie na statki dla
przybrzeżnej żeglugi.

W  rozwoju naszych  sp raw  żeglu­
gowych, tak  silnie zan iedbanych  od 
szeregu lat, zauw ażyć sie daje w  o- 
statnim czasie w y raźn y  zw ro t dod a tn i 
Czynniki społeczne dom agają sic w cie­
lenia w  czyn przew ozów  tow arów  i o- 
sób na m orzu pod w łasną banderą. 
P rasa daje ty m  życzeniom  Narodu sze­
roki w yraz. Koła rządow e w yszukują 
odpowiednie form y dla realizacji że­
glugi narodow ej, P rz y  pom ocy Banku 
Gospodarstw a Krajowego budzi sic na- 
nowo in icjatyw a p ryw atna , z udzia­
łem kapitałów  zagranicznych.

W sensie hasła najzdrow szego: od 
małego ku w ielkiem u, rozpoczynam y 
jednak od unarodow ienia żeglugi p rzy ­
brzeżnej. Nic słuszniejszego. M am y za­
mówić dwa statki osobow e dla p rze­
w ozy  1000- osób dziennie pom iędzy 
Gdynią, Helem a przystaniam i W olne­
go Miasta.

Statki te m ają być  zam ów ione, w zgl. 
kupione. Istnieją trz y  oferty  gdańskie, 
oraz szereg ofert niem ieckich, szw ec- 

i fińskich. Zam ów ienia m ają być  
oddane w  najkró tszym  czasie, gdyż 
statki m ają być dostarczone na dzień 1 
maja 1927 r. — Dlatego na jw yższy  czas 
— ażeby rzucić kilka uw ag w  spraw ie 
^ c h  zamówień.

że  żesrluga p rzyb rzeżna  już od pa­
ru lat oczekuje napróżno polskiego ka­
pitału, w iem y oddaw na. P ry w a tn e

czynniki, a także i rządow e p rzy ­
m ierzały sie zapew ne już od dłuższe­
go czasu do eksploatacji naszej linii 
przybrzeżnej gdzie am bicja narodow a 
słusznie żąda. ażeby  w ycieczki i p rze­
w ozy  leiników  z całego kraju odbyw a­
ły  sie pod w łasną bandera.

W iem y iż sejmiki pow iatow e, zw ła­
szcza na Pom orzu już uchw aliły w licz­
nych pow iatach udział w  tow arzystw ie  
przybrzeżnej żeglugi z sum  sam orzą­
dow ych. Akcja ta, nie zupełnie w ięc 
obca rządow i, rozw ija sie. iuż od kilku 
m iesięcy. Obecnie jednak, w  kwesitji 
zam ów ień stoim y jakby w  pośpiechu 
gorączki. C zy zain teresow ane czynni­
ki sam orządow o-społeczne sa p rzycią­
gnięte do sp raw y  zam ów ień? C zy p ra­
k tycy , specjaliści i rwogóle m ożliwi do^ 
radcy  bezstronni z poza kół rządow ych  
zostali w ciągnięci do akcji p rzygo to ­
w aw czej do nabycia tych  sta tków ? — 
Pew ne dane przlemawiają za tem , że 
tak  się jeszcze nie stało.

Najwięcej zdziw ienia w yw ołuje fakt, 
że się nie zw rócono po oferty  najtań­
szych stoczni-zagran icznych , a  m iano­
wicie holenderskich i francuskich, a jak 
głoszą inform acje prasow e, porów ny- 
w uje sie oferty  glańskie jedynie z tak 
drogiemi ofertam i .iak fińskie, niem iec­
kie i szw eckie.

Finlandia oddaje dziś przew ażnie 
sam a sw e zam ówienia zagranicy. P rz y  
w iększych  statkach, jak w yn ik a  z u- 
chw ał kom isyj fińskich dla spray / że ­
glugi, ceny fińskie są  o 25 proc w ię ­
ksze niż zagraniczne. Niem cy dziś ró ­
w nież budują drogo. N ajtańszym , i

dodajm y, szybkim  w  budowie statków , 
jak też reperacji ich. krajem  jest dziś 
Holandja. S tocznie R otterdam u, Saki 
słynne w arsz ta ty  B ourgerhout li inne, 
budujące rów nież dla Finlandii, m aja 
ogrom ne dośw iadczenie w  budow ie 
m niejszych sta tków  osobow ych kursu­
jących po burzliw ych w odach  delty  R e­
nu i Skaldy  — Rów nież stocznie fran­
cuskie budują dziś korzystn ie, o trzy ­
m ując szereg zam ówień na nowe s ta t­
ki dla Norwegii, oraz reparu jąc statk i 
angielskie i am erykańskie.

G dybyśm y jednak zam ierzali w  
p ierw szym  w zględzie dać p ierw szeń­
stw o ofertom  gdańskim , to rzecz oczy­
w ista. że oko nasze paść m usi p rzede- 
w szystk iem  na Stocznie G dańską. L ecz 
nietylko po to, ażeb y  jak  F inlandia 
sw ym  stoczniom przepłacić 25 proc. za 
„swojslcość“, lecz po to, ażeb y  is to t­
nie tę  sw ojskość w  rzeczyw istości 
mieć. To znaczy  że w  razie ożyw ienia 
stoczni p)rzy pom ocy polskich zam óL 
w ień, stocznia ta  pow inna szieroko. go­
ścinnie i bez zastrzeżeń  otw orzyć sw e 
podwoje dla technicznej p racy  na ka­
żdym  szczeblu, pracow nikom  Polakom  
z G dańska i z poza Gdańska.

Z temi uw agam i życzym y pom yśl­
ności dojrzałej m yśli zam ów ienia dWu 
polskich statków ' osobow ych dla uzu­
pełnienia pierścienia kolejow ego 
G dańsk — S opo ty—G dynia—P uck—Hel. 
— O organizacji p rzedsięb io rstw a że­
glugi •— następnym  razem .
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P rz e w ó z  w ę g la  
d ro g ą  wodną.

u .

IV. Zestawienie kosztów 
przewozu.

Dla przew ozu ze Ś ląska do G dańska 
na odległość 614 km. 1 tonny  w ęg la  ko­
sz ta  w yniosą, w edług w yżej podanego 
obliczenia:
1. Koszt barki 6 1 4 .0 ,5 1 =  313 gr.
2. Koszta holow ania kanałem

4 2 5 . 0.41 =  174 g n
3. Koszta holow ania W isła

189.0,45 =  85 g r.
Ogółem  572 gr.

W  obliczona sum e 5 zł. 12 gr. w cho­
dzi, jako składnik, oprocentow anie ka­
pitału, w łożonego w  tabor.

