
ŻEGLARZ POLSKI
Le navigateur polonais

P R Z E G L Ą D
poświęcony sprawom żeglugi 

uwzględnieniem potrzeb

Ceny og łoszeń  : za.drobne ogłoszenia handlowe 
40 gr za wiersz milimetrowy trzyłam owy. Za po­
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wiersz milimetrowy trzyłam owy 
— Ogłoszenia w tekście i przed 
tekstem  50 %  drożej.
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T Y G O D N IO W Y
morskiej i rzecznej ze®szczególnem 

i zadań żeglugi polskiej.
■*

P R E N U M E R A T A :  Rocznie w  kraju 4 zł, za­
granicą 9 zł; Półrocznie w kraju 2 zł, zagranicą 5 zł, 
Kwartalnie w kraju 1 zł, zagranicą 2 zł 50 gr. Do Ar, 
gentyny, Austrji, Belgji, Bułgarji, Czechosłowacji 

ji,Jugosławji(S.H.S.), Francji, Łotwy, Portugalji 
Rumunji, Węgier i na obszar W. M. 
Gdańska: rocznie 7 zł, półrocznie 4 zł, 
kwartalnie 2 zł. W mieście i w por­
cie Gdańska jak w kraju. Prenum e­
ratę prosimy wpłacać na konto P.K-O. 
170 044, lub przekazem pocztowym 
pod adres, admin. pisma w Tczewie.

Na 4 kwartał 192u r. można abo- 
nować „Żeglarza Polskiego“ rów­
nież na poczcie.

Prenumerata „Żeglarza Polskiego“ 
wraz z miesięcznikiem ilustrowanym 
„Morze“, wynosi 8 zł 50 gr, które 
przekazywać należy do administracji 
„^eglarza Polskiego“.

Cena 10 gr.
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Z pow odów  nieprzew idzianych nu­
m er ten okazuje sie z  jednodniowem 
spóźnieniem. N um er następny, — jak 
zwykle, w  niedziele.

Zdrowa droga.
Wiadomość o podpisaniu prowizo­

rycznej umowy na kupno pięciu stat­
ków handlowych ze stoczni Chantiers 
Navals Français w Blainville wyw arła 
jaknajlepsze wrażenie. Nareszcie! Sta­
tki jednopokładowe, znakomite dla przie- 
wozu wesla, nośności (a nie pojemno­
ści, jak mylnie podaja gazety)1 3 000 
ton, o sile maszyn (oczywiście paro­
wych) 1 150 KM i szybkości 9,5 węzła 
te statki, niepodjete przez towarzystwo, 
które je ziamówiło i znalazło się w tru­
dnościach finansowych, znakomicie sie 
nadaja dla naszych przewozów towarów 
masowych na Bałtyku i morzu Północ- 
nem (węgiel, ruda, drzewo).

Załogi statków składać sie maja z 
25 ludzi. Pierwsza z załóg ma już w naj­
bliższych dniach wyruszyć doi Francji, 
gdzie nastapi odbiór statku.

Nabycie staitków odbyć sie miało na 
korzystnych warunkach. Splata należy- 
tości za nie ma być dokonana w ciągu 
lat pięciu. Powstać ma autonomiczne 
towarzystwo żeglugi rządowej dla eks­
ploatacji tych statków.

Z tego powodu dorzucić wypada kil­
ka uwag.

Doświadczenie żeglug państwowych 
wszędzie były jednakie: deficyt chro­

niczny i kosztowna gospodarka najłat­
wiej sie wiaża z forma przedsiębiorstwa 
państwowego-. Co innego forma wspól- 
dzielczia z udziałem państwa, powiedz­
my sobie, stopniowo malejacym. For­
my współdzilelcze żbglugil s!a szeroka 
znane w Anglji, gdziei cały personel tego 
rodzaju organizacji żeglugowej jest za­
interesowany w pomyślności przedsię­
biorstwa. To samo dałoby sie niewąt­
pliwie zaprowadzić i u nas, Oczywi­
ście* kredyt pięcioletni mogfo zdobyć 
tylko Państwo, lecz niechże ułatwi so­
bie zadanie spłaty zobowiązania, a je­
dnocześnie stworzy narodowy kapitał 
na morzu przez taka organizacje, przy 
której po pięciu lat.alch sltatki btęda 
własnością bardzo licznych zaintereso­
wanych w przedsiębiorstwie wspólni­
ków. Przez to w znacznej mierze zwol­
ni sie samo od ciężarów spłaty, kro­
cząc nie tyle droga Bolszewji, Portu­
galii, Brazylii, a nawet Rumunji, ile 
raczę® zupełnie odirebnia własna dro­

ga. przypominającą nieco drogę Włoch.

Sprawnośf przeładunkowa Gdyni, 
Gdarisha i Tczewa.

iii. Tczew.
Rozwój Tczewa iako punktu prze­

ładunkowego i wogóle iako portu mor­
skiego datuje sie zaledwie od marca 
b. r. W chwili obecnej natomiast Tczew 
już przeładowuje nieco wiięceii iwęgla 
niż Gdynia. Wprawdzie tylko częścio­

wo na statki morskie, lecz to już wina 
braku kapitałów dla zaprowadzenia 
pod ojczysta bandera odpowiedniego 
taboru lichtug morskich, wzgl,. zafrach- 
towania większej niż obecnie ilości 
lichtug obcych.

Przieładunek węgla dotychczas od­
bywał i odbywa sie wyłącznie z bocz­
nicy inż. T. Nosowicza, położonej tuż 
powyżej mostów kolejowych. Dzięki 
udziałowi kopalń dabrowieckich udało 
się założonej w  roku bieżącym spółce 
z ogr. odp. „Żegluga Wisła - Bałtyk“ 
rozszerzyć bocznice do 3 równoległych 
torów i, używając dwa dalsze do ran- 
żowania, urządzić na przestrzeni 300 
metrów cztery niezależne punkty prze­
ładunkowe. W dwu Z nich przeładunek 
odbywa się bardzo prymitywnie, przy 
pomocy ręcznych taczek. W trzecim 
punkcie zbudowano pomost łączący się 
z pomostem na statku przystaniowym 
i na tych pomostach ułożono kolejkę 
połowa z tarczami obrołowemi. Od 
frontu kilku lorów-normalnej kolei zda- 
żaja wagonetki, popychane ręcznie, aż 
na krawędź pomostu, wystajacego poza 
burtę piumurprzystani i wywracane 
zostaja kolejno do berlinki, lub też i 
lichtugi morskiej. Pomost na promie 
jest urządzony piętrowy, ażeby utrzy­
mywać ładowanie przy zmiennych wo- 
dostanach, korzystając to z górnego,, 
to z dolnego pomostu.

