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9 zł, półrocznie 5 zł, kwartalnie 2 zł 
50 gr. W mieście i w porcie Gdań­
ska jak w  kraju. Prenumeratę prosi­
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Kto madfiac o uiisłi morsitą.
(W rocznice ogłoszenia Tczewa 

portem  morskim).
Od m arca ub. roku Tczew uznany 

został urzędowo portem morskim. S ta­
ło sie. to  koniecznością z chwila, gdy 
sie znaleźli chętni (T-wo W isła-Bałtyk) 
eksportować przez ten port węgiel na 
statkach morskich. Ponieważ statki po­
czątkowo były  obce. zafrachtowane na 
żeglugę z Tczewa, należało uniknąć pre­
cedensu wjeżdżania statków pod obca 
bandera na w ew netrzna drogę wodna 
Polski. — Należało też zapewnić arm a­
torom działanie ubezpieczenia od przy­
gód żeglugi morskiej na Wiśle poniżej 
Tczewa. Zachować normalne działanie 
polis morskich w  żegludze do Tczewa 
możliwe było również w yłącznie przez 
ogłoszenie Tczew a portem morskim, a 
wiec uznanie dojazdu wiślanego z 
Tczewa do m orza za dojazd morski, za 
Wisłę Morska. _

Na skutek takiej sytuacji poczynione 
zostały kroki absolutnie nieodzowne — 
w  marcu 1926 r. miejscowa agenda mi­
nisterstw a robót publicznych w  Tcze­
wie otrzym ała pieczątkę kapitanatu 
portu morskiego, miejscowy naczelnik 
zarządu dróg wodnych pozostając na 
swem stanowisku został jednocześnie 
kapitanem portu morskiego, zna.idu.iac 
sie odtąd w bezpośrednim stosunku 
służbowym do dwu m inisterstw. To 
prowizorium administracyjno - portowe, 
które najpóźniej z powstaniem floty pol­
skich holowników morskich i lichtug

morskich, opartych o Tczew jako port 
m acierzysty, zastapionem być musiało 
przez powstanie urzędu m arynarki han­
dlowej i kapitanatu morskiego w Tcze­
wie trw a do dziś dnia. — Jest to sku­
tkiem tego, że Tczew jako port morski, 
mimo pozorów powszechnego zaintere­
sowania, nie skupia jeszcze dokoła sie­
bie w dostatecznej mierze uw7agi, na 
która oddawna zasługuje. Czyni sie dla 
niego zbyt mało.

Stworzenie z początkiem r. b. sta­
rostw a morskiego z siedziba w Gdyni, 
które wyzwoliło Gdynie z więzów ad­
ministrowania z dwu odległych miast 
powiatowych naraz, oraz uczyniło 
Gdynie prawdziiwem centrum admini- 
stracyjnem  wybrzeża, miało dla Tcze­
w a jako portu osobliwe skutki.

Gdy w  stolicy zorientowano sie w 
potrzebie decentralizacji w spraw ach 
administracyjnoi-portowych, połączonej 
z silniejsza miejscowa centralizacja tych 
spraw  (w Gdyni), zapomniano, a ra ­
czej nie rozwiaziano spraw y Tczewa i 
W isły Morskiej. — Tczew  nie należy 
do starostw a morskiego, jego port m or­
ski i dojazd morski nie należa do mi­
nisterstwa, które administruje portami, 
— m inisterstwa przemysłu i handlu.

Tczew  wiec okazał sie w  podwój­
nym dole: miedzy państwowa centrala 
administracyjna (W arszawa), oraz; spe­
cjalna centrala w ybrzeża (starostw o w  
Gdyni), również pomiędzy agendami mi­
nisterstw  robót publicznych, które ad­
ministrują Wisła, oraz agendami mini­
sterstw a przem ysłu i handlu, które ad- 
ministruia portami morskiemi. Takie

zapadnięcie sie portu tczewskiego W- 
podwójnym dole spornych kompetencyj 
wyszło mu bardzo na złe. Przejściowy 
stan w  jakim znajdowała sie spraw a 
administracji Tczewa i W isły Morskiej 
w  m ardi 1926 r. nie zmienił sie po roku 
ani na jote.

Pow staja pytania: iak wyprowadzić 
Tczew z tej podwójnej trudnej sytuacji.

1. Miedzy starostwem  morskiem a 
m inisterstwami w  W arszawie. P rzy łą­
czenie Tczewa do starostw a morskiego 
tylkoby utrudniło i skomplikowało 
sprawę. W szak Gdynia i Tczew, to 
nasze H aw re i Rouen. Administrowanie 
Rouen’em z Hawru nie byłoby do po­
myślenia. Nie jest też do pomyślenia 
administrowanie Tczewem zi Gdyni. 
Pozostaje wiec perspektyw a, zapewne 
w dalszej przyszłości, powstania drugie­
go starostw a morskiego — w  Tczewie. 
Możliwość iego powołania do życia bę­
dzie zapewne zależała od sposobu roz­
wiązania trudności drugiej, która na­
prawdę nie cierpi zwłoki.

2. Miedzy ministerstwami przem y­
słu i handlu i robót publicznych. Za­
gadnienie to jest w  zasadzie proste: kto 
administruje portami, administrować też 
winien tczewskim portem  morskim i 
dojazdem morskim Tczewa. W isła Mor­
ską, na której od roku kursują również 
statki pod obca bandera, odcinek zdat­
ny db żeglugi, morskiej i polepszany 
dla niej. tem samem bedzie zawsze 
zdatny dla żeglugi wewnetrznej, nigdy 
zaś odwrotnie! Już tej zimy w ytw orzył 
sie poniżej Tczewa stan dla żeglugi 
morskiej niebezpieczny, gdyż znaki że­
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glugowe zdjęto, żegluge zaś ogłoszono 
za zamknięta, mimo że notowano nadal 
ruch statków morskich z Tczewa i do 
Tczewa.

Jest tajemnica powszechnie znaną, 
iż główne niebezpieczeństwo szybkiego 
doprowadzenia do ruiny pierwszego 
przedsiębiorstwa żeglugi morskiej opar­
tego o Tczew (T-w a W isła-Bałtyk) le­
ży w niewystarczającem  zabezpieczeniu 
potrzebnej głębokości dojazdu przez 
roboty bagrowania. Poza pogłębianiem 
r a  przemiale pod Czatkowami, które 
dziś jest bez skutku, gdyż inne, bliżej 
miasta położone przem iały normują 
głębokość już od kilku miesięcy, nie 
zrobiono dotąd nic, ażeby zabezpieczyć 
do Tczew a głębokość pozwalającą na 
żeglugę bez przerw  dla statków o za­
głębieniu 3,2 metra. W pojęciach we- 
wnetrzno-wodnycli jest to głębokość 
znaczna. Może tern sie tłumaczy, brak 
energii w  dotychczasowej akcji pogłę­
biania na morskim odcinku Wisły. — 
Pogłębianie kanału 'w  ujściu, już rozpo­
częto przez silna duńska dragę „Syd- 
havn“ i przerwane jeszcze w styczniu 
po pogłębieniu do 5 metrów 1'a dojazdu, 
świadczy o dziwnej przypadkowości, 
która panuje u nas w tych sprawach.