Na to oprocentow anie zostało zali­
czone:
1 W  koszt, bark i 614.0,193 =  118,2 gr.
2. W  kosztach holow nika ka­

nałow ego 425.0,092 =  39,0 gr.
3. W  ksztach holow nika wi­

ślanego 189.0,109 r' 20.6 gr.
Ogółem 177,8 gr.

Na am ortyzacje i asekuracje 
zostało zaliczone 

1. W  koszt, barki 61.4.0,068 ’41,7 gr.
.2. W  kosztach holow nika ka­

nałowego 425.0,06—  25,5 gr.
3. Wr kosztach holowania w i­

ślanego 189.0,071 rF= _______13,4 gr.
Ogółem  80,6 gi.

Koszta przew ozu w ynoszą wiec, nie 
licząc kosztów  oprocentow . kapitału: 
572— 1 7 8 =  394 grosze a  nie licząc a- 
sekuracji i am ortyzacji 394 — 8 1 = 3 1 3  
gr. czyli praw ie 3 złote.

P orów nyw ujac  koszta przew ozu w ę­
gla drogą w odną z kosztam i p rzew o­

d u  koleją, należy  zw racać  uw agę na 
.w spółm ierność cyfr, t. j. porów nyw ać 
koszta  kolejow e z uwzględnieniem  tych  
sam ych pozycji (procentow ania, am or­
tyzacji i asekuracji oraz nodatków ), 
k tóre  w chodzą w  podane w yżej cyfry.

V. Opłaty kanałowe.
Dla pokrycia  kosztów  u trzym ania 

kanału, k tóre  ■wyniosą ok. 9 000 zł "•
1 000 do!, na km., a ew entualnie z 
kosztam i pom powania 10 000 zł, oraz 
dla oprocentow ania kapitału inw estycy j­
nego, należy pobierać o p ła ty  na rzecz 
w łaściciela drogi wodnej.

P rzy  normie, stosow anej w  Niem- 
' czecli dla ładunków  m asow ych 0,5 fen. 
za t-krr,., czy 'i 0,6 gr. w  zlocie,5 =  - ok. 1 
gr. dzisiejszych za t-km.. opłata za  365 
km. w yniosłaby  3,65 zł. od tony.

Na W iśle op ła ty  w m nyby być 2 
razy  niższe, — w obec czego w ynio­
słyby  za 189 km. około 95 groszy.

Ogółem op ła ty  w yniosłyby  na prze­
strzen i Ś ląsk --G dańsk  dla tow arów , 
nie po trzebujących w yjątkow ych zni­
żek — 4 zł. Cy': gr.

Jednakże, p rzy  znacznym  ruchu o- 
piąty  te m ożna dla węgla zniżyć, — a 
na jeziorach nie pobierać w cale.

R zeczyw iście, p rzy  transporcie  8 
milionów t. w ęgla na przestrzen i do 
B rdyuiścia  opłata w yniosłaby 
3,65 . 8 000 000 ~ 2 9  200 ooo 'zł.

Koszt u trzym ania kanału w raz  z ew. 
pom powaniem  w ody  na stanow isko 
górne w yriiesie 365.10 000 =  3 650 ooo 
złotych.

C zy sty  dochód w yniósłby  w iec z 
sam ego weKla ok. 25 000 OOOzl czyli 10 
proc. kaDitału budow y.

W obec tego, iż tak  w ysokie opro­
centow anie nie jest potrzebne, i z re ­
sz ta  znaczny  dochód będzie zapew nio­
n y  orzez inne ładunki, — m ożna opłaty  
za w ęgiel zniżyć do czyli Dobierać 
1,20 zł za tonę na rzecz kanału  i 0,30 
zł na rzecz W isły, razem  1,50 zł za ca­
ły  przebieg Ś ląsk— Gdańsk.

O płata ta p rzy  przy jętej w yżej ilo­
ści przew ozu 8 000 000 t. dałaby  już 
dla kanału 9 600 000 zł, a po pokryciu 
kosztów  utrzym ania  — 6 000 000 zł 
netto.

C ały dochód z innych ładunków  (ru ­
dy, drzew o itp.) by łby  czystym  docho­
dem  Donad tą suma.

W obec tego koszt ogólny przew ozu 
1 tony  w ęgla do G dańska m oże być 
D rzy je ty  w  w ysokości okrągło:
5,5 zł fracht +  1 zł 50 opłata ulgowa, 
razem  7 zł. czyli 0.78 doi. lub 405 zł w 
złocie.

VI. Ilość i koszt taboru.
Dla przew iezienia S 000 000 ton w ę ­

gla rocznie ze Ś ląska do G dańska be~ 
dzie po trzeba następującego taboru:

a) Barki.
1 barka  robi 7 podróży i przew ozi 

7 .800~5 600 tonn.
Ilość barek  po trzebna 8 000 000: 

5 6 0 0 = 1  425.

h) Holowniki kanałow e.
P rzew óz od Ś ląska do B ydgoszczy 

w yniesie  8 000 000 . 4 2 5 =  3 400 ooo ooo 
t-km .

Jeden  holownik kanałow y w yko n y ­
w a  rocznie 9 800 000 t-km . z k tórych  w  
dół 5-/e tej liczby, czyli 8 160 000 t-km.

Ilość potrzebnych holow ników  w y ­
niesie w iec 3 400 000 ooo 160 ooo =
416.

c) Holowniki rzeczne.
O gólny nrzew óz od B rdyujścia do 

G dańska w yniesie 189 .8  000 0 0 0 =  
.1 510 000 000 t-km.

Jeden  holownik przeholuje w  dół 
rocznie 23 000 000 t-km.

P o trzebna ilość holow ników  rzecz­
nych  1 5 1 0 :2 3 = 6 6 .

Koszt taboru w yniesie:
a) B arek  1 425 . 80 000 =  114 000 ooo zł.
b) Holowników kanało­

w ych  416 . 90 0 0 0 ,=  37 440 ooo zł.
c) H olow ników  rzecz­

nych 66 . 300 000 m -  19 800 ooo z i
17P240 000 ził. 

okrągło 170 000 000 zł.

VII. Kalkulacja przewozu
przy żegludze 24 godzinnej.

P rz y  żegludze 24-godzinnej należy 
Drzyjąć pod  uw agę Dodwójny, w  Do­

rów naniu  z poprzednim , — skład za 
łóg.

C zas, niezbędny dla barki do prze 
bycia całej przestrzen i do G dańska i 
pow rotem  w ynosi, jak  w yżej 367 go 
dżin czyli 15,3 dni.

Dodając, jak i w yżej 4 dni na  ła 
dow anie i 6 dni na postoje, m am y dl 
każdej podróży 25,3 dni, — a ilość po 
dróży  średnio 230 : 25,3 =  9,1.

a) B arka.
Koszta stałe bark i w zrosną  o 6 90 

zł, czidi w  p. 1—9 w yniosą 27 000, 
łącznie z 5 proc. podatków  — 28 300 z

ilość dokonanych p rzez barkę  ton 
no-km. w yniesie
9,1 . 614!. 9 6 0 =  5 360 000.