Czwarty punkt przeładunkowy wy­
korzystuje system trzęsących sie ry­
nien. poruszających sie w 2 prostopa­
dłych do siebie liniach. Pierwsza po­
suwa równolegle do linji toru wegiel,-
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wrzucany ręcznie z lorów kolejowych 
ku drugiej rynnie, która już odprowa­
dza węgiel ponad ładownie statku. Dol­
ny koniec tej ositatniei linji oparty jest 
również na pływającej podstawie. U- 
rzadzenie trzęsących się rynien okazało 
się praktyczne, lecz głównym wro­
gi« m jego sa wysokie wodostany. Przy 
riskich wodostanach ładowanie rynna­
mi daje do 100 ton na godzinę, co mo­
żna uważać dla tak niekosztownego u- 
rządzenia, poruszanego słabemi moto­
rami, za wynik znakomity. Gdy po­
chyłość rynny prostopadłej do' brzegu 
zmniejsza się (przy podnoszeniu się 
zwierciadła wody) wydajność rynien 
szybko się zmniejsza.

W chwili obecnej, przy wysokim 
wodostanie, jak wagonętki (punkt 3) 
tak też rynny (punkt 4) nie pracują. 
Odbija się to bardzo niekorzystnie na 
ogólnym wyniku pracy przeładunko­
wej kolejowo-wodnej w Tczewie. Przy 
wyjątkowo niskich stanach można ła­
dować statki morskie tylko do połowy 
ich nośności; przy wysokich wodosta­
nach zawodzą urządzenia przeładun­
kowe. Jeżeli. dodamy do tego okresy 
pochodu lodów i powłoki lodowej, to 
otrzymamy dla Tczewa liczbę roczna 
o wiele skromniejszą, aniżelibyśmy się 
mogli spodziewać z dziennej sprawno'- 
ści przeładunkowej tego portu.

Sprawność dzienna przeładunkową 
dla węgla w Tczewie określić dziś mo- 
"żna na 1 800 ton. Wiele, jednak przy­
czyn składa się na to, że faktyczny 
przeładunek rzadko sięga tej liczby. 
Należą tu: skrajności wodostanów, nie­
regularna dostawa węgla! ze fctrony 
kolei, brak tonażu.

Podnieść przy końcu wypada, żte 
cała żegluga morska towarzystwa 
Wisfa - Bałtyk odbywa się wyłącznie 
przy pomocy statków niemieckich. Wo­
bec tego ironja losu: drugi port mor­
ski Polski wykazuje w swym ruchu 100 
proc. tonażu niemieckiego, przewyższa­
jąc pod tym względem nawet najbar­
dziej zaściankowe porty niemieckie na 
Bałtyku, które chociaż od czasu do 
czasu widują banderę szwecka lub duń­
ska albo inną. Miejmy nadzieje, że jed­
nak i u nas w Tczewie kiedyś pojawi 
się jakaś lichtuga morska pod polską 
bandera, a co najważniejsze, z całkowi­
cie polska załogą!

Przeszkód ku temu zresztą niema 
żadnych. Więc o cóż chodzi?

Eksport mila droga manka 
a urany rolnictwa.

W wyniku przedłużającego się. straj­
ku angielskiego eksport węgla naszego 
do krajów północnych wzrasta żywio­
łowo. W ciągu pierwszego półrocza ro­
ku bieżącego wywieziono przez Gdańsk 
1600 000 ton, a w ciągu następnych
4-ch miesięcy ilość ta została niemal 
podwojona. Eksport węgla wykazał na­
ocznie naszą zależność od obcych stat­
ków handlowych, które wykorzystując 
nasza potrzebę i bezbronność w tym 
zakresie podnosiły frachty z dnia na 
dzień. W każdym razie eksport węgla

wykazał naocznie czem  jest dla Polski 
dostęp do m orza i jak ważnem jest po­
siadanie własnej floty' handlowej. Nale­
ży jednak bliżej rozejrzeć się w ekspor­
cie naszego węgla i porównać znacze­
nie tego eksportu płodów rolnych oraz 
w stosunku do możliwości, jakie się o- 
twierają przed jedną i drugą dziedziną.

W ciągu ośmiu miesięcy bieżącego 
roku eksport węgla reprezentuje sumę 
142 miljonów zł po stronie aktywów 
naszego bilansu handlowego; ponieważ 
wartość całego naszego eksportu w y­
nosi za ten czas 822 miljony zł. więc u- 
dział węgla stanowi około :Jlo całości. 
Jeżeli zwrócimy uwagę na wywóz zbo­
ża, mięsa, jaj, przekonamy się, że same 
tylko surowce rolne dają 167 miljonów 
zł w ciągu tego samego czasu, czyli 
przeszło Vs ogólnej wartości. Jeżeli do 
tego dodamy sumę za wywóz przetwo­
rów przemysłu rolnego, suma uzyskana 
z wywozu nadwyżki produkcji naszego 
gospodrastwa rolnego wynosi 227 milio­
nów zł w ciągu ośmiu miesięcy, czyli 
25 proc. Jeszcze bardziej wyraźnie 
przedstawia się znaczenie produkcji rol­
nej w handlu z zagranica w handlu mor­
skim;), ma to jednocześnie poważne zna­
czenie dla organizacji floty handlowej.

Jeżeli porównamy okres roczny od 
1 sierpnia b. r. wywóz surowców i. fa­
brykatów kopalnianych, czyli węgla jak 
też produktów ropy, wynosi w tym cza­
sie 274 miljonów zł. Wywóz zaś pro­
duktów rolnych i leśnych wraz zi pro­
dukcją przemysłu rolnego i leśnego w 
tym samym okresie wynosi 752 miljony 
zł, czyli stanowi pozycję 3 razy waż­
niejszą w ogólnym bilansie handlowym. 
Również jeżeli zbadamy tendencję do 
rozszerzania eksportu chociażby przea 
porównanie z najbliższym okresem ro­
cznym poprzednim, widzimy tę samą 
różnice na korzyść gospodarstwa rol­
nego. Wzrost więc wywozu surowców 
i fabrykatów kopalnianych pomimo 
nadzwyczajnych zmian konjuktur w

N a s za  kron ika  po
Skutki burzy na Bałtyku.

Burza, która wyrządziła duże szko­
dy na calem wybrzeżu Bałtyckiem zo­
stawiła ślady zniszczenia na naszem 
wybrzeżu. Łódź rybacka braci Ryś a 
Pucka, została przez burzę wyrzuco­
na a znajdujące się w łodzi narzędzia, 
ryby i inne sprzęty zatonęły Jednego 
rybaka znajdującą się w. pobliżu ry ­
bacy uratowali, drugi zaś rybak utonął.

