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PRZEGLĄD
poświęcony sprawom żeglugi 

uwzględnieniem potrzeb

Ceny o g ło s z e ń : za drobne ogłoszenia handlowe 
20 gr za wiersz milimetrowy trzyłamowy. Za po­
wtórne ogłoszenia 30 °/0 zniżki. W ięksia i stałe 
ogłoszenia według umowy.

Redakcja i administracja: TCZEW, 
ul. Hallera 17. Adres pocztowy:
Tczew „Żeglarz Polski“. — Konto:
P. K. O. 170 044. Wszystkie mater- 
jały i artykuły umieszczone w pi­
śmie są płatne. Rękopisów redak­
cja nie zwraca.

Prenumerata „Żeglarza Polskiego“ 
wraz z miesięcznikiem ilustrowanym 
.M orze“, wynosi 12 zł rocznie, 6 zł 
półrocznie, 3 zł kwartalnie, które 
przekazywać należy do administracji 
„Żeglarza Polskiego“.

K om itet R edakcyjny:

The Polish Sailor

TYGODNIOWY
morskiej i rzecznej ze szczególnem 

i zadań żeglugi polskiej.

P R E N U M E R A T A  na r. 1927: Rocznie w kraju 
6 zł, zagranicą 11 zł; Półrocznie w kraju 3 zł, 
zagranicą 6 zł, Kwartalnie w kraju 1,50 zł. Do Ar­
gentyny, Austrji, Belgji:, Bułgarji, Czechosłowacji, 

Estonji, Jugosławji (S.H.S.), Francji, 
Łotwy, Portugalj i, Rumunj i, Węgier 
i na obszar W. M. Gdańska: rocznie 
9 zł, półrocznie 5 zł, kwartalnie 2 zł 
50 gr. W mieście i w porcie Gdań­
ska jak w kraju. Prenumeratę prosi­
my wpłacać na konto P.K.O. 170044, 
lub przekazem pocztowym pod adre­
sem administracji pisma w Tczewie. 
Zmiana adresu 50 gr

Na 2 kwartał-1927 r. można abo- 
nować „Żeglarza Polskiego“ rów­
nież na poczcie.

J. R. K lejnot, inż. m or. A. C iechan ow sk i, ***. Cena 30 gr.

Nr. 13. Rok wydania szósty. TCZEW, dnia 8 kw ietnia 1927 r. Ogólnego zbioru Nr. 169

O linie 
wschodnio - bałtycka.

.lak dobitnie wskazuje faktyczny 
rozwój nasze.i żeglugi morskiej, niie ci 
mieli racie, co dążyli do stworzenia na­
tychmiastowego lin! transoceaniczne.!, 
lecz ci, k tórzy  w skazywali system aty­
czna drogę przez żeglugę przybrzeżna, 
mala, europejska, :— ku żegludze do­
koła Europy i ku Ameryce Południo­
wej i Północnej.

Mamy obecnie holowanie morskie z 
ośrodkiem w  Tczewie i mamy żeglugę 
tow arow a parowcami typu 2 850 toin 
nośnośai — na wodach bałtyckich i 
północno-morskich. Bedziemy mieli ruch 
pasażerski wycieczkowy dalszy i letni­
skowy. miejscowy — od bieżącego la­
ta. również pod własna bandera.

W  projekcie dalszym przewiduje sic 
linia zbiorowych ładunków w  kierunku 
Anglji, oraz linia Śródziemnomorska, 
dokoła której, w  związku z małem u 
nas przygotowaniem  do szerokiego uję­
cia tego zagadnienia, toczy sie dość 
wąsko ujęta v/alka o zamówienia dla 
tej lub owej stoczni.

Nasuwa sie jednak zapytanie: czy 
wszystko iuż uczyniliśmy dla ¡komuni­
kacji bałtyckiej, co uczynić powinniśmy 
w pierwszym  rzędzie, a co jest nieod­
zowne jako podstaw a dla rozwoju ko­
munikacji dalszej oraz dla rozwoju pra­
widłowego naszych portów?

Odpowiedzią na to pytanie iest zie­
jącą pustka luka w naszej komunikacji 
bałtyckiej.

Dotąd nie pomyśleliśmy o naszej 
naturalnej linii równoległe! do połą­
czenia kolejowego z państwami wscho­
dniego Bałtyku,—Łotwa, Estonia i Fin­
landia. Testto niezmiernie ważna linia 
Gdańsk — Gdynia — Lipawa — Tallinn 
— Helsingfors, która iuż dawno musiała 
dublować fińsko-niiemiecka linie Szcze­
cin — Tallinn — Helsingfors. Gdy ile- 
dnak do tej w  ostatnich paru latach 
przyłaczyła sie rządową linia niemie­
cka Lubeka—Gdańsk—Lipawa—Ryga i 
Tallinn i rozwija sie nader pomyślnie, 
m y nie wysunęliśmy naw et w  projekcie 
linji Gdynia—Lipawa—Tallinn—Helsing­
fors, która ściiśle łączy sie z naszemi 
poważnemi zadaniami handlowemi w o ­
bec tych krajów.

Słaba strona projektu podobnej linji 
pozostawałaby nieliczność ładunków, 
gdyż wobec deficytowle.i politvki ko­
lejnictwa, która do niedawna panowa­
ła u nas, drobnica, inaczej mieszany, 
zbiorowy ładunek mógł dostawać sie 
od nas do Łotwy. Estonii, Rosji tylko 
■kolejami. Tymczasem przy transporcie 
do Estonii i Rosji, cześaiowo też do 
Ł otw y w ypada przeładowyw ać z nor­
malnego toru na szeroki, co odpowiada 
przeładunków  w  porcie nadania. P rze­
to droga kolejowoi-morska tow arów  
polskich do portów wschodniego Bał­
tyku nie powinna być drożsiza lecz nie­
co tańsza od kolejowej.