Na 1 t-km. p rzypada kosztów  sta 
łych barki
2 830 000 : 5 360 ooo = 0 ,5 3  gr.

b) Holownik kanałow y.
K oszta stałe holow nika kanałow eg 

zw iększą sie o ? 280 zł, czy li. w  p. 11 
w yniosą 35 010, a łącznic z 5 proc. po 
datków  36 700 zł.

D ługość podróży  podw ójnej w ynie 
sie 288:5 : 24 —  12,5 dni. a z dodanien 
jak w yżej, 1 dnia na postoje, —  mam;
13.5 dni.

W  ciągu 230 dni bedzie 17 podróż 
tam  i z pow rotem .

Rocznie w ykona holow nik 17 . 2 .  42 
'•— 14 450 km.

K oszta sta łe  w yniosą 3 670 000 
14 4 5 0 = 0 ,2 5  gr.

K oszta ruchu pozostaną bez zmian 
0,13 gr.

O gólny koszt holow ania w yniesi 
w iec 0,25 +  0,13 =  0,38 gr.

c) Holownik rzeczny.
K oszta stałe zw iększą sie o 11 04 

zł do sum y 83 480 zł, a z podatkan 
5 proc. do sum y 87 650 zł.

Podróż  tam  i z pow rotem  zabier 
80 godzin czyli 3,33 doby. Dodają 
16 godzin czyli 0,67 doby na postój, - 
m am y 4 doby, — a w  ciągu 230 dni -
57.5 podróży podw ójnych, a ilość w j 
konanych t-km . w yniesie

57,5.727 000 =  41 700 ooo
Na 1 t-km . w ypadnie  kosztów  sts 

łych
8 765 000 : 41 700 ooo =  0,21 gr.

K oszta ruchu pozostaną bez zmian]
Ogólne koszta holow ania na Wiś! 

w yniosą  w iec r
0 ,21+ 0,17=0,38  gr.

d) Zestawienie.
Koszta barki 614 0 ,5 3 =  326 g
K oszta hol. kanał. 425 . 0,38 =  161 g
Koszta hol. rzeczti. 189 . 0 ,3 8 =  72 g

O gółem  559 g
Z pow yższego w idać, że różnic 

kosztów  nrzy  ruchu 24 godzinnym  lu 
16-godzinnym jest m ała i na począte 
można przy jm ow ać pod uw agę ruc 
16 g . . (ew. na Wriśle 24 godzinny).

Inż. T. Tillinger.
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„0 związek polskich inżynie­
rów techniki okrętowe)“.
Z chwila gdy w chodzim y na drogę 

urzeczyw istn ienia planu rozbudow y 
floty polskiej, handlowej i wojennej, 
należy pom yśleć o skoordynow aniu  
p racy  sił fachow ych w  dziedzinie bu­
dow nictw a okretow ego. pirzez znacze­
nie sie w szystk ich  inżynierów  tak  cy ­
w ilnych jak w ojskow ych w  zw iązek 
ściślejszy. O potrzebie takiego zw iązku 
nie potrzeba sie w iele rozw odzić, dość 
w spom nieć, że w  krajach o w ysokiej 
doskonałości w  budow nictw ie okreto- 
w em  takie zw iązki istnieją i bardzo 
ży w o  sie rozw ijaja. Zaznaczę tu  an­
gielski zw iązek „Institution of Naval 
A rch itects“, niemiecki „Schiffbautech­
nische G esellschaft“ i am erykański 
„Society of N aval A rchitects“.

Zw iązek polskich inżynierów  m iał­
by z:a zadanie p racow ać nad w prow a­
dzaniem w  życie, w  granicach możli­
w ości, projektów  rozbudow y żeglugi 
m orskiej i śródlądow ej, sp ieszyć z fa­
chow a rada Rządow i i instytucjom  
społecznym , w zgledi.ie p ryw atnym , w 
konkretnych  w ypadkach  realizow ania 
zam ierzań. jak zam aw ianie now ych o- 
kretów  na stoczniach lub uruchom ie­
nia linji żeglugow ej, jak też przez w y ­
dawanie w łasnego pism a inform ować 

sw ych członków  i sfery  za in te reso w a­
ne o postępie techniki okrętow ej a 
przez urządzenie corocznych zjazdów  
i zw iedzanie cen trów  przem ysłu okrę­
tow ego u łatw ić w ym ianę m yśli inży­
nierom  okrętow ym . Z jazdy te m iałyby 
rów nież za zadanie ustalać w y tyczne 
dla p racy  na przyszłość.

Dziś inżynierów  okrętow ych w 
Polsce jest bardzo mało i to p rzew aż­
nie już starszych . Z powodu braku w y ­
działu budow nictw a okrętow ego na u- 
czelniach polskich nie m am y na razie

Ruch G dyni za  ty d z ień .
(1— 7 w rześnia).

O żyw ienie było  nieco m niejsze niż 
w  tygodniu ubiegłym . Zawinęło 7 s ta t­
ków  m orskich, w  tem  4 parow ce, 1 
holownik i dwie lichtugi. T e ostatnie 
w raz  z holownikiem  by ły  niemieckie, 3 
parow ce b y ły  szw eckie, 1 łotewski. 
Ładunku na w ejściu • nie było. Ł ączny 
tonaż na w ejściu 4 591 t. netto.

O dpłynęło w  tym  czasie 5 statków  
o łącznej ładow ności 3 911 t. r. netto. 
Jeden ze sta tków  by ł łotewski, resz ta  
szw eckie, w szystk ie  5 parow ce. Od­
szedł próżny 1, re sz ta  z pełnym  ładun­
kiem w ęgla (Łącznie 6 932 ton w ęgla).

R uch w  p o r c ie  gd yń sk im  
w sierp n iu .

Ruch w  porcie w  ubiegłym  m iesią­
cu, w  stosunku do m iesięcy uprzednich, 
nieco sie zw iększył osiegajac w  w y ­
wozie w ęgla do tychczasow e maksimum, 
t. j. około 43 tys. ton. p rzy  35 tysiacach  
m iesięcznie w  trzech  ostatnich. P rócz

m łodych adeptów  tego zaw odu, któ- 
rychby  starsi koledzy - inżynierow ie 
mogli w  życie w prow adzić. C zęścio­
w o brak  ten usuw a Politechnika Gdań­
ska, której kilku w ychow anków  w  na­
stępnych latach będzie 'm ogło uzupełnić 
nasze szeregi.