Na całym półwyspie burza pozry­
wała rybakom wystawione żaki, .czę­
ściowo powyrzucała na brzeg, czę­
ściowo. pozabierała w głąb morza. 
Szkody wyrządzone przez burze sa 
bardzo poważne należy -więc pomy­
śleć o zorganizowaniu pomocy rządo­
wej lub też wprowadzeniu ubezpie­
czeń wzajemnych z udziałem finanso­
wym Skarbu Państwa. M.

Gdynia.
U tw orzenie pow iatu gdyńskiego prze­

sadzone. Na ostatniem posiedzeniu Rady 
Ministrów zapadła uchwała o utworze-

porównaniu z poprzednim okresem, wy­
raża się suma przeszło 80 miljonów zł 
jakkolwiek stan tej dziedziny gospo- 
darczej nie jest na razie zbyt pomyśl­
ny a opieka nad nim Państwa niedosta­
teczna

Wszystko to przemawia dostatecz­
nie wyraźnie za koniecznością zwróce­
nia wielkiej uwagi na sprawę rozwoju 
gospodarstwa rolnego i na sprawę kie- 
ruku eksportu płodów rolnych i leś­
nych, przy w szelkich rozw ażaniach na­
szych m ożliwości w zakresie  dostępu 
do m orza »Dowiedzioną bowiem jest 
rzeczą, że zapotrzebowanie naszych 
płodów rolnych i leśnych idzie głównie 
w kierunku krajów północnych i Anglji, 
droga morską.

Jednem słowem, sprawy rozwoju 
gospodarstwa rolnego łączą się ściśle 
ze sprawa rozbudowy naszego wybrze­
ża, ze sprawa naszego portu i ze spra­
wa utrzymania Polskiej floty handlowej 
i to bardziej niż się to zwykle wydaje. 
Sprawa eksportu węgla drogą morską 
wskazała na konieczność załatwienia 
sprawy floty handlowej. Rozgladając 
się szerzej w tej sprawie przyszliśmy 
do przekonania, że eksport węgla pod 
względem wartości pozostaje znacznie 
w tyle w porównaniu ze znaczeniem 
eksportu produktów rolnych. Ale poru­
szone przezi eksport węgla powszechne 
zainteresowanie sprawą morska ii u- 
gruntowane przekonanie co do niezbę­
dności floty handlowej, winno być wy­
korzystane przez sfery rolnicze, celem 
zastosowania ¿dobytych doświadczeń 
przy eksporcie produktów rolnych dro­
gą morska. Należy szerzyć przekonanie 
co do nierozerwalnej zależności miedzy 
przeszłością gospodarstwa rolnego a 
możliwością swobodnego handlu pro­
duktami roi nem i droga morska. Wolny 
dostęp do morza przedewszystkiem jest 
niezbędny rolnikom.

Dr. Marlicz.

Io w a  i żeg lugow a.
niti powiatu gdyńskiego.. Jednocześnie 
upaść miała sprawa stworzenia komi­
sariatu rządu w Gdyni. Jak się zdaje je­
dnak, uznano utworzenie Komisariatu w 
Gdyni raczej zia przedwczesne niż za 
niemożliwe wogóle. Lepsza jest, bez­
warunkowo ostrożność, a od administro­
wania z innego miasta albo nawet z dwu 
miast (Wejherowa i Pucka) Gdynią, 
które było anachronizmem, do admini­
stracji o wyjątkowych pełnomocni­
ctwach — raptowny skok jest za wielki. 
Stworzenie starostwa w Gdyni nato- 

- miast jest prawdziwa potrzeba.
Nowe urządzenie dla ładow ania w ę­

gla na statki, łnż. Zbytniowski, czynny 
od początku przy budowie portu gdyń­
skiego, wynalazł przyrząd do szybkie­
go i dogodnego ładowania węgla z kolei 
na statki morskie. Zakłada się on na 
cztery lory jednocześnie, przycżern wę­
giel wyrzuca się cło skrzynek na rol­
kach, biegnących wzdłuż lorów z dwu 
stron ku środkowi, gdzie przechodzi na 
ruchomą podłogę, już skierowaną pro- 
stopapadle do portu i unoszącą, węgiel
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nawet pochyto w górę do 7 metrów wy­
sokości.

Urządzenie w  swej całości spoczywa 
na szynach polowej kolejki i może być 
w miare przedłużenia budującego sie 
molo przesuwane wzdłuż niego. -Silni­
kiem poruszającym przyrząd jest motor 
ropowy, wobec czego maszyna jest nie­
zależna od elektryfikacji portu. Pier­
wsza maszynę buduje „Inowrocławska 
Fabryka Maszyn“, eksploatować zaś ją 
bedzie firma „Elibor“.

O debranie p ierw szego dźw igu w 
Gdyni. W dniach 27 i 28 października, 
t. j. w terminie wyznaczonym przez 
hutę „Zgoda“, która te dźwigi mostowe 
buduje, zebrała sie w Gdyni komisja od­
biorcza w składzie wyznaczonym przez 
dyrektora Dep. Mar. Handlowej, a z na­
czelnikiem wydziału portowego*, inż. 
Łegowskim na czele. W skład komisji 
próczi przewodniczącego weszło jeszcze 
trzech inżynierów jako członków, trzech 
profesorów Politechniki Wairsizawskiej 
jako rzeczoznawców i.innych przedsta­
wicieli rządowych. ^

W dniu 27-go poddano dźwig (pier­
wszy od morziai) próbom technicznym, 
t. j. na obciążenie (, ton netto), na spra­
wność działania i szybkość mechaniz­
mów jezdnych, wreszcie określono 
strzałki ugięcia mostu przy obciążeniu 
w kilku jego punktach. Tegoż dnia spo­
rządzono pomiary ziużycia mocy przy 
silniku podnoszenia chwytaka, kitóre 
wykazały 4 075 Wh tono-metrów.

W dni u 28-go przystąpiono do pró­
by na dzielność przeładunkowa, która 
wypadła jednak dla huty „Zgoda“ dość 
niepomyślnie i będzie przeprowadzona 
za parę tygodni po raz drugi, wraz z od­
biorem technicznym kranu drugiego. 
Niedostateczne wyniki tłomaczą się bra­
kiem potrzebnej wprawy u maszyni­
stów dźwigowych. Określono jednak 
przy tej próbie, skądinąd nieudanej, ilość 
zużywanej przy pracy energii elektry­
cznej, która okazała sie wprost minimal­
na, skoro się weźmie pod uwagę, iż dla 
przeładowania ze składu na statek (o- 
koło 70 m.) 290 ton węgla zużyto zale­
dwie 38,5 kilówat-godzin.