Niestety, nie myślano u nas dotąd o 
możliwości powstania tej linii okreto- 
wej. Interesy żeglugi nie zostały u- 
względnione, czemu dziwić sie nie m o­
żna, gdyż niema jeszcze armatorów.

którzyby bronili interesów tej drogi. Z 
innej strony przykład ten wskazuje, 
czemu tak mało pochopny jest u nas 
kapitał pryw atny do tworzenia linii że­
glugi nąw et na Bałtyku:

Czy uwzględnione sa dotąd możli­
wości! funkcjonowania tei linii? Takie 
powinny być stawki kolejowe do grani­
cy Łotw y na niektóre (tańsze)1 towary, 
ażeby polska linja żeglugowa wscho- 
dnio-bałtycka mogła odczuć to w spo­
sób dodatni? Sa to zagadnienia które 
musza być opracowane z możliwością 
realizacji w razie potrzeby, skoro sie 
dąży do popierania prywatnej inicjaty­
w y w żegludze morskiej.

Obecnie bardzo w ażny czynnik 
mógłby zadecydować o szybkim urze­
czywistnieniu linii wschodnio - bałty­
ckiej: to oddanie zamówienia na budo­
w ę statków dla śródziemnomorskiej 
linja — jednej ze stoczni w  Tallinnie (p. 
o tem nr. 12 Żeglarza Polskiego).

Zamówienie takie miałoby dodatnia 
stronę — w ykorzystania w  iaknaiszer- 
szej mierze produkcji krajowej. Przte- 
wóz materiałów, cześcii i urzadzleń z 
kraju do Tallinu mógłby znakomicie na 
pare lat zasilić polska linie wschodnio- 
bałtycka stałemi ładunkami. W  tlen 
sposób wykonanie statków w  Tallinnie 
mogłoby stać sf'e niejako podstawa u- 
trzyinania sie bezdeficytowego tei linji 
w pierwszych, najtrudniejszych latach 
jej istnienia.

Jednocześnie budowa statków  dla 
linjli dalszej byłaby w ykorzystana dla 
uruchomienia linji lokalnej, bałtyckiej« 
co w yglada na rozwiazanie dobre, czy-
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niace maksymalny użytek 1) z. warun­
ków mogących sie przyczynić do roz­
woju poszczególnych linii i 2) ze zw ią­
zku tych w arunków  miedzy soba.

llierozuiiijzane zagadnienie.
Linja wioska „Lloyd Triestino“ czy­

niła daleko idące propozycje Bankowi 
Gospodarstw a Krajowego w  sprawie 
stawienia pod polska bandere trzech 
statków  pizy  warunku udzielenia za­
mówienia na nowe statki do Triestu. 
Zasadniczo współpraca z linja włoska 
jest dla nas korzystna, gdyż dotad nte- 
ma linii włoskiej do Gdańska. „Prze­
mysł i Handel“ na mocy raportów  kon­
sularnych tak charakteryzuje sprawę 
komunikacji bałtycko - śródziemnomor­
skiej. bedacej już w  znacznej mierze w 
reku ljnij niemieckich:

Linje okretowe włoskie sa poważnie 
zaniepokojone rozwojem żeglugi nie­
mieckiej na morzu Śródziemnem. Nie­
mieckie tow arzystw a żeglugowe skon­
centrowały w  swoich rekach cały ruch 
miedzy portami morza Bałtyckiego i 
Śródziemnego. Komunikacie obsługują 
dwa tow arzystw a: La Mediterránea,
za która sie kryje niemieckie tow. 
„Hapag“ (Hamburg - Ąmerika Paket- 
fahrt A. G.) oraz „Norddeutscher Lloyd“ 
w  Bremie. 'Oprócz; tych dwóch towa­
rzystw  bardzo ruchliwa firma „Robert 
M. Sloman Ir und Go.“ w Hamburgu poza 
ruchem przybrzeżnym  obsługuje regu­
larnie co tydzień linje Genua—Hamburg 
oraz wprowadza dodatkowo nowe kur­
sy do portów  bałtyckich, przez co u- 
tworzy sie trzecia linja w ruchu balty- 
cko-śródziemnomorskim. Poza tem linje 
„Hapag“ i „Lloyd“ obsługują Afrykę 
Półn. i Daleki Wschód, zatrzym uiac sie 
po drodze w  portach włoskich, i zabie- 
rajac tow ary włoskie w  obie strony. 
Firma „Sloman“ przyjmuje nawet dro­
bne ilości tow arów  (do 1 tony), zbiera­
nych i przygotow yw anych przez w łas­
nych agentów, przez co statki unikaia 
długiego nieraz wyczekiwania. Firma 
ta również zbiera ładunki dla koncernu 
„Deutscher Afrika Dienst“, która u trzy­
muje regularna komunikacie miedzy 
Hamburgiem a Capetown przez Genue.

Dla szybko rozbudowującej sie flo­
ty  handlowej włoskiej konkurencja nie­
miecka staje sie coraz bardziej niebez­
pieczna, to też arm atorzy włoscy spo- 
dzfcewaja sie w bliskiej przyszłości 
wprowadzenia poważnych zmian w  u- 
stawodawstw ie włoskiem, reguluiacem 
to zagadnienie.

W stosunkach handlowo-żeglugo- 
wych_ pierwsze miejsce, oczywiście 
zaimuia względy handlowe. W spółpra­
ca ze Svenska - Orient Line i porozu­
mienie organizacyjne z Lloyd Triestino 
jest jednem z| korzystniejszych rozw ią­
zali. Szkoda wobec tego. że spraw a 
skromniejszego porozumienia z¡ Lloyd 
Triestino nie otrzym ała u nas pomyśl­
nego rozwiazania. Miejmy nadzieje, że 
chociażby w innej postaci, wróci ona 
jeszcze na porządek dzienny. 

t ‘

Nowa u s taw a  o Kom itecie 
Floty N arodow ej.

Dziennik U staw  z dn. 23 marca za­
w iera Ustawę z dn. 16. 2. 1927 o Komi­
tecie Floty Narodowej.

W celu skoordynowania działalności 
poszczególnych instytucyj, grup spo­
łecznych oraz osób, dążących do u- 
tworzenia polskiej floty morskiej, usta­
nawia sie Komitet Floty Narodowej. 
(Art. 1) Art. 2 mówi o zbieraniu fundu­
szów przez Komiitet dla poparcia szyb­
kiego rozwoju tworzącej sie żeglugi 
polskiej.