Spraw a jest naglaca i przypusz­
czam, że nie bedzie zbytnim  pośpie­
chem, jeśli p ierw szy  zjazd odbedztie sie 
jeszcze w  roku bieżącym . S ta tu t p rzy ­
gotow any w  głów nym  zarysie  prziez 
jednego z inżynierów  zostałby przez 
w ybrana  na zjeździć komisje statu tow a 
opracow any i przedłożony na plenum 
do przyjęcia. Zarzad w y b ran y  miałby 
sa zadanie zalegalizow ać zw iązek u 
w ładz odpowiednich i dążyć do z rea ­
lizowania w ydaw nictw a w łasnego pis­
ma, p rzy  ew entualnem  poparciu finan- 
sowem  ze strony  Rządu. Na razie mo- 
żnaby  korzystać  z łam ów  „Żeglarza 
Polsk iego“ i „M orza“ .

Już na p ierw szym  zjeździe m ożna- 
by  rozpatrzeć m ożliw ość założenia pol­
skiej stoczni okrętow ej w  Gdyni i 
wcia.gniec.ia w szystk ich  inżynierów  o- 
k re tow ych  do pracy  odpowiedniej ich 
w ykształceniu . W  dalszym  ciągu za­
pew nienie należytego udziału p rzed­
stawicieli zw iązku w  „Państw ow ej ra ­
dzie dla spraw  żeglugi“ , jeśli ona rze ­
czyw iście zostanie utw orzona.

Nie poprzestaim y na gołosłownem 
narzekaniu na dy letan tyzm  w  spra­
w ach  m orskich w Polsce lecz stańm y 
w szy scy  dc in tensyw nej pracy , k tó ra  
w y d a  w ów czas dobre w ynik i gdy b ę ­
dzie u ję ta  w sp ręży sta  organizacje.

B yłoby bardzo pożadanem  gdyby, 
na ten tem at zechcieli w yrazić  swoje 
zdanie P . T. inżynierow ie starsi do­
św iadczeniem , podajac konkretne daty  
i m iejsce zwołania zjazdu by  sp raw a 
poszła naprzód.

G d a ń s k .
Inż. A. P o ty ra ła .

tego załadow ano jeszcze nieco p ow y­
żej 2 tys. w ęgla bunkrow ego.

Ogólna pojem ność statków , k tóre  
opuściły port gdyński w  sierpniu w ynosi 
60 582 m  net., liczba ich 29 (w  lipcu 
24 statk i o pojem ności 48 694 m 3 net.). 
Pod  w zgledem  narodow ości 14 z nich 
w yszło  pod bandera  szw edzka, 5 pod 
niem iecka. 4 pod duńska, 2 pod francu­
ską, 2 pod łotew ska. 1 pod norw eska i 
1 pod holenderska. Pod  w zgledem  za­
ładunku 25 w yszło  z w ęglem , 2 z pasa­
żeram i i 2 holowniki z" lichtugami. 
P rzyby ło  pozatem  164, w yjechało 10.37. 
Ładunków  m ieszanych przybyło  28 ton.
Ruch portu  g d a ń sk ie g o  w  sierp n iu .

W zrost ruchu w  sierpniu nieco o- 
słabł w  stosunku do poprzednich mie­
sięcy bow iem  tonaż w  stosunku do lip- 
ca zw iększył sie tylko o 8 -tys. ton rfa 
wejściu i o 2 tys. ton na w yjściu.

Zaw inęło w  sierpniu sta tków  m or­
skich 670 o łącznej ładow ności 335 746 
ton rej. netto , odpłynęło zaś 678 s ta t­
ków  o łącznej ładow ności 336 776 ton 
r. netto.

W yw óz w ęgla nieco zm alał, m iano­
wicie spadł z 379 tys. ton w  lipcu do 
329 tys. ton w  sierpniu. W yw óz d rze­
w a rów nież sie zm niejszył (z 156 tys. 
ton w  lipcu na 130 tys: ton w  sierpniu). 
Pocieszające jest zw iekszenie sie. o 13 
proc. w ciąż jeszcze nieznacznego im­
portu, k tó ry  jest podstaw a umożliwia­
jąca rozw ój w łasnych linij okrętow ych. 
W w ieźliśm y bowiem w  lipcu przez, pout 
gdański 30 439 t. tow arów , w  sierpniu 
zaś 34 625 t. Sam ej ru d y  w w ieźliśm y 
w  sierpniu 12 K tvs. ton, następnie 8 600 
ton śledzi i 6 750 t. naw ożów  sztucz­
nych.

Zawinęły z ładunkiem 232 parow ce 
o łączn. ładowności 105 968 t„ 9 ża ­
glow ców  z 364 t. próżnych zaś zaw i­
nęło 350 parow ców  z 196 859 Ł, 10 ża­
glow ców  z 812 t. i 32 lichtugi m orskie 
z 17 0-51 t. lako do portu ukrycia lub 
bunkrow ania zawinęło 37 par. z 14 692 
ton.

W śród  sta tków  które odpłynęły  b y ­
ły z ładunkiem  523 parow ce z 274 689 
t.. 10 żaglow ców  z 982 t., 31 lichtug 
m orsk. z 17 062 t. pod balastem  i p róż­
nych 71 par. z 28 652 t„ 4 żaglow ce z 
97 t„ jako z portu ukrycia  1 żaglow iec 
z 73 t. jako do portu bunkrow ania lub 
ukrycia 38 par. z 15 221 t.

Co do poszczególnych bander, ;o- 
b raz  był następujący  (na wejściu):

Zawinęło sta tków  polskich 10 z 3 519 
t., gdańskich 98 (przew ażnie p rzyb rzeż­
ne osobowe) z 13 260, niemieckich 201 
z 81 806, szw eckich 131 z 70 554 t„ duń ­
skich 114 zi 69 571 t.. angielskich 29 z 
31 297 t„ norw eskich 34 z 23 269 t., ło­
tew skich 17 z 13 082 t., francuskich 8 
z 8 140 t.. w łoskich 2 z 5 907 t , fińskich 
11 z 3 692 Ł, am erykańskich  1 z 3 095 
t.. hiszpańskich 1 z 2 926 Ł, holender­
skich 5 z 2 373 t., estońskich 5 z 1 690 
t„ rosyjskich 1 z 1 128 t„ litew skich 1 
z 437 t. rej. netto  ładow ności.

Tonaż niemiecki sie ożyw ił w  zw ią­
zku z zaangażow anim  go do eksportu  
w ęgla do Łeningardu, gdyż dla tych  
przew ozów , pod bandera sow iecka 
nadszedł w  sierpniu tylko jeden statek, 
m iesięczną zaś ilość w ęgla dla Rosji via 
G dańsk określono na 50 000 ton. B an­
d ery  norw eska i ło tew ska pokazują 
sie znów  w  porcie częściej niż p rzed ­
tem.