Za czasów pruskich, gdy nie było 
m owy o żegludze morskiej na odcinku 
poniżej Tczewa dwa silne pogłebiacze 
dla bezpieczeństwa prawidłowego zej­
ścia lodów stale pogłębiały ujście, dziś. 
gdy sie uprawia przez to ujście żeglu­
gę statkami merskiemi, niema stałej 
pracy pogłebiaczy, niema szeroko wy- 
bagrowanego ujścia, niema pewności 
szybkiego zejścia lodów w ujściu, niema 
wiec i tembardziei w arunków  dla że­
glugi morskiej. — Prawda, P rusy nie­
prawnie zdjęły swe pogłebiacze, aparat 
rady portu i dróg wodnych w Gdańsku 
nie może jednak w ósmym roku swego 
istnienia przejść do porządku dzienne­
go nad niebezpieczeństwem 'za tk an ia  
sie ujścia kra. zw ały której osiadają na 
ław icy ujściowej. Gdańscy delegaci 
dbać rausza o bezpieczeństwo nizin wol- 
nomiejskich, polscy — w  pierwszym 
rzędzie o interesy żeglugi. Będą to czy­
nili zapewne z pełna energją, gdy 
Tczew otrzym a normalne agendy mini­
sterstw a przemysłu i handlu — zarząd 
portu morskiego, będącego, portem ma­
cierzystym dla 20-stu polskich statków 
morskich. Winien tu powstać nietylko 
prawidłowo rozwinięty kapitanat portu 
morskiego, lecz również urząd m ary­
narki handlowej, co ułatwi i uprości 
werbunek załogi polskiej na statki T-wa 
W isła-Bałtyk, które jeszcze w 95 % 
maja załogi obce.

Czas już posunąć naprzód sprawę 
zarządu portu morskiego w Tczewie. 
Tczew  jako port morski nie jest już fik­
cja, nie jest też fikcja potrzeba utrzy­
mania morskiego dojazdu, zaokrętow a­
nia załóg 20-tu statków polskich, w resz­
cie dalszego rozwijania portu, który 
już otrzymał równe, częściowo zaś niż­
sze .taryfy kolejowe wywozowe aniżeli 
Gdynia i Gdańsk. Interes publiczny» 
interes armatora, ekspedytora, m ary­
narza polskigo wym aga nadania już 
Tczewowi odpowiedniej administracji 
portu morskiego. Brzegowiec.

Nowiny żeglarskie.
Statek naśladujący skrzela  ryb.
Gazety rozniosły już nieco przygłoś- 

ną reklamę dla wynalazku Bórnera z 
Drezna, który zbudował łódź, poru­
szająca sie na zasadach zupełnie nowe­
go zastosowania śruby okrętowej. Dwie 
śruby umieszczone są z przodu lodzi, 
przed śrubami znajdują , sie sztachety 
— zastępujące oskrziele. Śruby ssa w o­
dę poprzez sztachety i wypychają 
wode na boki statku, które celowo po­
zbawione sa gładkości.

Śruby napędowe tego rodzaju za­
stosowane zostały przez wynalazcę ja­
ko w ynik obserwacji bardzo szybkich 
ryb, co do których wiadomo, iż oskrze­
le ich odgrywają pewną role w poru­
szaniu sie naprzód. W ynalazca tw ier­
dzi iż przepuszczenie wody przez 
skrzele tych ryb (pstrąg, rekin i inne) 
ma również na celu osłabienie oporu 
bocznego przez w ytw arzanie, sztucz­
nych wirów. Ryby te mają powierzchnie 
boczna niegładką, sprzyjająca w ytw a­
rzaniu sie wirów. W ypychana ze 
skrzeli woda potęguje to zjawisko, tak 
że ryba jest podczas ruchu otoczona 
wirująca woda, a woda taka stawia po­
suwaniu sie naprzód m n ie js z y  opór a- 
niżeli spokojna. S tąd rekordowa szyb­
kość tych ryb.

Naśladownictwo ich w  łodzi „Fo- 
relle“ (pstrąg — po niemiecku) .jest je­
dnak bardzo prymitywne, a że szyb­
kość osiągnięto przy próbach na Labie 
nieznaczna (25 kim., nawet, zdaje sie 
z prądem) wobec tego nie jest jasne, 
czy wogóle pochwycono jakąkolwiek 
właściwość poruszania sie imitowanych 
ryb. PrzedeW szystkiem ryby te są ca­
łe zanurzone w  wodzie, zachodzą wiec 
inne warunki ruchu. Nie można jednak 
odmówić nowemu wynalazkowi wysu­
nięcia praktycznego nowego typu usu­
wania oporów bez wynurzenia sie z 
wody. Możliwe że nowy wynalazek 
znajdzie zastosowanie zupełnie w innej 
dziedzinie, o której nie myślał jego au­
tor... Niewątpliwie autor został napro­
wadzony na pomysł swój przez w yna­
lazek Amerykanina Apela (1909), któ­
ry zastosował pierw szy komory ze­
w nętrzne pod dnem łodzi, napełnione 
gazem odlotowym motoru dla zmniej­
szenia oporu wody. W ynalazek ten na­
stępnie został udoskonalony przez H. E. 
Yarrow (Anglia) w  r. 1920 i V. L 
Cazes (Francja) w  r. 1922. P rzy  szyb­
kościach %kolo 12 węzłów zachodzi 
największa oszczędność siły. Stosow a­
ne byw ają bądź gazy odlotowe, bądź 
ściśnione powietrze. Szybkość łodzi 
Bornera, nie przewyższająca zapewne 
z prądem 25 km, na godzinę (czyli ok. 
14 węzłów) wskazuje na doświadczenia 
w  tych samych granicach co próby z 
dnem. łodzi, oddzielonem od w ody ga­
zem. O oryginalności pomysłu Bornera 
można wiec mówić tylko z bardzo wiel- 
kiemi zastrzeżeniami.

Komunikat o stanie lodu na Bałtyku 
na 5-go marca. Polskie w ody: Roze-
wie-morze, Hel i port — wolne od lo­
du. Gdynia-morze wolne od lodu, Gdy- 
nia-port drobna cienka kra. żegluga

bez przeszkód. Tczew (Wisła Morska) 
— wolny od lodu, żeglug bez przszkód.

Gdańsk — wolny od lodu, komuni­
kacja z Żywa Wisła przez szluze Ein­
lage przywrócona.

W kanale królewieckim mocny lód, 
kanał dojazdowy utrzym yw any jest 
przez łamacze lodu. Na zalewie W i­
ślanym i do Elbląga; żegluga pozostaje 
zamknięta.

Łotewskie wody: Koło Domesnaes 
mocny lód i zbita w pola lodowe kra, 
żegluga tylko za łamaczem lodu. Es­
tońskie w ody: kołoi w yspy Nargbn
mocna kra, na redzlie rewelskiej gruba 
powłoka lodowa, żegluga tylko przy 
pomocy łamacza lodu. Finlandia: że­
gluga do Hangoe częściowo tylko za 
łamaczami lodu. Helsingforsu żegluga 
zamknięta. Szwecja: ku północy od
Gefle żegluga zamknięta. Gefle dostę­
pne częściowo tylko za łamaczem lodu. 
Dostęp do Sztokholmu dla słabych pa­
rowców utrudniony.

Nowa ta ry fa  plac na nie­
m ieckich s ta tk ach .