Art. 3. określa skład prezydium ko­
mitetu oraz skład samego komitetu. 
Prezydium Komitetu Floty Narodowej 
stanowia Marszałek Sejmu (przewodni- 
cżacy) Marszałek Senatu. Prezes Ra­
dy Ministrów, wzgl. jego zastępca, oraz 
prezes sejmowej komisii morskiej. W  
skład Komitetu F. N. wchodzą prócz 
tego jeszcze Minister Spraw  Wojsko­
wych. Minister Przem ysłu i Handlu, 
Minister Komunikacji oraz Minister Ro­
bót Publicznych. W  razie potrzeby za­
prasza prezes Komitetu na posiedzenie 
innych przedstawicieli Sejmu i Rządu.

Komitet powoła do swego grona: 
delegatów izb handlowych oraz przed­
stawicieli innych instytucyj, zaintereso­

wanych w  handlu morskim. Nadto mo­
że Komitet kooptować jeszcze inne o- 
soby, działaiace na polu społecznem 
lub naukowem zgodnie z celami Komi­
tetu. (Art. 4).

Przewidziane jest powoływanie do 
współpracy członków wspierających. 
Członkiem wspierającym  może być ka­
żda osoba fizyczna lub prawna, oołaca- 
jaca na * cele Komiteu odpowiednia 
wkładkę. Przewidziane jest również 
mianowanie z pośród członków wspie­
rających członkami honorowemi osób 
zasłużonych dla rozwoju floty morskiej.

Art. 5. — O posiedzeniach Komitetu.
Art. 6. — O kontroli kasowej i ko­

misji rewizyjnej.
Art. 7. — O wydziale wykonawczym.
Art. 8. Członkowie Komitetu Floty 

Narodowej nie pobieraja wynagrodze­
nia za udział w pracach Komitetu.

Art. 9. O biurze Komitetu. Koszty 
utrzymania biura ponosi Skarb Państw a 
z budżetu Ministerstwa Przemysłu i 
Handlu.

Art. 10. Ustawa wchodzi w  żyoie 
z dniem jej ogłoszenia; jednocześnie 
traca moc obowiązującą przepisy usta­
w y z dn. 26. 3. 1920 r. o  Komitecie Flo­
ty Narodowej.

Art. 11. W ykonanie ustaw y poleca 
sie Ministrowi Przem ysłu i Handlu,

Nasza kronika portowa i żeglugowa.

Ruch portu gdyńskiego w marcu W
ciągu ubiegłego miesiaca ruch portu w 
Gdyni wzmógł sie w stosunku do lute­
go o przeszło 50 proc. Zawinęły do1 por­
tu w  marcu 34 statki morskie o  łącznej 
ładowności 24 764 ton r. netto (w lutym 
21 statków z 14 288 ton). W śród statków 
tych było 29 parowców. 2 motorowce, 
1 holownik, 1 lichtuga morska. 1 żaglo­
wiec z mot. Polskich statków  było 4 
z 4 488 ton. szwedzkich 12 z 6 787 t., 
franc. 3 z 4 507 t„ łotew. 3 z 3 781 t„ 
niem. 5 z 2228 t„ est. 2 z 1 112 t., duń­
skich 3 z 1 041 t„ gdańsk. 2 z 841 t.

32 z tych statków zawinęły pod ba­
lastem, 2 (2 razy  par. Pologne) z 32 
pasaż, i 26 ton drobnicy. — W yszły w 
marcu z Gdyni 34 statki morskie o łą­
cznej ładowności 23 936 t. r. n„ w tej 
liczbie 26 par., 2 motorowce. 2 holowni­
ki, 3 lichtugi. 1 żaglowiec z mot. — 
Statki te wywiozły razem węgla 45 878 
ton. desek 528 t., 2 statki w yszły pró­
żne. Pasażerów  odjechało morzem do 
F ran c i 671.

Z portu w Gdyni. W  porcie obecnie 
stoją dwa statki niemieckie i jeden 
szwedzki. Wczoraj po południu prawie 
jednocześnie opuściły port z ładunkiem 
węgla do Szwecji parow ce polskie „To­
ru ri“ i „Kraków“. P rzy  jednem z miejsc 
przeładunkowych pod! dźwigami prze­
prowadza sie obecnie pogłębianie. Sta-

tk!i rybackie stoją częściowo już przy 
rozpoczetem wschOdniiem molo- portu 
rybackiego, częściowo jeszcze w  base­
nie molo południowego. (5-go IV.).

Ruch statków „Żeglugi Polskiej“. 
Gdynia, 6. 4. Parow iec Wilno ładuje 
węgiel na rzece Tyne z przeznaczeniem 
do Veile (Dania). — Par. Katowice w y­
ładowuje w Malmoe wegiel. który 
ry  przywiózł tam z Rotterdamu. — Par. 
Poznań w yładow uje w Nakskoy (Dania) 
węgiel, k tóry  przywiózł tam z Blyth 
(Anglia). Par. Kraków jest w  drodze z 
węglem z Gdyni do Sztokholmu. — Par. 
Toruń jest w drodze z weglem z Gdyni 
do Norrköpingu. — Parow iec W arta za­
kończył wczoraj próby kotłów na Sto­
czni Gdańskiej i bedzie ładował drze­
wo do Anglji, skad prawdopodobnie 
weźmie ładunek węgla na morze Śród­
ziemne. a z powrotem przywiezie do 
Gdańska ładunek fosforytu.

Ruch portu gdańskiego w marcu. W
marcu b. r. panowało w porcie niezwy­
kłe w  tej porze roku ożywienie. Liczby 
na wejściu zbliżaja sie do rekordowych 
liczb miesięcznych 1926 roku. na wv.i- 
śdiu natomiast ustanowiony jest nowy 
rekord miesięczny. Zawinęło do portu 
w marcu 585 statków  morskich o łącz­
nej ładowności 316 207 ton rej. netto, 
opuściło zaś port 591 statków  morskich 
o łacznei ładowności 341 947 ton rei. 
netto. W  lutym b. r. tonaż na wejściu 
wynosił 271 856 t„ tonaż na wyjściu



8 kwietnia 1927. Ż E G L A R Z  P O L S K I 91

□ □ □□ □ □ □□ uaaaapaaanaaanaD aD aonaD D D D anaD D G U D O pc!D aaaa □□□□□□□□

TOWARZYSTWO 2EGLUG1 MORSKIEJ
ŻEGLUGA WISŁA BAŁTYK

w Tczewie
V is tu la  B a ltic  N avigation  Co Ltd.