Ruch G dańska za  ty d z ień .
' Ruch po rtow y  w ciąż jeszcze w zra ­

sta. Zawinęły w  tygodniu 1—7 w rz . 111 
sta tków  m orskich o łącznej ładow no­
ści 66 215 ton. rej. netto  w tem  91 pa­
row ców , 8 m otorow ców , 5 holowników, 
3 żagl. z mot. 4 lichtugi m orskie.

Ze sta tków  przybyłych  było gdań­
skich 3. niem ieckich 47, szweckich 28, 
duńskich 15, franc. 4, ang. 4. fińskich 3, 
norw eskich 3, łotew skich 2, holender­
skich, estońskich i belgijskich po 1.

Z tych  sta tków  było próżnych  66, 
z pasażeram i 3, z pasażeram i i tow a­
rem 2, z ładunkiem m ieszanym  26, z 
ruda  1. z naw ozam i 2, ze spiry tusem  2, 
z baw ełna strzelniczą 1, ze śledziam i 
4, z sam ochodam i 1. O dpłynęły  w  
tym że tygodniu 122 statk i o> łącznej ła­
downości 72 071 t,, w  tej liczbie 1 pol­
ski. gdańskich 13, niemieckich 39, szw e-

N asza  k ro n ika  p o rto w a  i żeg lugow a.
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ckich 24, duńskich 19, angielskich 8, 
norw eskich 6, łotew sk. 4, franc. 2, fiń­
skich 4, holenderskich i belgijskich d o

1. — Ze sta tków  tych  było 102 paro ­
w ce, 5 m otorow ców . 5 holowników, 2 
żaglow ce, 5 żagl. z m otorem . 3 lichtu- 
gi m orskie.

W  tej liczbie było sta tków : próż­
nych 14, z pasażeram i 8, z pasaż, i 
tow. 6. z m ieszanym  ładunkiem 19, z 
w ęglem  33, z cem entem  1 z sola 1, z 
drzew em  22, ze spirytusem  6. ze zbo­
żem  6, ze śledziami 1 z nafta 4.

Osobliwością 'tygodnia 'było -zawi­
niecie angielskiego w ielkiego parow ca 
w ycieczkow ego A rcadian (ok. 6 900 
ton r. netto) k tóry  kierow ał sie z Hel- 
singforsu do Londynu. Podczas jedno­
dniowego nohvt;t i” ' - veieczkowi- 
czów zwiedziło m iasto i port.

Żegluga wewnętrzna.
R uch na W iśle d o ln ej w  s ierp n iu .

Ruch na W iśle w  sierpniu stał pod 
znakiem  przejściow ego okresu pom ię­
dzy najw iekszem  ożyw ieniem  w  eks­
porcie węgla, a  początkiem  w yw ozo­
w ej kam panji cukrow ej. P oszło  z bie­
giem rzeki do G dańska 59 600 ton w ę- 
gja (nieco mniej w iec niż w  lipcu), 6800 
ton zboża, 2 900 ton rzepaku, 2 300 ton 
d rzew a. W góre rzeki ruch tow arów  
byt nieznaczny.

Ruch na W iśle  p o m ię d z y  P o lsk ą  
a p o rtem  gd ań sk im .

(2 — 8 w rześn ia) .
W  tygodniu spraw ozdaw czym  p rze­

szły  ku G dańskow i z biegiem rzeki 22

holowniki, oraz 88 bezsiłnikowcóW . 
było. Z w ęglem  sta tków  było 56. z 
deskam i 3, ze zbożem  3, z ow ocem  
(żaglów ki z W elcza i Sartaw ic) 4, z 
m elasa 2 (z W yszogrodu). W  góre 
rzeki przeszło  w  tym że czasie 20 ho­
low ników  i 2 m otorów ki, orazl 60 bez- 
silnikowców próżnych i 4 fcjerlinki z 
ładunkiem , w tem  1 z ryżem , 3 zaś z 
ładunkiem  m ieszanym  ¡dla W arszaw y  
i Torunia.

W śród naszych  w iślanych portów  
w ęglow ych przestał ładow ać Solec.

u  S d ińsiiu
„ E lite“,
„ E lite“,

Ż eg larza  P o lsk ie g o  
czy tać m ożna 

= = =  w kaw iarn iach : 
H olzm ark t 11, te le fo n  6888, 
J o p e n g a sse  23.

Podróże morskie i sport wodny
Z żeglugi „Fidry“ dskola święta.

n i .
Jak  już w spom nieliśm y, staliśm y 

dnia 3 m arca na kotw icy, ukryci od 
burzy, ‘pod p rzy lądkiem  Dziew ic. U- 
łożyliśm y sobie plan, k tó ry  polegał na 
w ykorzystan iu  prądów  przyp ływ ow o- 
odpływ ow ych, gdyż o tym  czasie prad  
w e dniu miał kierunek zachodni (czyli 
ku zachodow i Red.). M ieliśmy wiec, 
posługując sie nim, przebijać sie od je­
dnego stanow iska kotw icznego do dru­
giego. W yruszy liśm y w iec do cieśniny 
dnia 4 m arca przed południem  z silnie 
zatroczonem i żaglam i. Pogoda była  
piękna i bez dalszych przygód do tar­
liśm y do w ybornego kotw icow iska B ay 
Posession. P rzeb y ta  droga by ia  k ró ­
tka, lecz nie mogliśmy już tego dnia 
posuw ać sie naprzód, gdyż prad za­
chodni działa tylko przez 6 godzin. 
N astępnego •: dnia osiągnęliśm y w  ten 
sam  sposób D elgata Point, k tó ry  w y ­
braliśm y jako punkt w yjściow y dla 
przebycia  P ie rw szych  W askcści (F irst 
N arrow s). Obie W ąskości, p ierw sza i 
druga sa przejściam i najwięcej om a- 
w ianem i i trudnem i w  cieśninie Ma- 
galhaensa. O znaczono nam je jako b a r­
dzo w ąski dojazd,, dla czego byliśm y 
bardzo zdziwieni stw ierdzając, że naj­
w ęższe miejsce ma 2 mile szerokości, 
tak  że my, przyzw yczajeni do żeglugi 
w  szkerach nie m ogliśm y naw et na­
zw ać tego  dojazdu w ąskim . Żeglarze

oceaniczni m aja jednak inny pogląd na 
te rzeczy. Z resztą  p rad  tu jest ogro­
mnie silny i może w ynosić do 9 mil 
na godzinę. Jak  tylko prad  obrócił się 
ku zachodowi, podnieśliśm y kotwicę. 
N ieszczęście chciało, że napotkaliśm y 
w iatr dokładnie przeciw ny, a poniew aż 
p rad  okazał się słabszy, aniżeiiśm y się 