Skutki silnych w iatrów  wschodnich 
w  Gdyni. Silne wiatry wschodnie, szcze­
gólnie wzmagające się w nocy. dały się 
znacznie we znaki w porcie gdyńskim, w 
ciągu oistatnich pięciu dni. Stanowisko 
na zewnętrznej stronie molo południo­
wego. jak zresztą należało sie spodzie­
wać, okazało sie niebezpiecznem i sta­
tek „Ellen“, przybyły dopiero 2 b. m. 
z Gavie zmuszony był udać się dlo Gdań­
ska dla naprawy mniejszej awarji. Naj­
więcej jednak ucierpiał port rybacki, 
znajdujący się dopiera w budowie i po­
łożony również przy zewnetrznej stro- 

vnie południowego molo. Spustoszenia 
poczynione przez fale są tu bardzo po­
ważne, a pale niemal wszystkie powy­
rywane. Nim kąt ten otrzyma osłonę z 
pali, już związanych w masywna ca­
łość, roboty stale narażone tu będą na 
ogromne uszkodzenia przez nierówno­
mierną falę. We własnym interesie fir­
my prowadzącej te roboty jest ścisłe 
trzymanie sie praktyki robót tego ro­
dzaju na otwartym brzegu w zimowej

porze roku, które nie mogą polegać na 
prostem biciu pali.

Ruch w porcie Gdyni za tydzień.
W tygodniu sprawozdawczym (27/X— 
3/XI) ruch w porcie przejściowo' się 
znów zmniejszył. Jako przyczyny tego 
można podać, niekorzystny układ wia­
trów od strony wschodniej, który unie­
możliwiał korzystanie z zewnętrznej 
strony molo południowego, oraz nie- 
przyjęcie jeszcze nowych kranów mo­
stowych, co wpłynęło na ilość przełado­
wanego węgla.

Zawinęło w tygodniu 6 parowców
0 łącznej ładowności 5 307 ton r. netto, 
a w tej liczbie 3 szweckie, 1 francuski,
1 duński, 1 estoński. Wszystkie statki za­
winęły próżne.

Na wyjściu były 4 parowce o łącznej 
ładowności 3 368 t. r. netto. W tej li­
czbie 1 franc.. 1 duński, 1 niemiecki, 1 
szwecki. Parowiec francuski Pologne 
przywiózł 30 t. ładunku mieszanego i 47 
pasażerów, wywiózł zaś 56 ton ładunku 
mieszanego i zaokrętował 602 pasaże­
rów. Pozostałe trzy statki wywiozły do 
Danji i Szwecji 3 808,5 ton węgla. Ma­
klerami statków towarowych byli: Pol­
ska Agencja Morska, Bergenske i Rein­
hold.

Wicher w Gdyni w nocy z 1 na 2 listo­
pada. Jeden za drugim wślad idące silne 
wichry wschodnie wykonywają nadal 
swą niszczycielską pracę w parcie ry­
backim. I zaledwie przy resztkach sto­
jących jeszcze pali ustawiono dwa pon­
tony z kranami, dla wyciągania z wo­
dy zatopionego przez fale katara, gdy 
nowa burza oba te pontony poodrywala 
i wyrzuciła je wślad za pierwszym ka- 
farem na piasek. Jednocześnie zaś, nie 
mogąc dłużj wystać u nabrzeżu, znów 
jeden z estatków udał się na redę.

G dańsk.
Ruch w porcie gdańskim  za tydzień

(27/X—3/Xl). W porcie gdańskim znów 
mamy do czynienia ze zjawiskiem za­
korkowania miejsc przeładunkowych 
wielką ilością statków. Zawinęło w ty ­
godniu sprawozdawczym 131 statków 
morskich o łącznej ładowności 71 446 
ton, w- szło natomiast w tym czasie tyl­
ko 96 statków o łącznej ładowności 
59 301 t. rej. netto. W połączeniu ze 
skutkami poprzedniego tygodnia, który 
miał również znaczną przewagę statków 
na wejściu wytworzyło się przepełnie­
nie portu.

Wśród statków, które zawinęły do 
portu było 96 parowców, 3 motorowce, 
10 holowników, 10 lichtug morskich, 1 
draga, 7 żaglowców z motor, i 4 żaglo­
wce.

Ze statków tych było: 93 próżne, 1 do 
bunkrowania, 2 jako do portu ukrycia, 
5 z pasażerami i drobnica. 20 z drobni­
cą, 2 z węglem (z Rotterdamu, 2 lichtu- 
gi) 3 z ruda żelazna, 1 z żużlem, 1 z fos- 
fatem, 1 z żelazem i drobnicą, 2 ze 
śledźmi.

Tonaż na wejściu składał się z 2 720 
ton statków gdańskich, 17132 t. duń­
skich, 13 207 t. szweckich, 21 943 t. nie­
mieckich, 6 456 t. angielskich, 3 813 nor­

weskich, 3 831 t. łotewskich, 1 290 t. 
francuskich, 1034 t. sowieckich.

Wśród statków na wyjściu były 82 
parowce, 2 motorowce, 4 holowniki. 3 
lichtugi morskie, 5 żaglowców z moto­
rem.

Ze statków tych było 8 próżnych, 1 
jako z portu ukrycia, 5 z pasażerami i 
drobnicą, 12 z drobnica, 47 z węglem, 2 
z cementem, 1 z sola, 5 z drzewem, 1 z 
drzewem i drobnicą, 1 z drzlewem i 
zbożem, 2 z cukrem, 2 ze spirytusem, 3 
ze zbożem, 1 ze zbożem i drobnicą, 1 
z końmi i drobnica, 3 zi ropą gazowa, 1 
z nafta.

Osobliwością ruchu w ub. tygodiniu 
jest wzmożenie się importu rudy oraz 
eksportu cukru i zboża. Dla drzewa jest 
mniej zainteresowania ze strony statków,

, wobec czego wywóz jego spadł. Obecna 
chwila sezionu jest bardzo korzystna dla 
portów północno-bałtyckich, które go­
rączkowo wywożą drzewo przed zam­
knięciem wzgl. utrudnieniem nawigacji. 
Frachty drzewne w związku z tem po­
szły w górę. co oczywiście niekorzyst­
nie odbija się na naszym wywozie.