T c z e w  — Poland.
 r 4 :   : ---------------------------------------------------------------------

W łasny tabor m orski w ilo śc i 6 h o lo w n ik ó w  m orskich  i 14 lich tu g  
m orskich  o ogó ln ej n ośn ości 10.500 DW.

W łasne urządzenia m orsko — p ortow e w T czew ie.
T C Z E W , ul. Sam bora 14.

246 637 t. —  W  marcu 1926 r. tonaż na 
wejściu był 2'50 59 Ł. na wyjściiu 234 654 
t. — Stad widać jak silnie sie wzmaga 
ruch portowy. Polska bandera zajmuje 
w  ruchu jedno z miejsc środkowych mi­
mo. że  wieksze statki polskie (Żeglugi 
Polskiej) ładuja już wegliel przeważnie 
w Gdyni i tylko drzewo w Gdańsku.

Pożar na parowcu w porcie. W no­
cy z soboty na niedziele, wybuchł po­
żar w kabinie dla m arynarzy na pa­
rowcu „Solfried“, k tóry  stanal w kana­
le portowym. Nim zaalarm owana straż 
ogniowa przybyła, zniszczył ogień prze­
ważnie rzeczy m arynarzy i częściowo 
drewniane -ściany kabiny. Po jednogo­
dzinnej pracy zdołała straż pożar uga­
sić.

Sprawy T. A. Danziger Reederei.
Straty  tow arzystw a w  roku sprawo­
zdawczym 1925/26 zmniejszyły sie do 
12*3 700 gid. W płynęło do ogólnej kasy 
eksploatacyjnej 59 077 gid., w  tern 
10 480 gid. z udziału wysokości % w 
czystym  zysku'linii Hamburg—Gdańsk. 
P rócz tego wpłynęło 226 314 gid. z pro- 
wizyj przedsiębiorstwa maklerskiego 
Behnke i Sieg, oraz 7 789 gid. z konta 
udziałów okrętowych przedsiębiorstwa 
żeglugowego Behnke i Sieg. Rozchód 
wynosił 197 734 gid. Nadwyżkę docho-' 
du spisano ze strat z r. 1923/24. które 
wynosiły 225 135. gid. Parow ce „Mott- 
iau“ i „Hammonia“ z powodu silnych 
uszkodzeń zeszłej zimy w  lodach za­
toki Fińskiej przechodzić musiały dłuż­
sza naprawę. Parow ce „Hansa“ i „Su- 
sanne“ zostały sprzedane, wobec czego 
operowano tylko parowcami „Prosper“ 
i „Echo“. Sprawozdanie tow arzystw a • 
w yraża nadzieje, że statki zarobi a na 
wywozie drzewa zi Szwecji. Finlandii 
i z Białego Morza, oraz na wywozie 
polskiego węgla.

Ruch statków T-wa Wisła - Bałtyk 
w Tczewie. Tczew. 6. 4. Holownik Or­
kan z lichtugami morskiemi W acek i 
Wojtek wyladowuja węgiel w Ganda­
wie (Belgia). Lichtugi Franek i Felek 
wyładowują wegiel w Kopenhadze. 
Lichtuga Janek zakończyła w y ła d  w ę­
gla w  Malmó. Holownik Krakus z lich­
tuga Bronek jest w  drodze do Udde- 
valla (Szwecja). Hol. Górnik z lichtuga 
Turek jest w drodze z Kopenhagi do 
Gdańska. Lichtuga Bartek wyładowuje 
węgiel w  Hamstad. — Hol. Tyran z 
lichtugami Edek i Stefek załad. weglem 
jest w  drodze do Vasteras. — Hol. R y­
bak z lichtugami Bolek i Alek w dro­
dze z weglem z Tczewa do Sztokholmu. 
Lichtugi Antek i Benek ładuja węgiel w 
Tczewie. — Holownik Sambor jest w 
drodze do Malmoe po lichtuge Janek.

Żeilu ia wewnetrzna.
P rzeciw nikom  w ydatków  na drogi 

w odne pod u\vagę.
Zebranie niemieckiego związku „O- 

berelbe-Verein“ w  Hamburgu w dn. 31.

3. 1927 uchwaliło: Projektowana przez 
rzad dalsza rozbudowa niemieckiej sieci 
wewnętrznych dróg wodnych, w szcze­
gólności przedłużenie Mittelland - kana­
łu, projekt kanalizacji Saale. budowa 
kanału Fistera—Saale z Creypau od 
Li pska i kanału łącznikowego z Bern- 
burga do Strassfurta zmusza do pilnego 
wniosku, iże regulacja Laby na niska 
wode już niezwłocznie powinna być roz­
poczęta. W  szczególności Hamburg b ę ­
dzie tylko wówczas miał korzyści z 
rozwoju ś r o d k o w o - nde m i e ćki e g o I sa-' 
skiego przemysłu, jeśli polepszenie drogi 
wodnej Łaby tak daleko zostanie posu­
nięte, że przejście większych statków 
kanałowych na Labe bedzie umożliwio­
ne bez częściowego ich rozładowania. W 
przeciw nym  razie powstanie niebezpie­
czeństwo zwrócenia sie ruchu z dotych­
czasowego hinterlandu Hamburga ku za­
granicznym portom konkurencyjnym. 
Związek uważa, wobec tego, za swój 
obowiązek zwrócić uwagę odpowie­
dnich władz na to niebezpieczeństwo i 
oczekuje, że w związku z rozbudowa 
siieci dróg wodnych w ewnętrznych u- 
dzieli sie drugiej co do znaczenia rzece 
Niemiec należna uwagę, na która za­
sługuje ona ze względu na potrzeby ca­
łokształtu gospodarki Niemiec.

Nowiny żeglarskie.
Wczesne otwarcie fińskich portów.