Podajem y obecnie w ażną taryfę 
ęfac w  m arynarce niemieckiej, ze 
względu na warunki dość zbliżone u 
nas, w  szczególności w Gdańsku. W szy­
stkie liczby oznaczają marki niemie­
ckie :
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l-szy oficer 292 275 225 182
2-gi oficer 235 220 165 147
3-ci oficer 178 168 135 —

4-ty oficer 140 132 — —

starszy mechanik 430 400 300 235
2-gi mechanik 292 275 225 173
3-ci mechanik 235 220 165 —

4-ty mechanik 178 168 .— — .

Żegluga po rude do Norvik liczy się
do podróży dalekich.

We wszystkich podróżach:
1-szy bosman i l-szy  cieśla 124
2-gi bosman i 2gi cieśla 110
Żaglomistrze, kwaterm istrze 110
Zawodowi m arynarze 100
Zwykli m arynarze 50
Nowicjusze 35
Chłopcy . 26
Starsi asystenci-mechanicy 119
Młodsi asystenci-mechanicy 91
Pomocnicy mechaników, prowian­

towi, smarowniczy, 1-si palacze, 
maszyniści pomocniczego kotła 119

Palacze 112
Ładownicy 96
Kucharze i stewardzi 97 do 124

Na holownikach:
Kapitan 220
1-szy sterniczy 171
2-gi sterniczy 128
1-szy mechanik 215
2-gi mechanik 171
3rCi. mechanik 138
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Na holownikach w żegludze przybrzeżn.
Kapitan 215
Sterniczy 158
1-szy mechanik 210
2-gi mechanik 158

Na lichtugach morskich:
Kapitan 233 227
Sterniczy 152 147

Na wszystkich holownikach i lichtugach:
Asystent 107—83
Zawodowy m arynarz 100

Nowicjusz 50—44
Palacz 105
Chłopiec 27—-20

Uwaga: Towarzystwo W isia-Bałtyk 
w Tczewie kompletuje w  marcu załogi 
polskie na swoje holowniki i lichtugi 
morskie. Place tego tow arzystw a opar­
te sa na powyższych z 10 proc. nad­
wyżka. Narazie skompilowana jest za­
łoga jednego holownika. Holowników 
towarzystwo posiada 0, lichtug mor- 
skcli 14.

N asza kronika portowa i żeglugowa.

Ruch statków ..Żeglugi Polskiej“. P a­
rowiec „Katowice“ wyładowuje 2642 t. 
węgla w Rotterdamie, który tam przy­
wiózł z P ort Talbot (Anglia). — Par. 
„Poznań“ ładuje w Blyth ok. 2 700 ton 
węgla do Kopenhagi. — Parowiec „Wil­
no“ ładuje na rzece Tyne (Anglja) ok. 
2 700 ton węgla do Malmoe. — P aro­
wiec „Toruń“ wyładowuje w Norrkó-

ping ładunek 2 754 ton węgla. — P aro ­
wiec „Kraków“ odpłynął w  nocy na 1.3 
z Burntisland (Anglja) z ładunkiem 2 606 
ton węgla do Flensburga.

Ruch portu gdyńskiego za tydzień. 
Ruch w Gdyni w  ostatnim  -tygodniu 
był nieco zmniejszony. Zawinęły -1 
statki, w szystkie niemieckie, o łącznej 
ładowności 1 397 ton rej. netto (1 pa­
rowiec. 1 holownik, 2 lichtugi morskie); 
w szystkie były Drożne. —  Wyszło w 
tygodniu 7 statków  morskich o łącz­
nej ładowności 4 815 ton rej. netto, (4 
pairowce, 1 holownik, 2 lichtugi). Co 
do narodowości statków na wyjściu 
było: 2 duńskie, 1 szwedzki, 4 niemiec-

Kie. W ywiozły one razem 11 496 ton 
węgla. W  obecnej chwili w  porcie pust­
ki, a gdyby naw et by ły  statki, węgiel 
nadchodzi słabo. Cicha i ciepła pogo­
da nadzwyczaj sprzyja dziś ładowaniu 
w  Gdyni, należy w ięc żałowad, |że 
port gdyński w chwili obecnej jest tak 
mało wykorzystany.

Ruch Gdyni za ostatni miesiąc. W
lutym zawinęło do oortu gdyńskiego
21 statków morskich o łącznej łado­
wności 14 288 ton rej. netto. W  tej licz­
bie było 16 parowców, 1 motorowiec, 
1 holownik, 2 lichtugi morskie, 1 ża­
glowiec z motorem. Ze statków  na 
wejściu 20 było próżnych, par. Pologne 
przywiózł 10 pasaż, i 3 tony miesz. 
ładunku. Co do narodowości statków 
na wejściu było:

polskich 1 z 1122 t. ładowności 
szwedzkich 10 6001
niemieckich 6 362
duńskich 2 2598
francuski 1 1841
gdański 1 364

2l 14288 t. rej. netto 
łącznej ładowności.

Na wyjściu w  lutym było  statków
22 o łączn. ładowności 15 146 t. r. n„ 
w tej liczbie 17 t>arow,ców, 1 mot. 1 
hol., 2 lichtugi i 1 żagl. z mot. Na wyj-
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ków (1 568 708 ton), w  tem 3 żaglow­
ce (245 ton). W r. b. ruch wzrósł wiec 
o 135 statków i 275 514 ton. Średni to­
naż statku wynosił w lutym 2 0 2 0  ton.

W śród statków na wejściu były 402 
angielskie, 143 niemickie, 71 belgijskich, 
6 6  norweskich, 51 holenderskich. 49 
francuskich, 37 duńskich. 29 szweckich, 
16 amerykańskich, 1 0  japońskich, 6  
fińskich, 6  włoskich itd.

Rynek frachtowy.
Frachty w yw ozow e nadal kształtują 

sie nisko. Za węgiel do Rouen płacono 
7 szyi. za tone- Za tart:/ matćrjał do 
Rouen i Calais 28 szy i, do Antwerpji 
29 szyi. za standard. Do Londynu 35—• 
36/6 szy i. do Hull 40 szyi. (free dischar- 
ge), do Manchesteru 46 szyi. Nadziei na 
zwyżkę frachtów na razie niema. P rzy ­
puszczenia. iż zafrachtowanie wielkiej 
ilości parowców wr Anglji dla orzewo- 
zu wojsk do Chin odbije sie na euro­
pejskim rynku frachtów, nie potwier­
dziły sie. Tendencja zniżkowa jeszcze 
nie jest przełamana.

60.

ściu tylko 1 statek był próżny (holo­
wnik), 2 0  statków  wywiozło węgiel w 
ogólntj ilości 32 415 ton, par. Pologne 
wywiózł 401 pasaż, i 50 t. desek.

Z portu gdyńskiego. W porcie ładu­
ją obecnie węgiel 3 statki, w  tej licz­
bie parowiec Żeglugi Polskiej „Toruń“, 
k tó ry  4-go wieczorem zawinał tu z 
Norrkóping i ładuje węgiel doi Szw e­
cji. W  porcie pływa tylko drobna kra, 
nie stanowiąca przeszkody dla żeglugi.

„Lwów“ szykuje sie do dalekiej d o -
dróży, Na Stoczni Gdańskiej odbyw a 
sie dość poważny remont statku szkol­
nego „Lwów“, przeważnie dotyczący 
iego omasztowania. Remont ma: być za­
kończony w  kwietniu. P rogram  tego­
rocznej podróży „Lwowa jeszcze nie 
jest ustalony.