Wybitnem zjawiskiem w życiu por­
tu było przybycie 1 listopada nowego 
motorowca wschodnio-azjaityckiej kom­
panii duńskiej „Danmark“ o nośności 
12 300 ton (ładowność netto 5 342 t.). 
Statek ten ładuje 5 000 ton drutów i 
szyn żelaznych do Yokohamy._______

Służoa ostrzegawcza o lodach 
na wodach Polski.

1. Z m i a n a. Nadawanie wiadomo­
ści codziennych o sianie lodów na wo*- 
dach polskich przez stację radiotele­
graficzną Wydziału Morskiego w No­
wym Porcie odbywa się nie O' godz. 
11,30, lecz o godz. 11,20.

2. P o p r a w k a. W nr. 38 Żegl. P. 
w tłumaczeniu pierwszej cyfry klucza 
przez omyłkę drukarska powstał brak 
znaczenia liczby 1, która oznacza, lek­
ki, luźny lód.

3. U w a g a .  W nr. 35 Żegl. P. 1925 
r. już pisaliśmy o> konieczności notowa­
nia stanu lodów za Żywej Wiśle poni­
żej Tczewa. Żegluga zimowa lichtug 
morskich do portu morskiego w Tcze­
wie, której się można spodziewać w ro­
ku ^bieżącym, W i ę c e j  n i ż  jakakolwiek 
inna wymaga radiotelegraficznego u- 
przedzenia o stanie lodów iia tym dto- 
jeździe portowym. Holowniki morskie 
obsługujące żeglugę tczewska ma.ia ra­
diostacje.

Jest zatem konieczne, ażeby radio­
stacja Wydziału Morskiego! wprowa­
dziła również notowania stanu lodów 
dla Tczewa, co jest tylko logiczną kon­
sekwencją uznania Tczewa w marcu 
b. r. za port morski.

C. HARTWIG T. A.
ODDZIAŁ GDAŃSKI

Ekspedycja, Żegluga, Asekuracja, 
Clenie, Inkaso, Własne Składy: 

P f e f f e r s t a d t  1. 
BIURA: Nowy-Port, W eichselbahn- 

hof i Holm.



232.

Poświeceni? nowych monitorów.
W dn. 31 października odbyło sic w 

Warszawie w obecności p. Prezydenta 
Rzeczypospolitej i licznych przedstawi­
cieli władz wojskowych i cywilnych po­
świecenie monitorów „Kraków“ i „Wil­
no“, zbudowanych przez fabrykę ma­
szyn L. Zieleniewski i Sp. w Krakowie. 
Główne wymiary ich sa: długość 35 m„ 
szerokość 6 m. zagłębienie 40 cm. W y­
porność 70 ton. Uzbrojenie składa sic z 
dwu armat 75 mm. umieszczonych w 
wieży pancernej i jednej haubicy 10 cm. 
w takiejże wieży oraz z kilku karabi­
nów maszynowych. Silnikami okręto­
wymi sa: po dwa motory spalinowe, fa­
bryki „Perkun“ w Warszawie o łącznej 
sile 120 KM. .Prócz tego istnieją na mo­
nitorach motory pomocnicze i dynamo- 
maszyny dla wytwarzania prądu ele­
ktrycznego; monitory wyposażone sa 
w reflektory i ’radiostacje.

Monitory rzeczne ..Kraków1'  i „Wil­
no“ sa to pierwsze statki wojenne, zbu­
dowane całkowicie w kraju i z krajo­
wych materiałów według projektów i 
wskazówek inżynierów i oficerów na­
szej marynarki wojennej. Odpowiadają 
najnowszym wymaganiom techniki bę­
dąc udoskonaleniem poprzedniej serii 
czterech monitorów: „Warszawa“,
„Pińsk“, „Horodyszdze“ i „Mozyrz“ 
zbudowane] na Stoczni Gdańskiej.

t e i le i i  wewnętrzna.
•Prace p o rto w e  w Gniewie.

Od dłuższego czasu wykonywane sa 
intensywne roboty .portowe w Gniewie. 
Pracuje tu pogłębiarka „Narew“, która 
się okazała za słaba dla pracy w nurcie 
.Wisły poniżej Tczewa, pod Czatkowa- 
mi, zato tu pracuje bardzo skutecznie. 
Punkt przeładunkowy kolejowo-woclny 
w Gniewie ma doniosłe znaczenie, jak 
dla eksportu węgla, tak też dla wywozu 
produktów-- rolnych i dowozu towarów 
droga wodna. W razie dalszego rozwoju 
eksportu węgla lic-htugami przez ujście 
pod Schievenhorst możliwie jest w przy­
szłości utrzymanie żeglugi węglowej 
przy pomocy łamaczy lodów przez całą 
zimę od Gniewu a nawet od Grudziądza.

Sport wodny.
Podróż jolki „Doris“ do Kopenhagi

Jak już podawaliśmy p. L. Szwy-- 
kowski z trojga dziećmi w wieku 
szkolnym odbył w lipcu b. r. odważna 
podróż 25 ni jolka ..Doris“ z wysuwa­
nym mieczem z W arszawy do Kopen­
hagi. Odcinek morski Stralsund—-Ko­
penhaga dla jolki mieczowej stanowi 
nawet latem przestrzeń ryzykowna do 
przebycia.

Interesujący się szczegółami tej po­
dróży znajda je wraz zi ilustracjami w 
nr. 40 pisma sportowego „Stadion“.

Ż E G L A R Z  P O L S K I

K ro n ik a  św ia to w a.
ŁOTWA.

Ruch portu Lipa w y. W czasie od 27 
września do 10 października zawinęło 
do portu Lipa w v 30 statków o łącznej 
ładowności 7 329 ton rej. netto. Statki 
te przywiozły łącznie 2 758 ton miesza­
nego ładunku, 2 659 beczek śledzi, 560 
ton soli, 300 ton żyta, 200 ton cementu 
i drzewa w tranzycie. 5 statków za­
winęło pod balastem i próżnych.

W tymże czasie opuściły port 32 
statki o łaczn. ładowności 7 829 ton rej. 
netto. Statki te wywiozły łącznie 1 925 
ton mieszanego ładunku. 630 std. dyli, 
300 t. nlaki. 10 statków wyszło 
pod balastem i próżnych.