Przew iduje sie wczesne otwarcie fiń­
skich portów. Dojazd W iborg—Trang- 
sund—Björkö zapewne bedzie-dostepny 
już pomiędzy 15 a 25 kwietnia, czyli o 
cały miesiąc wcześniej niż normalnie.

Rönne Bornholm. Duński szkuner 
Karen zderzył sie z udajacym sie do 
Gdańska parowcem duńsłdim Scotia i 
zatonał. Scotia w yratow ała załogę ża­
glowca.

Malmoe. 24-go m arca niem. szkuniec 
Maria z Barth (niem. Pomorze) został 
rzucony na skały na południe od Sim- 
rishamn. Wobec wysokiej fali ratow a­
nie załogi było niemożliwe. W  ciągu 
kwadransa statek został doszczętnie 
rozbity, załoga jego utonęła.

Roboty p o rto w e w Gdyni 
w r .  1926.

(Według sprawozdania pomorskiego 
wojewódzkiego wydziału przemysłu 

i handlu).
Prace przy budowle portu w Gdyni 

w ciągu 1926 r. postępowały raźnie na­
przód dopiero w  drugiej połowie roku, 
po zmianie zasad umowy z konsorcjum 
budowy. Oto przegląd robót w ykona­
nych na 1. I. 1927 r.

1. W ykonano 420 m. b. nabrzeży 
S-io metr. głębokości typu mieszanego 
na palach w  awanporcie. Budowa tych 
nabrzeży została rozpoczęta w r. 1925.

.2 W ykonano 200 m. b. nabrzeży 
10-cio metr. głębokości na skrzyniach 
żelbetonowych w basenie wewnętrznym  
i ustawiono na miejsce 170 m. b. skrzyń 
żelbetonowych, pod dalszy ciąg tych 
nabrzeży. Roboty te były rozpoczete w 
r. 1925.

3. W ybudowano 210 m. b. skrzyń 
żelbetonowych pod nabrzeża 10-cio 
metr. głębokości, które leża na placu 
i 220 m. b. skrzyń żelbetonowych dla 
mola południowego, które też leża goto­
we na placu.

4. Roboty czerpalne prowadzone 
przy pomocy 4-ch pogłebiarek i w y­
konano razem 1 319 900 m 3. Pow yższe 
roboty zostały wykonane zgodnie z 
programem, obowiązującym na zasa­
dzie zmienionej umowy z dn. 30 pa­
ździernika 1926 r.

P rzy  tych pracach zajętych było w 
pierwszym  kwartale roku 1926 średnio 
160, w  drugim — 280. w  trzecim — 450 

i  w czwartym  — 380 robotników.
Poza powyższemi robotami kon­

sorcjum wykonało w  r, 1926 — 170 m. 
b. m. fundamentów pod żórawlie do ła­
dowania węgla na molo południowem 
i 325 m. b. mola na skrzyniach żelbeto­
nowych w basenie północnym, dla ma­
rynarki wojennej. Roboty te rozpoczę­
te zostały jesienia 1925 r. Oprócz kon­
sorcjum riastepujace firmy prow a­
dziły roboty budowlane w  porcie gdyń­
skim w r. 1926:

Tow. Rob. Inż. „Tri“ w Poznaniu 
wykończyło 300 m. b. nabrzeży beto­
nowych w  basenie północnym dla ma­
rynarki wojennej i rozpoczęło budowę 
portu rybackiego. Budowa portu ry-
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RYBACTWO.backiego, rozpoczęta iesienia 1926 r , 
napotkała na duże trudności z powodu 
burzlliwei pogody i doznała kilkukrot­
nych poważnych uszkodzeń, wskutek 
czego posuwa sie naprzód powoli. 2. 
Firm a Jan Broda w Toruniu prowadzi 
"budowę domu mieszkalnego dla praco­
wników Zarzadu budowy portu i do­
mu dla biura Urzędu Marynarki Handlo­
wej. Firma „A. Martens i E. M eyer“ 
wykonała rozbiórkę prowizorycznej
przystani; przy molo południowym i 
uszczelnienie bocznej ściany mola po­
łudniowego zapomoca m ateracy faszy- 
nowych. Huta „Zgoda“ z Górnego Ślą­
ska wykonała budowę 2-ch żórawi mo­
stowych. do ładowania węgla na molo 
południowcm. „Stocznia Gdańska“ pro­
wadzi budowę elektrowni zapasowej w 
porcie. Polskie Tow. Elektryczne Sp. 
Akc.“ wykonywuje instalacje sieci e- 
lektrycznej w porcie. Ministerstwo Ko­
munikacji »wykonało budowę stacji to­
warowej w porcie dla eksportu węgla.

Dział „ Rybactwo“
z o s ta n ie  r o z w in ię ty  d o p iero  

w n a s tę p n y c h  n u m era ch .

Redakcja.

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

E kspedycja, Ż egluga, Asekuracja, 
C len ie, Inkaso, W łasne Składy: 

P f e f f e r s t a d t  1.
BIURA: N ow y-P ort, W eichselbahn- 

hof i Holm.

E x - M i  spacerowi! statek 
„ M i n “ odjadzie w maio.

Parow iec zbudowany na zamówienie 
tureckie około 10-ciu lat temu na stoczni 
K law ittra w Gdańsku, zostanie wykoń­
czony na zamówienie Swinemiinder 
Dampfsch. Ges. i bedzie sie nazywał 
Stettin. Kursować bedzie wyłącznie la­
tem na linji Świnoujście—Kołobrzeg— 
Bornholm—Sasswitz. Przeprowadzenie 
statku do Świnoujścia odbędzie sie w 
początkach maja (P. też Żegl. Polski 
Nr. 167) Schiffahrtszeitung der Hambur­
ger Bórsenhalle nadal bredzi, pisząc o 
tym statku w  dniu 1-go kwietnia: ..po­
czątkowo statek był przeznaczony dla 
Polskiego Rzadiu, k tóry  jednak nagie 
nie chciał już wiecej płacić gdy statek 
już był nawpół gotów“. — Czy to nie 
stocznia sama puszcza kaczki na 1-go 
kwietnia ?