Ruch statków T-wa Wisła-Bałtyk.
Holownik Orkan z lichtugami mor- 
skłerni Edek i Stefek znajduia sie w 
drodze z ładunkiem 1 300 ton rudy z 
Norrkopingu do Gdańska. — Holownik 
Sam bor z lichtuga W ojtek wyładowują 
węgiel w Struer, lichtuga W acek wylad. 
■węgiel w Kjóge (Dania). — _H()lovvnik 
Górnik z lichtugami Benek i 1». W  ' Ul 
(zafracht.) wyładow ują węgiel w Naks- 
kov (Danja). - -  Holownik Rybak z licU- 
tugami Bartek i Bronek 8 -2:0 odpłynęły 
7, Gdańska do Aarhus — Liehtugi Aiek 
i W alter (zafracht.) jutro w yjdą do 
Sztokholmu. Liehtugi Bolek i Autek za­
ładowane węglem znajduia sie jeszcze 
w  Gdańsku. — Lichtuga Janek ładuje w 
Gdańsku z przeznaczeniem do \  stadu
(Szwecja). .

Z portu tczewskiego. W związku z 
okresem  pochodu lodów w porcie od­
byw a sie podnoszenie torów  p rzy­
brzeżnych, możliwe tylko przy dłuższej 
przerw ie w ładowaniu. Jednocześnie 
wbija sie ścianę palowa pod fundamen­
ta  wieży, która zastąpi całkowicie pro­
my przeładunkowe przez podtrzym y­
wanie z brzegu ku burcie statku kon­
strukcji mostowej. W ykonyw a sie ró­
wnież wykop dla przenośników, któ­
re ładować będa na statki jak z wago­
nów, tak też ze składów 250 ton w ę­
gla na godzinę. Instalacja ma być u- 
ruchomiona w maju. W oda przybrała tu 
już do 4,40 i zapowiada sie dalszy przy- 
bór. Gorączkowo szybko wznoszone 
sa betonowane fundamenta wieżowej 
konstrukcji dla przeładunku węgla i w y ­
przedzają znacznie w  swym wznoszeniu 
się ruch wrody, która przybiera 3 cm. 
na godzinę najwyżej. Promy przeładun­
kowe uprzątnięte sa do portu zimowe­
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go. Żadne niebezpieczeństwo torom i u- 
rzadzeniom T-w a W isła-Bałtyk nie 
grozi.

Pilna potrzeba robót pogłębiania w 
Ujściu Wisły. Według relacji kapitana 
holownika, w yprow adzającego morskie 
liehtugi polskie na Bałtyk głębokość w 
dojeżdzie zmniejszyła się do 2  m 80. co 
poważnie • zagraża prawidłowej żeglu­
dze statków Tw a W isła-Bałtyk. W pływ 
niekorzystny ostatn. pochodu lodów na 
głębokości w  ujściu winien przyspieszyć 
bagrowanie dojazdu, który w  -U już 
został pogłębiony przez duński pogłę- 
biacz „Sydhayn“ do 5 metrów, lecz 
następnie praca jego została przerw a- 
na. Tylko przewidziana już praca po- 
głębiacza w  ujściu W isły może ochro­
nić polska żeglugę na Wiśle Morskiej 
od poważnych strat.

Żegluga wewnętrzna.
Jeszcze o kursach i szkole zawodo­

wej żeglarskiej w Bydgoszczy. Poda­
waliśm y już wiadomość o tem, że w 
Bydgoszczy Izba-Przem ysłowo-Han- 
d.l-owa organizuje stała szkołę żeglugi 
śródlądowej. Czynna ma być od jesieni 
r. bieżącego, Obecnie już drugi rok 
istnieją w  Bydgoszczy zimowe kursy 
zawodowe dla żeglarzy, sterników, 
m aszynistów i palaczy na statkach pa­
rowych orazi dla „tratw iarzy“ (inaczej 
“flisaków“). Kursami zarzadza kura­
torium, w  skład którego wchodzą: 
kierownik inspekcji dróg wodnych, ko­
mendant linji żeglugi śródlądowej, dy­
rektor szkoły dokształcającej i prezes 
zjednoczenia żeglugi śródlądowej. W y­
kłada się: polski, geografie gospodar­
czą, rachunki, m aszyny i kotły, prze­
pisy żeglugowe, policji rzecznej, ta ry ­
fowe, rejestracje statków, zasady budo­
w y statków, geografie rzek i kanałów 
w Polsce i przyległych rzek w Niem­
czech. Skutki w ykładów  sa pomyślne, 
zainteresowanie duże. kursy te ieszc.ze 
nie dają dyplomów, — w'ydawały one 
w  rokti ubiegłym świadectwa uczęsz­
czania. W ykłady na kursach prowadza 
jak fachowcy z inspekcji dróg wod­
nych i stów. nadzoru kotłów, tak też 
pedagogowie szkół ogólnokształcących. 
Analogiczne kursy istnieją również w 
W arszawie.

Kronika światowa
żeglugi i budowy okrętów.

BELG.] A.
Nowy rekord ładowania w Ant­

werpii. Parowiec Adra, przybyły z 
Filadelfii wyładow ał ostatnio w  ciągu 
14'A godzin 7 079 ton zboża co jest 
najwyższym dotąd gotow anym  rekor­
dem przeładunku w porcie antwerpij- 
skim.

Ruch portu Antwerpii w lutym. W
lutym r. 1927 zawinęło do portu Ant­
werpji 913 statków morskich o łącznej 
ładowności 1 844 222 ton rej. netto, w  
tem 7 żeglowców o ł. ład. 2 476 t. r. n.

W tymże miesiącu r. 1926 cyfry te 
przedstawiły sie następuiaco: 778 stat­

W iadom ości handlow e.
Rozporządzenie Ministra Komunika­

cji dotyczące taryf do Gdyni, Gdańska 
i Tczewa. Rozporządzenie ministra ko­
munikacji z dn. 23 lutego ogłoszone w 
Dzienniku Ustaw nr. 15 z r. b. zawiera 
ważne zmiany w  zastosowaniu taryf 
kolejowych do portów  polskich.

1. Ogólna zniżka dla węgla, z w y­
różnieniem Tczewa, dla którego zniżka 
jest o 50 groszy na tonie większa, niż 
do Gdyni i Gdańska. Odtąd za węgiel, 
brykiety i miał węglowy i koksow^y 

•pobierać się będzie
9.2 zł za tone do Gdyni i Gdańska
8.7 zł za tone do Tczewa,

Za koks
10.2 zł za tonę do Gdyni i Gdańska
9.7 zł za tone do Tczewa.

Czasowo zaś na okres 6 miesięcy od 1 
marca do 31 sierpnia 1927 r.
za węgiel, brykiety i miał węglow y i 
koksowy pobierać sie będzie

8.2 zł za tone do Gdyni i Gdańska
7.7 zł za tone do Tczewa.

Za koks:
9.2 zł za tone do Gdyni i Gdańska,
8.7 zł za tone do Tczewa.

2. Przesyłka całych pociągów; ce­
mentu do portów. P rzy  przesyłkach ce­
mentu w  składzie całych pociągów' 
przewoźne oblicza sie początkowo we­
dług kl. IX za całą odległość przew. do 
Tczew^a, Gdyni lub Gdańska, a po- udo­
wodnieniu w yw ozu ich zagranice bę­
dzie zwrócona różnica w  wysokości 
30 % od uiszczonego przewoźnego.

3. We wszystkich (prócz cukru i 
prod. naftowych) taryfach w yjątko­
wych dotychczasowych do portów 
Gdyni i Gdańska brzmienie ma być na­
dal: „do Tczewa, Gdyni i Gdańska“.