. spodziew ali, w yglądało  na to. że przed 
nastaniem  ciemności nie osiągniem y 
w ybranego  stanow iska kotw icznego w  
zatoce St. Jago. Zdania co do celow o­
ści dalszego żeglowania, czy  też po­
w ro tu  na poprzednie stanow isko, b y ­
ły  podzielone, jednak ostatecznie zde­
cydow aliśm y się sterow ać naprzód. 
O statnia część tej tu ry  by ła  pełna na­
prężenia, częściow o z pow odu zapad­
nięcia ciemności, po części zaś z pow o­
du nieobecności boi św ietlnej banki 
T ry tona, na jej zw ykłym  miejscu. Z 
tego pow odu w ypadło w ykonać o jedno 
krzyżow anie więcej, aniżeli obliczaliś­
my, co zmusiło nas stanać na ko tw icy  
już w  zupełnej ciemności, a p rzy  tem 
w  okolicznościach, k tóre  uniem ożliwia­
ły  w  jakikolw iek sposób określić na­
sza pozycję. G dy zaczęło dnieć, poka­
zało się. że znajdow aliśm y się w  w y ­
suniętej pozycji na zatoce. Okolica była 
posępna i niesam ow ita. Ku południowi 
mieliśm y przed soba skały  Ziemi Ogni­
stej, ku północy miejsce, gdzie niegdyś 
leżało m iasto Nom bre de Jesus (miesz­
kańcy którego w ym arli, badź byli w y ­
tępieni przez tubylców).

Zam ierzaliśm y dotrzeć następnego 
dnia do G regory  Bay, na północny 
w schód od w y sp y  leżącej w Second 
N atrow . W tym  przebiegu m ieliśm y 
św ieża b ry zę  północno-zachodnia, w ięc 
szybko znaleźliśm y się na nowenn sta­
now isku. Zdaw ało się. że będziem y 
mogli przejść Second N arrow s bez 
krzyżow ania, ,a] poniew aż 'zostaw ało 
jeszcze kilka godzin do obrócenia się 
prądu w stecz, spróbow aliśm y jednym  
ciągiem przeżeglow ać druga cieśninę 
G dy już by liśm y w  niej, w ia tr coraz 
więcej zachodził nam  drogę, tak  że 
m usieliśm y zaw rócić, ażeby  się odsu­
nąć od p rzy lądka St. Vincent. Naogół 
mieliśm y - niezm iernie rzadko w ypadki 
nieposłuszeństw a „F id ry“ p rzy  zw ro­
cie przez w iąz (przez sztak), lecz tu 
strom a fala odpychała nas w stecz  i 
m usieliśm y dw ukrotnie niepom yślnie 

próbow ać przejść przez w ia tr (autor o- 
pisu mylnie przypisuje nieposłuszeń­
stw o „F idry“ strom ej fali. a w  rzeczy ­
w istości polegało ono na żegludze z 
prądem , gdyż przy  niej sterow ność, 
zaw sze jest zmniejszona. Red,). Było 
to trochę nieprzyjem nie, bo w  razie 
trzeciego zaw odu nie m oglibyśm y już 
w ykonać zw rotu. Nie pozostaw ałoby  
nic innego, jak zw rócić z w iatrem , co 
by łoby  bardzo ryzykow ne p rzy  panu­
jącej niepogodzie.

G dy Second N arrow s pozostaw iliś­
m y za sobą, przejazd się poszerzy ł a  
p rąd  osłabł. Bez trudności m ogliśmy
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om inąć w y sp y  E lżbiety i zaw inąć do 
P un ta  A renas. S tanęliśm y :ia kotw icy 
przed  tem  m iastem  6 m arca  pod w ie­
czór p rzy  bardzo silnej dmie.

D alsza podróż poprzez cieśninę nie 
p rzedstaw ia dla nas nic ciekaw ego, 
gdyż rząd  czilijski otoczył m ały  y ach t 
szw ecki tak  staranna opieka, że po'- 
zbaw il go naw et sw obody ruchów. Od 
P u n ta  A renas aż do w yjścia  z cieśniny 
holow ał „F idrę“ działow iec czilijski!

P rzypom nijm y sobie, że w  tej w ła ś ­
nie części cieśniny najw iększe trudno­
ści miał n iezrów nany żeg larz  sam otny, 
kapitan  Slocum  (opis jego podróży  p. 
Ż eglarz Polski 1923, styczeń!). Straci! 
on na przeżegl.owanie cieśniny 2 mie­
siące czasu, a gdy już by ł się w ydostał 
na Ocean W ielki, kilkudniowa silna bu­
rza  od NW  odrzuciła go daleko na po­
łudniow y w schód, tak  że zm uszony był 
w ejść  p rzez jeden z kanałów  pata- 
’gsofaskłch ponow nie do- -'cieśniny i je­
szcze raz  prze tiyć  zachodnia pofłowę 
■cieśniny.

O czyw iście, podróży  „F id ry“ nie 
m ożna m ierzyć jednakow a m iara  z nie­
zrów nana podróżą y aw la  Spray, kie­
row anego przez! trz y  la ta  bohaterskim  
w ysiłkiem  jednego człow ieka. — W  k a ­
żdym  razie podróż „F id ry“ w skazuje, 
że y ach t o dobrze zgranej załodze a 
k o rzysta jący  z odpowiedniego poparcia 
w  portach  'zaw ijania po drodze, może 
w ykonać podróż naokoło św iata jeśli 
nie z łatw ościa, to też i nie napotyka- 
jąc n ieprzezw yciężonych  trudności...

Oryginalnym śrubowcem 
z Lublina do Gdyni.

Dnia 29—30 sierpnia miiał T czew  o- 
ryg ina lny  śrubow iec długości ok. 2 
m etrów , szerokości zaś ok. 80 cm. 
Z daleka w idać było  jak p racow ał śru ­
ba, siedzący zaś w  nim pasażer s te ro ­
w ał kierow nica jak  od sam ochodu. Ze­
w nętrznym  w yglądem  łódź przypom i­
nała pancernik lat 90-ych zl w ysun ię­
temu p rzy  w odzie czołem  i rufa. Po 
zbliżeniu się oryginalnego sta tku  do 
brzegu  ̂p rzeczy taliśm y napis: „Lubli-
n ianka“ . W łaściciel, k ierow ca i kon­
struk tor łodzi w  jednej osobie m echa­
nik p. B ronisław  H ess z Lublina w y ­
ruszył ta  łodzią z Lublina dnia 1 sierp­
nia z m ocnem  postanow ieniem  dotarcia 
nia do Gdyni. M echanizmem poruszają­
cym  śrubę jest przekładnia p row adzą­
ca od nóg pasażera  ku śrubie. Jeździ­
liśm y łodzią, przekonyw ujac się o sp-ra- 
w nem  funkcjonowaniu m echanizm u. P. 
Hessowi, k tó ry  p rzebył nia trudna dro­
gę B ystrzyca , W ieprzem,. W isła ku 
morzu, należy się uznanie za  w y trw a ­
łość. Jako m łody m echanik w ykaział 
wiele pom ysłow ości, w ykonując sw a 
lodź i mechanizm bardzo starannie w  
ciągu czterech tygodni.