Zniżki cłowe na sieci rybackie. Na
mocy rozporządzenia Ministrów Skar­
bu, Przemysłu i Handlu i-Rolnictwa z 
dn 24 m arca b. r. (Dzień. Ustaw z dnia 
31. 3. 1927) na czas od 1 kwietnia do 30 
września 1927 r. wprow adza sie zniżka 
cła wwozowego na sieci rybackie i nici 
dla wyrobów sieci rybackich wysokości 
10 % normalnego cła. na podstawie ze­
zwoleń Ministra Skarbu. Cło normalne 
wynosi 250 złotych za 100 kilogramów.

Rybołóstwo morskie w marcu 1927 r.

W  marcu było bardzo dużo łososi. 
Łowiono je płonnicami i niewodami 
przy brzegu. Razem połowy na morzu 
przyniosły przeszło 25 000 kg. W koń­
cu miesiąca zjawiły sie szproty, w  po­

bliżu Helu. Połowy nieduże. Innych ryb 
było niewiele.

Na początku m arca odbyły sie w 
Pucku clwa zebrania zwołane przez dy­
rektora Oddziału Banku Gospod. Kra­
jowego w Gdyni. Omawiano spraw y 
pomocy dla rybaków morskich i prze­
mysłu. Bank gotów jest udzielić w y ­
datnej pomocy na rozwój rybołóstwa 
(dio 500 tys, zł) na zakup większych ku­
trów, narzędzi itd. Niezależnie od tego 
przeznacza pewne kwoty na przemysł 
(wędzarnie około 100 lub wiecej tys zł).

W końcu m arca wyległa sie cała i- 
lość siei (Coregonus lavaretus) hodo­
wanej w wylęgarni Puckiej. Narybek 
przeszło 150 000 sztuk wypuszczono do 
zatoki Puckiej. Przedtem  z wylęgarni 
tej sprzedano 250 000 sztuk ikry dla za ­
rybienia jezior pomorskich.

okrętami przedsiębiorstwa 
państwowego

. 2 E I H H  Plis»'
wysyłałcie w asze towary i spro­

wadzajcie wasze surowce  
z zagranicy

Wyłącznie ładunki masowe:
węgiel, drzewo, cement, cukier, 

rudy, nawozy sztuzne.

r , „Poznań“, „Katowice“, 
„Toruń“, „KrahouT

po 3.000 ton każdy

statki:

CC3

GDYNIA, ul. 10. lutego,
dom Radtke

Tel. 70, Adres tel. „POLMORSK“ Tel. 70. &



Podróże morskie. Spoci żaglowy I m o io m i i .
Organizacja regat 

żaglowych wszechpolskich
(P . Ż eg la rz  P o lsk i n r. 11).

Regaty wszechpolskie żaglowe i mo­
torowe na Gople mogłyby sCe odbywać 
tylko z Kruszwicy, jako jedynego pun­
ktu nad tem jeziorem majacego p o u ­
czenia kolejowe. Przypomnijmy, iż zjazd 
w  r. 1924 w  sprawie drogi kanałowej 
Gopio — Źagłebie węglowe odbył s£e 
nietylko w Bydgoszczy, lecz również 
w  Kruszwicy. Ż Kruszwicy ku połu­
dniowemu krańcowi jeziora, odległe­
mu o cale 30 kilometrów prowadzi już 
obecnie linia żeglugi parowej. W Krusz­
wicy ¡istnieje koło wioślarzy, lecz, nie­
stety, niema jeszcze rozwinietej pla­
cówki żeglarskiej. Niewątpliwie chlub­
nym obowiązkiem miejscowego koła 
wioślarzy byłaby organizacja również 
koła żeglarzy, które byłoby gospoda­
rzem przyszłych wszechpolskich regat 
żaglowych i motorowych. Co do regat 
wioślarskich, to możliwe tu sa regaty 
długodystansowe na stojącej wodzie. 
W  dalszej przyszłości możliwe tu sa 
również międzynarodowe regaty  wio­
ślarskie, niemożliwe, dla krótkości to­
ru wT Bydgoszczy. Ten cel również 
w artoby mieć w ytknięty przed soba, 
na dalsza mete. licząc iż Gopło stopnio­
wo odzyska należne mu znaczenie w 
życiu sportowem. Przełom owa chwila 
pod tym  względem bedzie otwarcie 
kanału W arta — południowy brzeg Go- 
pła, które nastapi za trzy lata. O tworzy 
sie wówczas droga wodna dla mniej­
szych statków z Poznania na Wisłę 
przez Gopło — Noteć. Droga ta bedzie 
dla łodzi sportowych długa, wiec tem-* 
bardziej w yw iążą sie krótsze wyciecz­
ki wodne pomiędzy Poznaniem. Kali­
szem, Bydgoszczą. W ęzłowym i naj­
ciekawszym odcinkiem w tym trójką­
cie bedzie Gopło.

Swoiem położeniem z długa osia w 
kierunku południowym to morze polskie 
wieków  dawnych jakby symbolicznie 
wskazuje na kierunek północ—południe, 
mający znaczenie dziejowe dla Polski. 
Pośrednictwo pomiędzy północą a po­
łudniem, przez morze i miedzy morza­
mi! Na północ, ku morzu, to najzdro­
wsze z haseł, pozwoliłoby nam niegdyś 
i  pozwoli zawsze w przyszłości odpar­

cie na nas ataków lub wpływów „za­
chodnich“ lub „wschodnich“, (idy pań­
stwo i naród nasz ocenia-w  -całej jego 
wielkości kierunek południowy, wów­
czas nie straszne nam beda manowce 
kierowników wschodniego lub zacho­
dniego. Kierunek na północ i na połu­
dnie, to kierunek dla. nas po przez ru- 
bierze, nie wzajemnie — zaborczy, lecz 
idealny, kulturalny i handlowy, kieru­
nek politycznych przyjaźni i zmniej­
szonego ciśnienia granicznego'. Jestto ró­
wnocześnie kierunek zaniedbany, stoją­
cy odłogiem, wym agaiacy twórczości i 
pracy, zmuszajacy do poznania jeży­
ków i kultur mniei licznych narodów. 
Kierunek wschodnio-zachodni. to kieru­
nek konkurencji politycznej i handlowej, 
walki o wpływ y codziennej a nieunik­
nionej. Kierunek to nie twórczy, kieru­
nek najmniejszego oporu i nieświado­
mych wpływów, przesadnej znajomości 
jeżyków i zwyczajów sasfada. pozo­
stałych z przymusu zaborców.