4. Specjalne wymaganie deklaracji 
wywozu morzem dia Tczewa znosi się 
odtąd Tczew traktowany jest z Gdy­
nia i Gdańskiem.
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| POLSKI PORT GDYNIA |
|  najmniej zamarzający port Bałtyku ♦
^ zawsze dostępny dla największych okrętów. ^
Ą Ilość miejsc dla statków morskich: 6. |

h  Zdolność przeładunkowa w chwili obecnej: około 2.500 ton ^
y  masowych ładunków na dobę. %
I ^  6 grudnia r. ub. za ładow ano po raz p ierw szy 2.800 ton  w ęgla  na dobą. | |

| |  2  krany m o s to w e  d la  p rz e ła d u n k u  w ę g la  i ru d y . ( f

Statek portowy, ratowniczy i przeciwpożarowy: Ij
| |  holownik „Ursus“ o sile maszyn 450 KM. f |

♦ W o d o c i ą g  p o r t o w y .  O ś w i e t l e n i e  i e n e r g j a  J|
e l e k t r y c z n a  przy miejscach przeładunkowych. t f

«  f i

Inżynier A. Potyrata.

materiału dla budowy łodzi.
III. Metale jako materjał bu= 

wlany dla łodzi.
(P. Żeglarz Polski Nr. .1—2 6-7).

Trudność uchronienia żelaza od ni­
szczącego działania rdzy jest również 
problemem godnym wiekszej uwagi. 
Pod wpływem wilgotnego powietrza

żelazo pokrywa sie w arstw a tlenku że­
laza, pospolicie zwanego rdza. Bardzo 
dotkliwa w ada żelaznych konstrukcji 
jest wżeranie sie rdzy wgłąb. a nie jak 
to ma miejsce z tlenkami innych metali, 
k tóre tw orzą na powierzchni jakby sko­
rupę, chroniąca materiał przed dalszem 
niszczeniem. Dla zabezpieczenia żlela- 
za przed rdza używa sie różnych środ­
ków, z wiekszem lub mnieiszem po­
wodzeniem. Dodawanie metali do że­
laza, jak nikiel, miedź, cyna lub tp. nie 
prowadzi do celu, ponijeważ materjał

taki jest bezwarunkowo za drogi i nie 
może iść w  porównanie z cena m ateria­
łu drzewnego. Tańszem jest powleka­
nie powierzchni żelaza, względnie stali 
cynkiem lub innym metalem, lecz ten 
sposób zabezpieczania przed rdza ró­
wnież nie jest zupełnie zadowala.iacym, 
ponieważ w arstew ka metalu pod wpły­
wem chociażby lekkiego uderzenia ma 
skłonność do odstawania i bekania, 
przez co powietrze wilgotne ma o tw ar­
ta drogę do tworzenia rdzy.

Ponrtże mirshle. S to r l  żaglowy 1 m o l o m
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Uniknąć uderzeń niszczących po­
włokę m etalową żelaza jest w prost nie­
możliwe, szczególnie w  szwach nito­
wanych. Żelaźo wokół nitów jest zu­
pełnie odsłonięte i tutaj zaczyna się 
zwykle pierwsze niszczenie konstrukcji 
przez rdze: Musimy wziaść pod uwa­
gę, że nity strawione prze» rdze nie 
spełniaia swego zadania i szw y staja 
sie stopniowo coraz słabsze i nieszczel­
ne, co przy ewentualnem wiekszem ob­
ciążeniu na wiekszej fali może spowo­
dować katastrofę.

Dla ograniczenia powstawania w o­
dorostów na zewnętrznej stronie po­
szycia łodzi próbowano różnych środ­
ków, a miedzy innymi powleczenia że­
laza w arstw a miedzi, która na ten cel 
znakomicie sie nadaje. Jednakże w y ­
soka cena miedzi stoi w  tym wypadku 
na przeszkodzie i ten sposób stosuje 
Sie tylko dla łodzi wysokowartościo- 
wych, przy których szczególna uwa­
gę musi sie zw racać na możliwie mały 
opór wody, a wiec dla łodzi wyścigo­
wych. W odorosty maja te niedobra 
stronę, że powiększała bardzo silnie 
opór wody, a pozatem niszczą sam ma­
teriał konstrukcyjny.

Biorąc nod uwagę własności żelaza 
i metali służących do jego ochrony 
przed wpływam i zewnetrznemi, jak też 
doświadczenia z codziennej praktyki, 
możemy powiedzieć, że najlepszem i 
najtańszem zabezpieczeniem łodzi że­
laznych przed rdza i wodorostami jest 
dokładne powleczenie jej farba odpo­
wiednia do tego celu, co pewien czas, 
zależnie od intensywności tworzenia sie 
pasożytów . Farba, względnie lakier 
musi jednak jaknajdokładniej przylegać 
do powierzchni żelaza, gdyż w  przeci­
wnym  razie pod wpływem ciepła, lub 
inych zjawisk popęka i żelaza chronić 
nie bedzae. W  tym  celu należy żelazo 
przed odmalowaniem go jaknajdo»kłai- 
dniei oczyścić, szczególnie z ciał or­
ganicznych i potem kilkakrotnie po­
wlekać farba.

Poza zastosowaniem stali okręto­
wej dla konstrukcji kadłuba, rozpo­
wszechnione jest użycie żelaza wzglę­
dnie stali lanej lub kutei dla okuć gor­
szego gatunku. Lodzie wyróżniające 
sie swoja dobrocią i wykonaniem o- 
trzym uja okucia z miedzi lub mosiądzu, 
niektóre zaś części wyposażenia z cyn­
ku, aluminium, lub ołowiu.

Metale używane do budowy łodzi 
powinny . mieć wysoki stopień rozcia- 
galności, poza w ytrzym ałością na ob­
ciążenia. Te dwie własności sa przede- 
wszystkiem  zależne od składu che­
micznego materiału, a w  dalszym cią­
gu od obróbki mechanicznej. Metale 
otrzymujemy zwykle z rud, przez w y ­
tapianie ich w odpowiednich do tego 
celu piecach. W ytapianie uskutecznia 
się naogół przy  pomocy węgla, który, 
dostajac sie do metalu podczas procesu 
topienia, w pływ a silnie na jego własno­
ści w  stanie stałym. Stopy, zawierajace 
większe ilości węgla, sa kruche i tw ar­
de. Jednakże ich zaleta iest łatwe w y­
pełnianie form odlewniczych w  stanie 
płynnym. Z tego względu dość często 
odlewa sie przedmioty o skomplikowa­

nym k;ształcie z żelaza oi wysokiej 
zawartości węgla, przez co otrzym u­
jemy odlew dokładny, a nastepnie dla 
zmniejszenia kruchości i małej odporno­
ści na uderzenia, poddajemy dany 
przedmiot procesowi odwęglania, przy 
pomocy wyżarzenia. W  innych w y ­
padkach postępujemy odwrotnie. Dla 
obróbki mechanicznej żelaza, lepiej jest, 
by ono było miękkie, więc odlew 
względnie przedmiot w ykuw a się z 
materiałem o małym procencie węgla; 
dopiero po ostatecznej obróbce danego 
przedmiotu, nawęgla się go, przez co 
staje sie on, szczególnie na powierzch­
ni, twardy.