NIEMCY.
W yniki podróży „B arb ary “ . Roto- 

rowiec „Barbara“ już zbudowany spe­
cjalnie jako statek rotorowy, należący 
do firmy R. Sloman powrócił ze swej 
pierwsziej podróży do portów morza 
Śródziemnego. Firma uważa za wynik 
pewny, że rotory do- samodzielnego 
prowadzenia statku się nie nadaja. na­
tomiast jako siła pomocnicza przy je- 
ździe pod innym silnikiem sa bardzo 
pożyteczne. Możliwe że w pewnych o- 
koliczinościach mogą być poczynione o- 
szczędności1 mimo zwiększenia sziyb- 
kości statku, jednak sprawozdanie jest 
bardzo ostrożne; znaczny odsetek dni 
o wietrzę słabym podczas tej podróży 
miał uniemożliwić wyciągniecie dalej i- 
dacych wniosków. W drodze powrotnej 
zdarzył się wypadek ścigania się z in­
nym motorowcem. Dzięki dodatkowemu 
działaniu rotorów „Barbara“ wyprze­
dziła rywala, lecz wiatr opadł i tam­
ten znów wyprzedził „Barbarę“. Gdy 
jednak nadleciał przemijający wicher z 
nawałnica. „Barbara“ zostawiła go 
szybko poza sobą, tak że wkrótce..znikł 
z widnokręgu.

Oszczędność otrzymywana dzięki 
rotorom polega na tern. że przy wie­
trze średniej siły (4 do 5) motory pusz­
cza się w pół siły, rotorami zaś dodaje 
się szybkości do pełnej, która wynosi 
dla „Barbary“ 10 do lO1/  ̂ mil morsk. na 
godzinę.

NIEMCY.
Ruch portu H am burga w e w rześniu

W mies. wrześniu b. r. zawinęło . do 
portu hamburskiego 1 412 statków mor­
skich o łącznej ładowności 1 585 567 
ton rej. netto, fw tern 314 statków bez­
silnikowych).

Wiedza rybacka.
Kurs gospodarstw a pstrągow ego.

Pracownia Rybacka Państw. Nauk. In­
stytutu Rolniczego w Bydgoszczy (Za­
cisze 8) organizuje wspólnie z inspekto­
ratem rybackim na woj. poznańskie w 
czasie od 8—12 listopada b. r. kurs go­
spodarstwa pstrągowego. Opłata za 
kurs wynosi 15 zł. Dla członków tdwa- 
rzystw rolniczych i rybackich 5 zł. U- 
rzędnicy państwowi, samorządowi i ko­
munalni oraz młodzież ucząca się są 
zwolnieni od opłat.

Nr. 41 (151)

Z M iędzynarodow ego Komitetu Mor­
skiego., Przyszła sesja Comité Maritime 
International odbędzie się w sierpniu 
r. 1927 w Amsterdamie. W planie obrad 
wymienione są sprawy przymusowego 
ubezpieczenia pasażerów, międzynaro­
dowego porozumienia! co do ko nosa­
mi: mów. konosamenty łańcuchowe (od 
pierwszego nadawcy do ostatniego od­
biorcy, a więc na przewóz kolejami, 
drogami wodnemi i morzem), oraz; 
sprawa czystych konosamentów za re­
wersem.

Sprawy prawniezo-morskie.
P raw n e  pojęcie okrętu. Zderzenie w 

porcie Rochefort statku angielskiego z 
francuskim kranem pływającym, na 
skutek którego kran się przewrócił i 
zatonął, wywołało ciekawy spór sądo­
wy pomiędzy towarzystwem asekura- 
cyinern, w którem kran był ubezpie­
czony a innem, angielskiem towarzy­
stwem asekuracyjriem, z którem pier­
wsze zawarto ..umowę reasekuracyjną. 
Według tej umowy, reasekuracja mogła 
dotyczyć tylko statków i brzegowych 
urządzeń portowych. Skarżąca firma 
uważała kran pływający za statek. Sąd 
wyższy w Londynie stanął jednak lia 
stanowisku, że statkiem jest tylko taki 
objekt pływający, którego właściwem 
zadaniem jest żegluga czyli przesuwa­
nie się po wodzie. Chociaż więc kran 
pływający miał własna załogę i posia­
dał kształt statku, to jednak zdolność 
jego być holowanym była wtórna, a 
właściwe zadanie jego nie zawierało 
się w żegludze. Kran pływający nie 
jest więc statkiem i powództwo zosta­
ło oddalone.

Z  prasy.
„The Polish Economist“ :— Infor­

macyjny miesięcznik gospodarczy o 
Polsce w języku angielskim.

Ukazał się zeszyt 5-ty tego cieka­
wego miesięcznika. Ozdobne i staran­
ne wydanie to, o objętości około 60 
stronic, zawiera m. in. treść następii- 
jącą: „Review of the economic situa­
tion in Poland in September“, „Po­
land’s outlet to the sea“. „Budegtary 
years 1926 and 1927“, „Polish timber 

. exports“, „Oil in Poland“, „Polish 
—Danzig customs agreement“ i inne.

Zeszyt ten zdobią, wspaniałe: ilustra­
cje portów w Gdyni i Gdańsku, jak ró­
wnież znakomity, wielki plan portu w 
Gdyni z komentarzem angielskim.

Masz w psiz i wwfiz 
morzem.

Dane prowizoryczne.
Objaśnienie skrótów : par. — parowiec,

żagl. — żaglowiec, żagl. z mot. — żaglowiec 
z motorem, hol. — holownik, licht. — łich- 
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.



8 listopada Ż E G L A  R Z  P O L S K I 233.

M aklerzy: (A rt) — Artus, (B i S) — 
:Behnke i Sieg, (Bg) — Bergenske, (D-S) — 
Danziger Schiffahrtskontor, (Gw.) — Gans- 
windt, (Hg.) — Hartwig, (Lcz) — Lenczat, 

<(Pw) — Prowe, (Rhd.) — Reinhold.
Liczby oznaczają ładowność statków, w 

tonach netto (1 tona — 2,83 m3).

Wywóz polskiego węgla przez 
port gdyński.

(27 października do 3 listopada).
28 paź.: niem. par. Greta 379 do Ha­

dersleben (Rhd).
30 paź., duń. par. Frankrig 779 do 

Norresundby (Bg), szw. par. Amazone 
379 do Göteborga (Bg).

Statki powyższe wywiozły łącznie
3808,5 ton węgla.

Wywóz polskiego węgla przez 
port tczewski.

(13 października do 3 listopada).
19 paź.: niem. licht. Gobold 380 i 

Presse 380 do Malmö (Pohlmann).
13 paź.: niem. licht. Ulk 377 i Bazar 

382 do Malmö (Pohlmann).
Statki powyższe wywiozły łącznie  

2600 ton węgla.

Wywóz polskiego węgla przez 
port gdański.