Rozważaiac ogólnopaństwowy pro­
gram żeglarstwa sportowego musimy 
mieć powyższe motywy- na uwadze i 
pod tym względem Gopło jest jak prze­
wodnia igla magnetyczna, wskazująca 
północnym swym końcem na nasze por­
ty  nadmorskie, południowym zaś — na 
G. Śląsk. Przyszłe to ogniwo drogi 
wodne.i G órny-Śląsk Bałtyk. Oszczę­
dność jaka daja 30 kim. jeziora jako go­
towa droga kanałowa jest darem sta­
rego Gopla współczesne Polsce w jej 
nawrocie do kierunku orientacyjnego 
południe—północ, .lak te brózdy more­
nowe, jedna z których wypełnia Gopło, 
orientujemy sie na północ i na północny 
zachód. W  tym kierunku, zgodnie z ry ­
sami oblicza ziemi kryjącego jej życie, 
znajdziemy najmniejszy opór fizyczny i 
idealny w posuwaniu sie do swego celu. 
Tym celem jest Morze i łączność ze 
światem.

Pozwalajac sobie na tego rodzaju u- 
ogólnienie spodziewam sie wzmocnić 
obronę Gopla jako „terenu“ (dokładniej 
„marenu“) dla regat wszechpolskich 
wewnętrznych. Cóż z tego, że dziś Go­
pło jest połÓżone niekorzystnie wobec 
większych miast i linii komunikacyj­
nych. Lecz jeśli za lat kilka już bedzie 
tu ruch żeglugowy, a za lat kilkanaście 
potężny ruch kanałowy, oraz zapewne 
bedzie też szybka komunikacja lotnicza, 
— zapewne tradycja regat wszechpol­

skich żeglowych i motorowych we­
wnętrznych na Gople ma szanse powo­
dzenia i warto ja rozpocząć. O to cho­
dzi.

II.
Regaty morskie bywaia typu podróż­

niczego i miejscowego, na krótszy dy­
stans. Regaty podróżnicze mniei sa po­
pularne, urzadzane sa rzadziej; w  dal­
szych podróżach żaglowców zaw ażyć 
moga nieraz czynniki zupełnie obce na­
turze wyścigów. Regat?/ podróżnicze 
wym agaja zastosowania żaglowców’ 
większych, przy których trudno o je- 
dnotypowość, jak również o sprawiedli­
w y handykap (wyrównanie szans przez 
określona zgóry formułkę). Yacht w ię­
kszy na dłuższej podróży zawsze bedzie 
miał lepsze szanse, w  razie iednak nie­
korzystnego handykapu, • pi zy wiatrach 
średniej siły mały yacht może zostać 
zwycięzca, żeglując gorzej i dłużej, ty l­
ko dzięki temu że nie było podczas po­
dróży ani silnych wiatrów, ani bardzo 
słabych. Jedynie pozostaje wiec żeglu­
ga podróżnicza bez handykapu. A co do 
tej — zgóry powiedzieć można który 
yacht przyjdzie wcześniej, o ile liczba 
konkurentów jest nieznaczna i o ile nie 
zajda nieszczęśliwe wypadki.

Nasze podróżnictwo morskie musi sie 
wpierw należycie rozwinąć. Wówczas 
regaty podróżnicze, a jeszcze lepiej ja­
zda w dyscyplinowanych zespołach be­
da mogły dać wiele przyjemnych chwil 
i niezatartych wspomnień ich uczestni­
kom.

Nasze regaty  morskie, jak zwykle 
(z wyjątkiem r. 1926-go. kiedy sic nie 
odbyły) urzadzane w  Gdyni, tak też i 
nadal powinny tam sie odbywać. Win­
ny jednak odbywać sie czeście.i niż raz 
w lato i winny być uzupełnione biegiem 
Gdynia—Hel i z powrotem, oraz innemi 
ciekawemi biegami, iak bieg okrężny w 
zatoce Gdańskiej i Puckiej, bieg do boi 
Federort. P rzy tych biegach, jak np. 
bieg okrężny Gdynia—Puck—Jastarnia 
—Hel— ujście W isły (Schiewenhorst)— 
Gdynia należy liczyć sie z kilkodniowem 
nieraz trwaniem regat. Przyczynić sie 
one jednak moga znakomicie do poznania 
własnych wód terytorialnych i odkry­
cia przepięknych i ciekawych ziawisk i 
osobliwości naszej linii brzegowej i 
wejść do W isły- P rądy wyw ołane w ia­
trem. kontrasty fali, regulowane linia pół­
wyspu helskiego, omijanie Mewiej Re­
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wy przy wejściu do zatoki Puckiej pod 
brzegiem lądowym lub półwyspowym sa 
przy rozmaitości warunków, w  jakich sie 
można znaleść, sa dobra szkoła i niech­
by żegluga nasza sportow a w ykorzy­
stała jaknaiintensywniej ten nasz uroczy 
kat morza, który wychował tyle po­
koleń dzielnych, utrzymujących sie z 
pracy na morzu rybaków  naszych.

Łączność wewnetrznei żeglugi z m or­
ska. Po raz pierwszy na regaty gdyń­
skie przewieziono jole rzeczne koleją, w 
r. 1923. Następnego roku jedna z żagló­
wek (jola „Doris“, która sie później, w  
r. 1926 wsławiła podróżą do Kopenhagi) 
przyszła już Wisła. — na regaty, z sa­
mej W arszawy. W  latach 1925 i 26 już 
liczne łodzie żaglowe, a naw et wiosło­
we odbywały pielgrzymko Wisła — do 
jednego z uiść i dalej, morzem do Gdy­
ni, a takoż na Hel i do Pucka.

Podróże te najlepiej wskazuia na 
istniejącą łączność sportu żeglarskiego 
na rzekach i na morzu i na wynikajaca 
stad potrzebe regat łączących oba spor­
ty. Na regatach gdyńskich wystapienia 
żaglówek warszawskich i innych jak 
dotąd były jedna z ich przyjemnych a- 
trakcyj. W ytrzym aia. — czy jeż nic. 
Dotąd w ytrzym yw ały i tylko w  r. 1923 
przy sile w iatru 5 otrzym ały nieoo 
krótszy tor dla biegu.