W  zasadzie metale maja największa 
w ytrzym ałość w tem peraturze normal­
nej. tj. około 20 C. Ze wzrostem tem ­
peratury w ytrzym ałość ich spada. 
Przeciwnie zachowuja sie żelazo i stal. 
Maximum wytrzym ałości osiągają one 
przy tem peraturze około 250 stopni C„ 
a następnie znowu zmniejszała. W kon­
strukcjach łodzi mamy na ogół tem ­
peraturę nie przekraczajaca 30 stopni
C., więc też wytrzymałość m ateriałów 
musimy odpowiednio do niej uwzglę­
dniać.

(Dok. nast.).

Ś. p. Zofia Sokoinieka. 27-go lutego 
po dłuższej chorobie zmarła członkini
I. Polskieg;o Klubu Yachtowego. po­
słanka na Sejm ś. p. Zofja Sokoinieka. 
Od r. 1922, — roku założenia klubu na­
leżała do jego czynnego grona i osobi­
sta ofiarnościa Drzyczyniła się do na­
bycia yachtów , „W itolda“ i „Halki“ 
(obecnie „Sm yka“), które odtąd wzięły 
wszystkie pierwsze nagrody dla yacht- 
tów morskich w  Polsce. Bedac już do­
tknięta niemal, że ślepota pragnęła roz­
szerzać horyzonty naszej młodzieży, 
naszych sportowców. Cześć pamięci 
światłeij obyw atelki i niezapomnianej 
członkini I. P. K. Y.

R egaty żag low e i m otorow e  
T czew — Gdynia.

Pierw szy Polski Klub Yachtowy za­
proponował Yacht - Klubowi Polski 
wspólna organizacje regat morskich ża­
glowych i m otorowych Tczew—Gdy­
nia. Pierwsze tego rodzaju regaty mia­
łyby  się odbyć w  dniu uruchomienia 
pierwszego z dwu polskich parowców 
osobowych budujących sie na Stoczni 
gdańskiej. Drugie takież regaty projek­
towane sa, według dotychzasowej tra ­
dycji regat gdyńskich, — na koniec 
lipca. Do regat miałyby być dopusz­
czone w szystkie yachty. żaglówki i mo­
torówki, które m ogłyby przebyć dro­
gę morska Schiewenhorst—Gdynia. Ho­
lowanie yachtów  przybyw ających zdo­
ła od Gdańska i Gdyni przejmuje tczew ­
ski oddział I. P. K. Y. Główna frek­
wencja udziałujacych w  regatach o- 
czekiwana jest zgóry — Wisła, z całej 
Polski.

Ul Gdańsku Ż eglarza P o lsk ieg o
czytać można 

= = = = = =  w kaw iarniach:
„E lite“, H olzm arkt 11, te le fon  6888. 
„E lite“, Jop en gasse 23.

a * * * * * * * * * * * * *

Hasz wywóz i wwóz 
morzem.

Dane p row izoryczn e.
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, ło t .— łotewski, niemi
— niemiecki, norw. — norweski, poi. — polsk. 
szw. — szwecki.

Maklerzy: (Art) — Artus, (B i S) — 
Behnke i Sieg, (Bg) — Bergenske, (D-S) —  
Danziger Schiffahrtskontor, (Gw.) ' — Gans- 
windt, (Hg.) — Hartwig, (Lcz) — Lenczat, 
P. A. M. — Polska Agencja Morska, (P w ) —  
Prowe, (Rhd.) — Reinhold, (P ol. Sk.) — Pol­
sko Skandynawskie Towarzyst. Transportowe.

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

W ywóz p o lsk ieg o  w ęg la  przez  
port gdyński.

(od 24 lutego do 2 marca).
24 lut.: duń. par. Bothal 1 233 do 

Kopenhagi (Rhd).
25 lut., niem. par. Masuren 300 do 

Nyborga (Rhd).
28 lut.: szw. par. Fryken 820 do

Oxełosundu (P. A. M.). duń. par. Alf
I 375 do Kopenhagi (Bg).

1 mar.: niem. hol. Luise SchuDP 7 z 
licht. Unterweser XIX 336 i Henriette 
254 do Saxkópingu (Rhd).

Statki powyższe wywiozły łącznie
II 496 ton węgla.

Sprostowanie: W  poprzednim nume­
rze czytać należy: 14 lut.: gd. par. Bal- 
ticum 364 do Randersu (P. A. M.).

W ywóz p o lsk ieg o  w ęg la  przez  
port gdański.

(24 lutego do 2 marca), 
lut.: szw. par. Felicia 687 do Gó- 

teborga i(B i S), duń. par. Rano 711 do 
KoDenhagi i(Rhd), szw. par. Joar 744 
do Goteborga (Pol. Sk.), szlw. par. 
Hannah 271 do Sólvesborga (Bg). dun. 
par. Hadsund 1163 do Sztokholmu 
(Pol. Sk.), szw. par. Gnstaf W aza 978
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do Kopenhagi (Boisk. Sk.), niem. par. 
L. M. Russ 622 do Rygi l(B i S), fot. 
par. Laimons 198 do Lipawy (Pwe), 
duń. par. Borghild 461 do Kopenhagi 
{D — S), niem. par. Svend Larssen 292 
do Faaborga (B i S), niem. par. Klara 
182 do Kłajpedy (Bg), szw. mot. Cim­
bria 320 dio Simrishamnu (B i S), szw. 
par. Ribbersborg 723 do Horsensu, ło t 
par. Diruta 1 091 do Rygi (B i S).

25 lut.: szw. par. Lilly 725 do Norr- 
kopingu (Pol. Sk.), noirw. par. Hessa 
1317 do Sztokholmu ¡(B i S), niem. żagl. 
z mot. Partner 130 do Skillinge (Bg1), 
szw. par. Gylsboda 135 do Ystadu 
(Polsk. Sk).

26 lut. szw. Dar. Elsie 826 do Gote- 
borga (Bg), szw. par. Gusten 353 do 
Helsingborga (B i S), poi. hol. Sambor 
z licht. Wacek 384 i Wojtek 377 do 
S truer i Lemvigu (W isła-Baltyk), szw. 
par. Ethel 908 do Sztokholmu (B i S).»

27 lut.: niem. par. Gunther 898 do 
Rouen i(B i S), norw. Dar. Nessund 357 
do Kooenhagi (Bg). szw. par. Vesuvius 
945 do Kopenhagi (Pol. Sk), duń. par. 
Nordhild 557 do Kopenhagi (I) — S), 
szw. par. Ture 295 do Ahues (B i S), 
norw. Dar. Bruse 1 009 do Oslo (Bg), 
szw. par. Elsa 646 do Sztokholmu 
(Hansa'

28 lut.: niem. par. Silvia 598 do
Aalborga (Pwe).

1 m ar.: norw. par. Alistad 1 894 do 
Genui (Art), szw. par. Ylva 258 do 
Ystadu (Pol. Sk.), norw. par. .fern 530 
do Korsóru (B i S), duń. par. Victoria 
1160 do b ope. I’agi (Pol. Sk.).

2 m ar.: szw. par. Kuilen 276 do
Gotebcrga (Polish Swedish), szw. par. 
Caring 739 do Sztokholmu (B i S), 
niem. par. Dione 657 do Ronneby (Bg), 
duń. żagl. Jan 76 do Hasie (Bg), niem. 
żagl. W alkiire 71 do Ahues (Bg), gd. 
par. Prosper 410 do Karlshamnu ÍB i 
S). lot. par. V ie4urs 7 8 do Horsensu 
(Art), lot. par. Windąu 271 do Nyborga 
(Bg), szw. par. Mnnkfors 197 do Ystadu 
(Pol. Skd.), łot. par. Kurland 428 do 
Ystadu (Pol. Sk.).