C .  H A R T W I 6  T A
O D D Z I A Ł  G D A Ń S K I  

E k sp ed ycja , Ż eg lu g a , A sek u ra cja , 
C len ie , In k aso , W łasne Sk łady: 

P f e f f e r s t a d t  1.
BIURA: N o w y -P o r t, W eich se lb a h n -  

h o f i H olm .

Hasz wywóz i wwóz 
morzem.

D an e p r o w iz o r y c z n e .
Objaśnienie skrótów: par. — parowiec,

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

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

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

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

W yw óz p o ls k ie g o  w ę g la  p rzez  
p o rt g d yń sk i. ( 3 0 .  8 . - 8 .  9 .) .

30 sp.: szw . par. G ota 674 do 0 -
skarsham nu.

31 sp. : duń. par. Alssund 948 do 
Rouen.

1 w rz .: szw. par. C asablanca 638 do 
Oslo (B i S).

4 w rz .: szw. par. Filen 948 do G6- 
teborga (B i S).

7 w rz .: szw. par. Gunvall 865 do
O skarsham nu (Aug. W olff); szw . par. 
G evalia 709 do F leetw ood (B i S).

Statki pow yższe w yw iozły  łącznie 
10 577,5 ton węgla.

W yw óz p o lsk ie g o  w ę g la  p rzez  
p ort gd ań sk i.

( 1 —7 w rześn ia).
1 w rz.: szw. par. G elivara 1 1 4 1 -do 

Oxelosundu (B i S), niem. par. Gotenhof 
857 do Leningradu (B i S), lot. par. 
S kouts 1328 do H elsingforsu (B i S), 
szw . żagl. z mo.t. Sonja 209 do Sunds- 
vallu (Gw).

2 w rz.: szw . par. B arg  1392 do 
G avle (B i S), szw . żagl. z mot. Venja 
211 do Lulea (Gw), duń. żagl. Johanna 
56 do Hasło (Gw), szw . par. Iv a r 714 
do G óteborga (B i S), norw . par. Damp- 
seks 1127 do Sm idsvallu (B i S),

3 w rz.: gd. par. Balticum  364 do 
Sztokholm u (B i S), szw . par. G ann  
709 do Sztokholm u (B i S), szw. par. 
Bris 1159 do G óteborga (Scand. Lev. 
L.), lot. par. Kokness 1 044 do Rygi 
(D — S).

4 w rz .: łot. par. Krios 822 do W in­
daw y (D — S), szw . par. C yrene 288 do 
H alm stadu (B i S), duń. par. Borghild 
431 do Kopenhagi z w . i koksem  (D — 
S), duń. par. P an  1 267 do Rouen (B i S).

szw . par. K alm arsund X 607 do Karls-* 
k rony  (B i S), niem. par. Teutonia 768 
do Leningradu (Bg), niem. par. Ertlinde 
671 do Kopenhagi (B i S), norw . par. 
Atle Jarl 671 do Kotki (Brnhold), szw . 
par. Aina 772 do G óteborga (B i S).

5 w rz.: niem. par. Edm und Hugo Stin- 
nes XII 1256 do Kopenhagi (Art.), niem. 
par. Anna Cords 1129 do Leningradu 
(Bg), ang. par. C alsider 239 do G reat 
Y arm outh (Rhd).

6 w rz.: szw . hol. B alder z licht. Box 
760 do Sztokholm u (B i S,), szw. par. 
S iw a 207 do W iborga (B i S).

7 w sz.: szw. par. M azedonia 1207 
do Sztokholmu (Bg). szw . par. Elsi 826 
do G óteborga (B i S). duń. par. Bogó 
728 do Kopenhagi (B i S), duń. par. 
Marx 719 do Sztokholm u (B i S), norw . 
par. Speed 786 do Gavie (B i S), szw . 
par. T ure 295 do Helsingforsu (B i S).

Statki pow yższe w yw iozły łącznie 
56 900 ton węgla.

W yw óz p o ls k ie g o  d rzew a  przez  
p o rt g d ań sk i.

(1— 7 w rześnia).
1 w rz.: duń. par. Em anuel 784 do 

Londynu (Shaw ), duń. par. F ran k rig  778 
do Hull (Bg), niem. par. Indra 756 do 
Hull (D — S), duń. par. F lynderborg  
258 do H orsensu (Bg), duń. par. Riig- 
m or 524 do D ordrechtu z podkładam i 
(Jörgensen).

2 w rz .: duń. par. Magnus 789 do
B ordeaux z drz. i tow., niem. par. Hu­
go Ferdinand 1092 do K ardyfu (D — S).

3 w rz.: duń. par. fägersborg  727 do 
Kjóge (Bg). szw . par. Aeliny 926 q 
H ull (Jörgensen), gd. par. D. Siedler 256 
do T ravem ünde (Rhd), niem. par. Faf- 
ner 1992 do G an d aw y  (Shaw ), norw . 
par. E rland 1151 do G andaw y . (D — S), 
ang. par. Arklesidę 949 do T ynedoeku 
(Shaw).

4 w rz.: norw . par. O dda 479 do
G andaw y (Bg), fr. par. C hateau Palm er 
828 do A ntwerpji (W orm s), duń. par. 
.T. C. Jacobsen 740 do Kopenhagi z 
drz. i końmi (Rhd).

6 wrz..: duń. par. E llenborg do Lon­
dynu ("Bg). pol. par. W aw el 426 do 
M iddlesborough (Bg).

7 w rz .: fr. par. Chateau Lafitte 1284 
do B ordeaux z drz. i tow . (W orm s), 
niem. par. Elbing III 423 do R otterda­
mu (D — S). duń. par. R osenberg  1 206 
do Londynu (Bg), szw. par. Mollösuud 
135 do Sztokholmu z drz. i tow . norw. 
par. Andum 742 do M anchesteru (Jo r­
gensen).

Statki pow yższe w yw iozły  łącznie 
74 200 m 3 drzewa.

W yw óz p o ls k ie g o  zb o ż a  przez  
p ort gd ań sk i.
(1— 7 w rześnia).

1 w rz .: ga. par. Marie S iedler 221 do 
Calais (Rhd), niem. par. M asuren 299 
do W iborgu (Rhd).

4 w rz .: fsk. par. M ercator 2695 do 
Rio de Janeiro (Bg), duń. mot. M aagen 
97 do R andersu  z ży tem  (Gw),

7 wrz-.: niem. par. Danzig 570 do 
Tallinnu z zb. i tow. (Lcz), niem. par. 
Consul Suckau 217 do W iborga (Rhd).