(27 października — 2 listopada)
27 paź.: duń. par. Wendia 627 do 

Kopenhagi (B i S), szw. mot. Lisa 602 
do Karlshamnu (Art), szw. par. Hannah
271 do Kotki (B i S), szw. par. Gylfe
272 do Londynu (B i S), szw. par. 
Sölve 359 do Raversborgu (Bg), szw. 
par. Inga 715 do Helsingborgu (Bg).

28 paź.: norw. par. Dampseks 1 127 
do Sundsvallu (B i S), duń. par. Ma­
rianne 712 do Rouen (Rhd), szw. par. 
Fulda 656 do Rygi (Bg), szw. par. Ce- 
cil 776• do Branteviku (Bg), szw. par. 
Frederika 973 do Tramforsu (Bg), belg. 
par. Jordaens 843 do Rygi (Rhd), norw. 
par. Frode.360 do Aberdeen (Bg), niem. 
par. Helene 1324 do Kopenhagi (B i S), 
ii. par. Frimaire 1 112 do Kopenhagi 
(Hansa), niem. par, Ilse 168 do Yar- 
mouth (Rhd), norw. par. Inneroy 1211 
do Göteborga (B i S), duń. par. Borg- 
hild 431 do Kopenhagi (D — S), norw. 
par. Ibis 200 do Londynu (Bg).

29 paź.: szw. par. Elgo 1 058 do 
Norresundet (B i S), szw. par. Nord- 
öst 628 do Göteborga (B i S), norw. 
par. Lom 719 do Tilbury (Bk), niem. 
żagl. z\ mot. Antares II. 94 do Tistedu 
(Bg), szw, par. Astrid 660 do Karls­
hamnu (B i S), szw. par. Koster 558 
do Sztokholmu (B i S).

30 .paź.: sow. par. Leningrad 1034 
do Leningradu (Bg), norw. par. Ingun 
328 do Göteborga (Bg), norw. par. 
Steed 786 do Oslo (B i S), niem. par. 
Kalun 185 do Kopenhagi (Bg), niem. 
par. Normal 182 do Odense ( Bi S).

31 paź.: fsk. par. Knut 982 do Wazy 
(Bomhold), szw. par. Excelsior 841 d'o 
Göteborga, szw. par. Helios 1 137 do 
Sundsvallu (B i S), szw. par. Sirene 
288 do Göteborga (B i S). niem. hol. 
Vulkan z licht. W erra 649 do Randersu 
(D — S), duń. par. Britta. 673 do Ko­
penhagi (Rhd), lot. par. Kuldiga 1 187

do Rygi (D — S), niem. par. Ingrid 
Sturm 1 001 do Leningradu (Bg), niem. 
par. Lübeck 1 007 do Leningradu (Bg), 
szw. par. Ragnar 430 do Aalborga 
(Rhd), niem. par. Danzig 757 do Göte­
borga (Lcz), szw. par. Ymir 602 (B i S), 
norw. par. Stokeley 497 do Oslo (B i 
S), duń. par. Thure 1 493 do Leningradu. 
(Bg).

2 list.: lot. par. Venta 1 156 do Hel- 
singforsu (Bg), szw. par. Porjus 1 692 do 
Malmö (B i S), szw. par. Blanche 30; 
(B i S).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
77 400 ton węgla.

Wywóz polsk iego drzewa przez 
port gdański.

(27 października — 2 listopada).
27 paź.: duń par. Ragnhild 678 do 

Antwerpii (Bg).
28 paź.: niem hoi. Herkules 59 z 

licht. Saale 633 do Amsterdamu (D — 
S), norw. par. May 11 53 do Hull (B iS)..

29 paź.: ang. par. Majorca 589 do 
Grangemouth z drz. i tow. (Rhd).

30 paź.: ang. par. Chaldon 810 do 
Hull (Bg).

31 paź.: niem. par. Astralea 756 do 
Antwerpii z d ra  i zb. (Bg), norw. par. 
Alix 568 do- Antwerpii (Bg).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
20 900 m3 drzewa.

Wywóz polskiego zboża przez 
port gdański.

(27 października — 2 listopada).
27 paź.: norw. par. Activ 296 do

Bergen (Gw).
28 paź.: duń. par. Njord 282 do Oslo 

(D — S).
29 paź.: lild. par. Nereus 762 do Am­

sterdamu ze zb. i tow. (Pw).
30 paź.: niem. par. Stadt Stolp 147 do 

Randersu (D — S).
31 paź.: niem. par. Astralea 756 do 

Antwerpii z drz. i zb. (Bg).
Statki powyższe wywiozły łącznie 

3 500 ton zboża.

Wywóz polskiego cukru przez port 
gdański. (27 października 

do 2 listopada).
27 paź.: szw. par. Hölle 480 doi Lid- 

köpingu (B i S).
28 paź.: szw. par. Alca 290 do

Sztokholmu (B i S).
Statki powyższe wywiozły łącznie 

! 500 ton cukru.

Wywóz polskich produktów nafto­
wych przez port gdański.

(27 października — 2 listopada).
27 paź,: hld. hol. Zeeland z licht.

cyst. Frisia 710 do Rouen z ropa gazo­
wa (Wolff).

28 paź.: duń. par. cyst. Dania 588 do 
Kopenhagi z ropa gazowa (B i S).

31 paź.: niem. par. cyst. Grete Glad 
293 do Rygi z nafta (B i S).

2 list., duń. par. cyst. Dania 588 do 
Koldingu z ropa gazowa (B i S).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
4 100 ton prod. naftowych.

Wywóz polskiej soli przez port 
gdański (27 października 

do 2 listopada).
28 paź.: duń. żagl. zi mot. .lens 121 

do Odense (Bg).
Statek powyższy wywiózł 280 ton 

solił

Wwóz rud i minerałów przez port 
gdański.

(27 października — 2 listopada).
27 paź.: niem. par. Hugo Ferdinand 

1092 z Leningradu z żużlem (Schenker), 
duń. par. Johann Maersk 1 119 z Souzy 
z fosfatem (B i S), niem. par. Industria 
1 277 z Oxelosundu z ruda (Schenker).

28 paź.: niem. par. Venetia 506 z 
Kopperswikshamnu z ruda (Schenker).

1 list: szw. par. Fryken 819 z Oxe- 
lósundu z ruda (B i S).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
31 100 ton subst. mineralnych.

Polski cem ent do Ameryki 
Południowej.

Nowy statek fiński „Garryvale“ o 
pojemności 2 304 ton rei. ne t przybył 
dnia 4 b. m, do. Gdyni dla załadowania 
większego ładunku cementu i żelaza do 
portów Ameryki Południowej.

ifclany irly w Poznaniu.
Październik— listopad.