Statki Dowyższe wywiozły łącznie 
60 300 ton węgla.

W ywóz p o lsk ieg o  drzewa przez  
port gdański.

(24 lutego do 2 marca).
24 lut.: niem. par. Diana 368 do

Gavie z podkładami (Bg), hid. par. 
Gronlo 1 160 do Manchesteru (B i S), 
gd. par. Edith Bosselmann 291 do Am­
sterdamu ze zb„ to w. i drz. (Rhd).

25 lut.: niem. par. Tora 1 493 do 
Niewcasitle ((Rhd), norw. par. Einich 
Lindoe 751 do Londynu (Bg). szw. oar. 
Cecil 776 do Kardyfu (Bg), niem. par. 
Ester 254 do Dowru (Shaw), szw. par. 
Fredborg 493 do Hull (Shaw), duń. par. 
Lillcborg 861 do Kardyfu (D — S).

26 lut.: niem. par. Hinrichs 308 do 
Hamburga z drz. i tow. (Pwe).

28 lut.: niem. par. E>esia 265 do 
Yarmouth (Rhd). duń. par. Ulf 861 do 
Bordeaux z drz. i tow. (Rhd), szw. 
oar. Mercia 696 do Londynu (Bg), duń. 
par. Tiber 823 do Bordeaux z drz. i 
tow. (Rhd), szw. par. Roslagen, 823 do 
W esthartlepoolu (Shaw).

1 m ar.: gd. par. Reinhold 706 do 
Dunkerki (Rhd), ang. par. Brandenburg 
802 do Dundee (Rhd), ansr. par. Hel- 
mond 581 do Grangemouth (Rhd). niem. 
Dar. Hilde 851 do Londynu (Shaw).

2 m ar.: duń. par. Prińs Knud 782 
do Manchesteru (B i S), szw. par. Fo­
ster 893 do Manchesteru (B i S).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
62 500 m s drzewa.

W yw óz p o lsk ieg o  zb oża  przez  
port gdański.

(24 lutego do 2 marca).
24 lut.: gd. par. Edith Bosselmann 

291 do Amsterdamu ze zb., tow. i drz.
1 mar.: niem. żagl. zi mot. Gerda 63 

do Aarhus z jeczmieniem (Bg), niem. 
Dar. Pomerania 198 do Aalborgra (Gw), 
niem. par. Victoria Kopkę 202 do Almes 
(Befr. ges.).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
SCO ton zboża.

W ywóz p o lsk ieg o  cukru przez 
por) gdański.

(24 lutego do 2 marca).
25 lut.: niem. par. Scharhórn 115 

do Hamburga (B i S).
26 łu t.: niem. par. Riickiorth Otto 

Ippen XVII 232 do Riigenwalde z tow. 
i cukr. (Scharenbg).

28 lut.: niem. hol. Stier z licht cy­
sternowa V 654 do Antwerpii z melasa 
(Nordd. Lloyd), szw. mot. Alca 290 do 
Landskrony z cukrem (Polish Swe­
dish).

2 mar.: niem. par. F rya 826 do
Rotterdamu (D — S).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
3 900 ton cukru.

W wóz rud i m inerałów  przez port 
gdański.

(24 lutego do 2 marca).
24 lut.: niem. par. Edmund Halin 

723 z Rotterdamu z żelazem (B i S,)
25 lut.: niem. żagl. z mot. Stade 95 

z Malmo z żelastwem.
26 lut.: szw. hol. Holger z licht.

Hallsta III 473 z Kopenhagi z żelastwem 
(Bg). szw. oar. Marta 203 z Goteborga 
z żelastwem (B i S), ameryk. par. 
W est-M ahanet 3 423 z Charlstonu na 
Hamburg z fosfatem (B i S).

27 lut.: duń. żagl. z mot. Dromning 
T yra 376 z Aarhus z żelastwem (Art), 
fsk. par. Im atra 2 001 ze Sfaxu z fosfa­
tem (B i S).

28 lut.: niem. par. Industrie 1 277 z 
z Koppervikshamnu z ruda żelazna 
(Schenker), niem. par. Venetia 507 z 
Koppervikshamnu z rudą (Schenker), 
szw. par. Gota 674 z; Norrkopingu z że­
lastwem (Bg).

1 mar.: niem. żagl. Dorsch z żela­
stwem, szw. par. Blanche 210 z Sztok­
holmu z azotniakiem (Thor Hals).

2 mar.: szw. par. Saga 144 z Hel­
singborga z żelastwem (Schenker), 
włosk. Dar. Vasole 2 055 z, Melilli z 
fosfatem (B i S), szw. par. Frahm 
1 525 z Souzy z fosfatem i(B i S).

Statki powyższe przywiozły łącznie 
31 600 ton subst. mineralnych.

Ruch tow. w porcie gdańskim 
w trzeciej dekadzie lutego.

(W tonach).
WYWÓZ: Prod. mineralne: węgiel 

87 248, sól 110, parafina 12. cement 4 079, 
oleie 139, soda 78, rury  żelazne 181.

Prod. roślinne: jęczmień 673, ow.
strączkowe 148. cukier sur. 2 283, rafi- 
nada 463, wytłoki buraczane 150, drze­
wo 22 509. koniczyna 94, melasa 150, 
rzepak 280, otręby 45.

Prod. zwierzęce: świeże mięso 107, 
bydło żyw e 86, skóry  45,4.

WWÓZ: Prod. mineralne: fosforyt 
7 750, mączka Thomasa 1 150, węgiel 
410, saletra chilijska 1 579, ruda żelazna 
3 030,żelazo 133, żelastwo 3 521.

Prod. roślinne: ryż 437, żywica i 
kalafonia 79. oleje 490, garbnik kwebra- 
cho 64, bawełna 14, pszenica 97, kuku­
rydza 149.

Prod. zwierzęce: smalec 244, śledzie 
sol. 2 83.1, tłuszcze 123, skóry sol. 157, 
wełna sur. 135.

„Hotel Centralny“
Teł. 16 T czew , R ynek  2. Tel. 16. 

właśc. Stanisław  Klarowski

Wyborna kuchnia. 
Stare wina.

Rzetelna obsługa! Rzetelna obsługa!
Centralne ogrzewanie.

■ ■
■ Wyszedł z druku praktyczny ! 

i dogodny w użyciu

i  ka lenda rz  i ń y  1
Í  N  M  1927. I

pod tyłułem

¡„DARZ BÓR“ |
nakładem iy

„PRZEGLĄDU LEŚNICZEGO ■ 
I RYNKU DRZEWNEGO“ ;

g  T. Z  O. p. 0

i Kalendarz ten , form atu k ie- t 
J szo n k o w eg o , op rócz o g ó ln o  £ 
j kalendarzow ej części, zaw iera ■ 

a w sze lk ie dla leśn ika i m yśli- ■ 
£ w ego  n iezbędne w skazów ki, ¡
■ różne inform acje, tab ele, o b li- t
1 czen ia, form ułki i t. d. oraz i  

£ notatn ik . ¡
2 CENA w p łóc ien nej trwałej o - "
j prawie w yn osi 4 ,2 5  «I o p rócz >

k o sztó w  przesyłki.
■ — Zamówienia przyjmuje — S

f  Administrada „Przeglądu Le- i  
¡  íniuego I Rynku Drzewnego" ■
: Poznań -  Wielkie Garbary 20. i
 ■ __
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W odostany W is ły .