Statki pow yższe w yw iozły  łącznie 
7 600 ton zboża.
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W yw óz p o lsk ic h  p ro d u k tó w  n a fto ­
w y ch  p rzez  p o rt gd a ń sk i.

(1— 7 września).
2 w rz.: niem. mot. cyst. P etro ló r 91 

do B ernau z nafta (Amer. Balt.).
4 w rz .: niem. m ot. Glad 294 do Lon­

dynu z nafta i olejem  (B i S).
6 w rz .: duń. par. cyst. P e tro lea  233 

do Malmo z nafta (B i S).
7 w rz .: fsk. mot. cyst. M argareta 

260 do W iborga z nafta (B i S).
Statki pow yższe w yw iozły łącznie 

1 700 ton prod. naftowych.
W yw óz p o lsk ie j so li  p rzez  p ort  

gd ań sk i (1— 7 września).
1 w rz.: Jot. par. W indau 281 do

K łajpedy (Rhd).
Statek p ow yższy w yw ózł 650 ton 

soli.
W yw óz p o lsk ie g o  cem en tu  p rzez

p o rt gd a ń sk i. (1— 7 września).
1 w rz .: szw. żagl. Aila 67 do Oslo 

(Bg).
Statek pow yższy w yw iózł 150 ton 

cementu.
W w óz rud i m in era łó w  p rzez  p ort  
gd ań sk i. (30 sierpnia do 7 września).

30 sp.: hld. par. T anger z H uelw y 
z ruda (W arta), duń. par. Gantapio z 
ruda (B i S).

1 w rz .: niem. mot. H enry  H orn 1 934
z C uracao z fosfatem  (D — S).

3 w rz .: szw. par. P orrius 1692 z ru ­
da żelazna z Lulea (B i S).

5 w rz .: niem. par. Kurland 262 z 
żużlem p irytow ym  z K łajpedy (D — S).

Statki pow yższe przywiozły łącznie 
15 300 ton subst. mineralnych.

oficjalny organ Giełdy 
Drzewnej w Bydgoszczy.
Czasopismo zawodowe dla handlu 

i przemysłu drzewnego.
Jed yn e p ism o  fa ch o w e  te g o  

rod zaju  na ca łą  P o lsk ą .
W ychodzi 2 razy w tygodniu. 

VIII rok istnienia.

S IP
Rok za łożen ia  1876.

Numery okazowe darmo!

Administracji „Rynku Drzew- 
nego i Przeglądu Leśniczego“

Poznań -  Wielkie Garbary 20.
Telefon 1820.

Ruch tow. w porcie gdańskim 
w trzeciej dekadzie sierpnia.

(w  to n a c h )
WYWÓZ: Prod. mineralne: węgiel 

126 925, koks 1700, sól 9S0, parafina 171, 
cem ent 816, oleje 3 497, soda 70.

Prod. roślinne: jęczm ień 755, ży to
7 695, pszenica 1 340, ow. strączkow e 
124, rafinada 1681, drzew o 44 175, ko­
niczyna 70, sm oła d rzew na 220, rze ­
pak 1 006.

Prod. zwierzęce: św ieże mięso 102, 
bydło żyw e 90, jaja 17.

WWÓZ: Prod. mineralne fosforyt 
3 150, kam ienie 11.0, cegły 40, siarka sur. 
10, sa le tra  chilijska 30, ruda żelazna 
11 300, żeliwo 20, m aszyny  26, m aeźka 
T hom asa 1600.

Prod. roślinne: ry ż  298, żyw ica i
kalafonia 11, garbnik kw ebracho 10. b a ­
w ełna 35, oleje 241.

Prod. zw ierzęce: sm alec 38. śledzie 
sol. 2188, tłuszcz 41, skó ry  sol. 284, 
w ełna sur. 29, w ełna 0,3.

N ajp ły tsze  m ie jsca  sz la k u  nurtu  
w  W iśle  D o ln ej z dn. 8 września.

Km M iejscow ość
GłęDo- 

kość 
w mtr.

760,2 Przyłubie Polskie 1,50
773 ,4 Fordonek 1,60
792 Grabowo 1,60
793,8 Kokocko 1,70
800 Bieńkówka 1,60
802 Kępa Borówno 1,62
812,2 Sw iecie 1,61
825,5 Bządz 1,90
866,4 O palenie 1,90
875 Janowo 1,80
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jedyne polskie towarzystwo żeglugi morskiej 
statk i „W awel“ lOOO tdw.

„W isła“ 830 tdw. 
D elegat Zarządu: S ch äferei 15, G dańsk  

tel. 3078, 3079, 8275.

Ruch o k rę tó w  p rze w id yw a n y .
R ozk ład  lin ji p a sa żersk iej H avre-G dynia .

za\
data

D o G dyni
vinął, zawinie 

skąd

Z G dyni
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu Tow arzystw o

okrętow e

15. 9. 
5.10.

27.10.
18.11.

z Le Havre 
» »
» »
» »

do Le Havre 
» »
» »
» a

16. 9. 
6.10. 

28.10. 
19.11.

S. S. Pologne 
»
»
»

Cie Generale 
Transatlantique 

»
»

Ruch okrętowy w porcie g d a ń sk im .
R uch o k r ę tó w  p rzew id yw an y .

D o G dańska
zawinął, zawinie 

data skąd

3.10. 
12. 9. 
14. 9. 
17. 9. 
21. 9. 
24. 9. 
28. 9.

z Nowego Jorku
n

jf Londynu
- Rygi
„ Londynu 
„ Lipawy 
» Londynu

Z G dańska
odpłynie 

dokąd data

do Nowego Jorku

„ Kłajpedy i Lipawy 
„ Londynu 
. Kłajpedy i Lipawy 
„ Londynu 
„ Kłajpedy i Lipawy

12.10. 
21. 9. 
14. 9. 
17. 9. 
21. 9. 
24. 9. 
28. 9.

Nazwa okrętu

Estonia
Lituania
Baltriger
Baltannic
Baltara

Baltriger

T ow arzystw o okręt, 
w zgl. makler

Balt. America Line 

United Balt. Corp.

Wodosłany Wisty.
Wrzesień

Daty .41 5 6 7 8 9 10

Kraków - 1 2 7 - 2 1 1 - 2 1 4 - 2 1 6 - 2 2 0 - 2 2 0 _ 2 1 4 __
Zawichost 208 120 117 129 --- 115 109
Warszawa 148 141 135 130 128 127 128
Płock 121 115 110 105 102 98 97
Toruń 143 135 125 116 108 103 98
Fordon 152 144 136 128 121 113 107
Tczew 114 110 105 93 80 72 60
U jście (Schiewenh.) 262 248 246 236 260 278 266

Redaktor Józef R. Klejnot. N akładem w ydawnictwa .Ż eglarz Polski*. O dbito w drukarni „Pielgrzyma* w Pelplinie.