29 30 2 3 4 5 '

134 136
'

— 167 179

Miesięcznik ilustrowany „MORZE“
Organ Ligi Morskiej i Rzecznej.

Pismo poświęcone propagandzie morza i dróg 
wodnych w  Polsce.

Każdy uświadom iony obywatel Rzeczypospolitej przegląda i 
czytuje „ M O R Z E * 4.

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

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

„Morze“ bez „Żeglarza P olsk iego“ : r o c z n ie  6  z ło ty c h ,
p ó łr o c z n ie  3  z ło t e .
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Ruch okrętów  przewidywany.
Rozkład linji pasażerskiej Havre-Gdynia.

Do Gdyni
zawinął, zawinie

data 1 skąd

Z Gdyni
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo

okrętowe

9.11. 
22.11.
8.12.

z Le Havre 
» »
» »

do Le Havre 

» »

10.11. 
23.11. 

9.12.

S. S. Pologne Cie Generale 
Transatlantique

Ruch o k r ę to w y  w  p o r c ie  gd ań sk im .
C

za'
data

o Gdańska
jvinął, zawinie 

skąd

Z Gdańska
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo okręt, 

wzgl. makler

14.11. Z Nowego Jorku do Nowego Jorku 20.11. Estonia Balt. America Line
9.11. » Londynu „ Kłajpedy i Lipawy 9.11. Baltriger „

12.11. „ Rygi „ Londynu 12,11. Baltannic United Balt. C o rp .'
16.11. „ Londynu ^ „ Kłajpedy i Lipawy 16.11. Baltara „
19.11. n Lipawy „ Londynu 19.11. 5,
23.11. „ Londynu „ Kłajpedy i Lipawy 25.11. Baltriger
26. 11. Rygi Londynu 26.11. Baltannic »

W od ostan y  W isty.
P a ź d z ie rn ik

L is to p a d 30 31 1 2 3 4 5

Kraków +  70 +152 +  94 +  4 -  54 -  92 -1 2 0
Zawichost 285 288 309 319 291 269 233
Warszawa 405 348 346 342 360 370 343
Płock 322 343 286 271 270 281 295
Toruń 372 448 459 394 369 369 384
Fordon 323 404 440 410 370 363 370
Tczew 166 290 390 448 454 402 384
UjŚcie(Schiewenh.) 250 252 272 268 246 248 250

H M d sn ia  „Żeglarza Polskiego"
Tczew, ulica Hallera U

wysyła następujące wydawnictwa :
J. K lejnot-Turski. P ięciojęzykow y słownik żeglarski Arji< 1 . . .
— Dokumenty morskiego prawa handl, Gdańsk 1924 ........................................
— Wisła Morska. Z 3 planami i 6 ilustr. Tczew 1926 . . ,  .
M W ojtkiewicz, inż. kom. Droga w odna W trszaw a — Bałtyk. W arszawa 1926
— Wisła Pomorska. Warszawa 1926 .  -
F. M. Winowicz. Praktyczny podręcznik dla ' andlu zamorskiego. Gdańsk 1924 
Kpt. Paasch. Słownik marynarski angielsko-francusko-niem iecko-hiszpańsko-włoski

1 300 stron 109 tablic rysunków. 1924. ................................................
Przegląd miesięczny Revue M aritime (maryn. wojenna) preuum erata roczna 

pojedyńcze tomy, bogato i l u s t r o w a n e ..........................................................
oraz najnow sze w ydania francuskie :

L. Bronkhorst Podręcznik dla kandydatów  na kapitana przybrzeżnej żeglugi. 106
rys. 526 str. 1926 ............................................................................. .........

Podręcznik manewrowania. 392 rys. 622 str. 1926 . . . . .
De Balincourt i franc, sztab morski. F lo ty  wojenne w szystkich państw  na rok

1925. Najnowsze wydanie. 800 rys. i fotogr. 733 s tr .................................................
B. Maurice. Statek handlowy. Z licznemi rys. 320 str. 1923 . . . .
Clerc-Rampal. Praktyka yachtingu. 83 rys. 384 str. 1926 .......................................
B. A illet Eksploatacja handlowa statku z 28 ryc. 98 str. 1923 . . . .
J. M. Le Guilcher. W ykład praktyczny kotłów i maszyn statków handlow ych. Z

340 ryc. 512 str. 1923 .................................................................................................
E. Antraygues. Wiadomości z morsk. prawa międzynarodowego 1924 .
St. Millot. Prace mechaniczne na pokładzie i w  stoczni 1924 . . . .
B Aillet. Podręczna książka kapitana, w  oprawie, 184 stron wydanie II-gie 1922
Za zaliczką 70 gr drożej. -  Wszystkie ceny rozumieją się z przesyłką

0,80 zł 
1,20 zł 
0,80 zł
3.00 zł
2.00 zł
4.00 zł

58.00 zł
29.00 zł 

2,90 zł

10,00 zł
17.50 zł

9.50 zł 
8.00 zł
5.80 zł 
3,70 zł

17.50 zł
2.80 zł
4.50 zł
6.80 zł

ieglone morscy i n i  
Spedyloriy i mahleny okrelowi 
M n ic y  perlowi i brzegowi 
Uri^dnicy i procowninyiarigilDW dróg v/n 
Morynie wojenoi 
Sportowcy -  yoclilsieeoi

oraz

Wszyscy Priyieciele leglooi
czytują i abonnji

Najtańsze pismo fachowe w Polsce.

Ul W i l l Żeglarza Polskiego  
czytać można

----------------    — w kawiarniach:
„Elitę“, Holzmarkt 11, telefon 6888, 
„Elitę“, Jopengasse 23.

gRRBBH H H M aBnBISBISBISaiBN

oficjalny organ Giełdy 
Drzewnej w Bydgoszczy.
Czasopismo zawodowe dla handlu 

i przemysłu drzewnego.
Jedyne pismo fachowe tego 

rodzaju na całą Polskę.
Wychodzi 2 razy w tygodniu. 

VIII rok istnienia.

liGSiP
Rok założenia  1876.

Numery okazowe darmo!

Administracjo „Synku Drzew­
nego i Przeglądu Lośniczsoo“

Poznań — Wielkie Garbary 20.
Telefon 1820.

33 SARMACJA“
jedyne polskie towarzystwo żeglugi morskiej 

s ta tk i  „ W a w e l“  lOOO tdw .
„ W is ła “ 8 3 0  tdw .

Delegat Zarządu: Schäferei 15, Gdańsk 
tel. 3078, 3079, 8275.

Redaktor Józef R. Klejnot. Nakładem wydawnictwa .Żeglarz Polski“. Odbito w drukarni „Pielgrzyma“ w Pelplinie.