Ł u ty 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 1 2 3

Kraków - 2 2 0 - 2 2 0 -2 2 2 - 2 2 8 - 2 3 2 - 2 2 0 -2 1 2 - 1 8 7 -  52 +  35 4- 32 +  18
Zawichost 97 93 109 153 151 146 148 156 167 178 245 253 287 299
W arszawa 148 144 132 98 83 80 77 89 97 106 130 155 207 338
Płock 108 103 96 97 82 70 63 59 61 67 79 89 114 151
Toruń 95 84 76 70 64 51 44 37 33 31 41 61 80 115
Fordon 102 100 88 82 76 64 58 47 38 34 43 56 80 106
Tczew 46 44 46 34 18 54 228 188 190 196 206 164 162 176
UjŚcie(Schiewenh.) 290 250 236 222 200 226 220 218 220

i
226 228 328 276 270

Ruch okrętów przewidywany.
Rozkład llnjl pasażerskiej Havre-Gdynia.

Do Gdyni
zawinął, zawinie 

data skąd

Z Gdyni
odpłynie 

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo

okrętow e

8. 3. 
23. 3 .

9. 4 . 
4. 5 .

z Le Havre do Le Havre 9. 3. 
24. 3. 
10. 4. 
5. 5.

S. S. Pologne Cie Generale 
Transatlantique

Ruch o k rę to w y  w  p o rc ie  gdańskim .

Do G dańska
zawinął, zawinie 

d a ta | skąd

Z Gdańska
odpłynie 

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo okręt, 

wzgl. makler

13. 3. 
3. 4. 

24. 4.1 
8. 3. 1 

11. 3.!

z Nowego Jorku 
„ Nowego Jorku
» n
„ Londynu
, Lipawy

do Nowego Jorku

„ Kłajpedy i Lipawy 
,, Londynu

22. 3. 
12. 4. 
3. 5. 
8. 3. 

11. 3.

Estonia
Lituania
Estonia
Baltara

Balt. America Line 

United Balt. Corp.

iisiracja J u t r a  roismego*
Tczew, ulica H allera 17

w ysyła  następujące w ydaw nictw a :
J. Klejnot-Turski. Pięciojęzykowy słownik żeglarski Ark. I . . . .  0,80 zł
— Dokumenty morskiego prawa handl. Gdańsk 1924   1,20 zł
— Wisła Morska. Z 3 planami i 6 ilustr. Tczew 1926 ......................................... 0,80 zł
M Wojtkiewicz, inż. kom. Droga wodna Warszawa — Bałtyk. Warszawa 1926 3,00 zł
— Wisła Pomorska. Warszawa 1926 .   2,00 zł
F. M. Winowicz. Praktyczny podręcznik dla handlu zamorskiego. Gdańsk 1924 4,00 zł
Kpt. Paasch. Słownik marynarski angielsko-francusko-niemiecko-hiszpańsko-włoski

1 300 stron 109 tablic rysunków. 1924. * ........................................................... 78,00 zł
oraz najnow sze w ydania w języku francuskim :

Przegląd miesięczny Revue Maritime (maryn. wojenna) prenumerata roczna 32,00 zł
pojedyncze tomy, bogato i l u s t r o w a n e ....................................................................  3,50 zł

L. Bronkhorst Podręcznik dla kandydatów na kapitana przybrzeżnej żeglugi. 106 '
rys. 526 str. 1926   13,00 zł

Podręcznik manewrowania. 392 rys. 622 str. 1926 . . . .  20,50 zł
De Balincourt i franc, sztab morski. F loty  wojenne wszystkich państw na rok

1925. Najnowsze wydanie. 800 rys. i fotogr. 733 str............................................................12,50 zł
B. Maurice. Statek handlowy. Z licznemi rys. 320 str. 1923 . . . .  10.50 zł
Clerc-Rampal. Praktyka yachtingu. 83 rys. 384 str. 1926 . . . .  8.00 zł
B. A illet Eksploatacja handlowa statku z 28 ryc. 98 str. 1923 ..................................  4,50 zł
J. M. Le Guilcher. Wykład praktyczny kotłów i maszyn statków handlowych. Z

340 ryc. 512 str. 1923   20,50 zł
St. Millot. Prace mechaniczne na pokładzie i w  stoczni 1924 . . . .  4,90 zł
Barthélémy. — Podręcznik hygjeny okrętowej. 364 str. 1922. . . . .  8,70 zł
Martin. Podręcznik handlowego prawa morskiego. 480 str. 1924. . . . 11,00 zł
V -A d m . Perrin. Tablice nautyczne. Wyd. 8-me 1927.   6,50 zł
Za zaliczką 70 gr drożej. -  W szystkie ceny rozumieją się  z przesyłką.

C. H A R T W IG  T. A.
O D D Z IA Ł  G D AŃ SKI

fk sp ed y c ja , Ż egluga, Asekuracja, 
C lenie, Inkaso, W łasne Składy: 

P f e f f e r s t a d t  1. 
BIURA: N ow y-P ort, W eich selb ah n-  

hof i Holm .

‘ r ‘̂ 'rrrpjri. jj " r̂ryjrTr̂  r

A LM A N A C H
ż e g la rz a  ro ism eg o

1927/28
ukaże się w tych dniach 

(całkowicie nowe opracowanie naszej 
książki podręcznej).

B ogato ilustrow any, z licznem i 
tablicam i, planami portów , rysunka­
mi w szystk ich  statków  polsk ich , ta ­
blicam i w ęzłów  m orskich i  ko loro­
w ą tablicą flag sygnałow ych . 
T re ś ć :

Kalendarjum. Dane astronomiczne i 
pomiarowe. Polskie urzędy morskie. 
Porty polskie (z planami). Statystyka 
Gdyni, Gdańska i Tczewa do r. 1927. 
Marynarka wojenna i handlowa, świa­
towa i polska na 1. I. 1927. Polskie 
szkolnictwo morskie. Podręczniki że ­
glarskie. Nauka o wiatrach a przepo­
wiednie pogody. Sport żaglowy i mo­
torowy. Kierowanie pod żaglami. Ra­
dy przy nabyciu żaglówki i moto­
rówki. Ratowanie tonących. Stacje i 
przyrządy ratunkowe. Higjena okrę­
towa. Ładunki okrętowe (tablice). 
Formalności portowe. Konosament. 
Umowa frachtowa. Maklerzy okręto­
wi. Asekuracja morska. Spis firm, in­
teresujących żeglarzy morskich, rzecz­
nych i sportowców, i t. d.

— C ena 4  z ł. —
Wysyła wydawnictwo

„ Ż e g la rz a  P o lsk ieg o “
TCZEW, ulica Hallera 17.

Konto P. K. O. 170 044.
Dla roczn. prenum eratorów  na r. 1927 
oraz dla now ych nabyw ców  rocznika  
1926 naszego  pism a c e n a  2 , 5 0  z ł .

P *rzzmi*^my  ̂’r/r/zw’ ̂rz/TTT?  feyyyrn* '̂ rżrrrrt̂

Redaktor Józef R. Klejnot. Nakładem wydawnictwa .Żeglarz Polski*. Odbito w  drukarni »Pielgrzyma* w Pelplinie.