O ileż wiecei interesującym byłby 
bieg, wspólny żaglowych łodzi, sporto­
wych W isła Morska z Tczew a na morze 
i z ujścia pod Schiewenhorst do Gdyni.

Te regaty, których gorliwa propa­
ganda zajał sie Pierw szy Polski Klub 
Yachtowy, a organizacja których w 
znacznej mierze bedzie podlegała na pra­
cy  tczewskiego oddziału tego klubu, 
stanowić beda bardzo ważne ogniwo 
pomiędzy sportowa żegluga w ew nętrz­
na a yachtowa żegluga morska.

Głownem zadaniem tych regat by­
łoby poznanie wylotowego odcinka W i­
sły i jednocześnie dojazdu morskiego 
Tcziewa. Nietroszczenie sie, chociażby 
w  celach wiedzy, ujściem królowej rzek 
polskch stawiałoby nam bardzo ujemne 
świadectwo wobec historii, której sro­
ga naukę obowiązkiem naszym jest 
w ykorzystać gdzie tylko iest możność 
ku temu.

Regaty Tczew—Gdynia m ogłyby 
odbyć sie w  r. bieżącym dwukrotnie — 
po raz pierw szy w  chwili uruchomie­
nia statków  osobowych „Żeglugi Pol­
skiej“. poraź dritsri zaś bezpośrednio 
przed głównemi regatami gdyńsMemi, 
t. zn. w  końcu lipca. W  obu wypadkach 
Tczew może być punktem zbornym 
dla żaglówek i motorówek, przybyw a­
jących z całej Polski. Program wiec 
regat ogólnokrajowych stały składał­
by sie z trzech głównych regat wszech­
polskich: ,

1. Regaty na GoMe. Musza odby­
wać sie raz na rok. Prócz tego regaty 
ogólnokrajowe w ew netrzne kolejno na 
jeziorach pomorskich, jeziorach kresów 
Wschodnich i w  W arszawie, na Wiśle, 
raz do roku.

2; Regaty Tczew—Gdynia dla ż e ­
glugi sportowei wewnetrznei i mor­
skiej. Dwa razy w  lato.

3. Regaty w  Gdyni. Dwa lub trzy  
razy w  lato.

J. Klejnot - Turski.

Hasz wywóz I wwóz 
morzem.

Dane p row izoryczn e.
Objaśnienie skrótów : par. — parowiec

zagl. — żaglowiec, żagl. z mot. — żaglowiec 
tumotorem, hol. — holownik, licht. — lich- 
żaga (berlinka) morska, mot. — motorowiec.

Ang. — angielski, belg. — belgijski, duń.
— duński, est. — estoński, fr. — francuski, 
fsk. — fiński, g d . — gdański, hld. — holen­
derski, lit. — litewski, lot. — 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, 
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 23 marca — 4 kwietnia).
27 mar.: szw. par. Ivar 715 do Halm- 

stadu (PAM).
28 mar.: est. par. Pakri 740 do Tal- 

linu (PAM).
29 mar.: duń. par. Aaró 838 do Ka- 

lundborga (PAM), duń. mot, Erik 130 do 
Nykóbingu • i(Rhd).

30 mar.: łot. par. Kaupo 1 458 do Ko­
penhagi (PAM). duń. żagl. z mot. Bona- 
vista 72 do Hundestedu (PAM).

31 mar.: szw. par. Othem 398 do 
W esterw iku (PAM).

1 kw.: szw. par. Thure 295 do Alny 
(PAM).

2 kw.: niem. par. Renate 509 do Ko­
penhagi (Rhd).

4 kw.: poi. par. Kraków 1 122 do 
Sztokholmu (Żegluga Polska), poi. par. 
Toruń 1 122 do Norrkópingu (Żegluga 
Polska).

Statki oowyższe wywiozły łącznie 
17 369 ton węgla.

W ywóz p o lsk ieg o  w ęgla  przez 
port gdański.

(od 28 marca do 4 kw ietnia'.
28 mar.: duń. par. Scotia 1 387 do 

Kopenhagi ((Pol. Sk.), sztw. par. Dicido 
896 do Geflc (Pol. Sk).

29 mar.: łot. par. Viestu>rs 338, do 
Kopenhagi (Art.), szw. par. Haga 748 
do Karlshamnu (Art.) szw. par. Heros 
652 do Moss (B i S), niem. par. H er­

ma 311 do Odense (Pw). norw. nar. Ly- 
saker 485 do Lysakeru (Pol. Sk.).

30 m ai.: szw. par. Dagny 643 do 
Sztokholmu (B i S), szw. par. Vesu- 
vius 975 do Göteborga (B i S). poi. hol. 
Górnik z licht. .lanek 633 do Malmö 
(Wisła Bałtyk, B i S), niem. par. W a- 
grin 223 do Kłajpedy (Gw). szw. żagl. 
z mot. Veritas 73 do Malmö (Gw), duń. 
żagl. z mot. Nanny 61 do Marstallu 
i(Rhd). szw. żagl. z mot. Thomas 56 do 
Karlshamnu l(Bg), norw. żagl. z mot. 
Arno 143 do Stavangeru ((Gw), szw. par. 
Havsten 668 do Oslo (B i S). niem. par. 
Holstein 778 do Göteborga ¡(Rhd), szw. 
par. Kamma 437 do Abo (B i S). niem. 
par. Artur Kunstmann 1843 do Genui 
(Rhd), szw. par. Robur 661 do Oskars- 
hamnu (Pols. Sk.).

31 mar.: niem. par. Stubnitz 262 do 
Oxelösundu (Bg). niem. par. Tip 765 
do Horsensu (Rhd), gd. hol. Ernst z 
licht. Danziig I 579 i Danzig II 596 do 
Saxkjöbingu (B i S), niem. par. Mineral 
309 do Malmö (Pol. Sk), szw. par. Fy- 
rileyf 495 do Vesteras i(Bg), sztw. par. 
Kinne 362 do Oxelösundu i(Bg), szw. 
par. Elna 974 do Göteborga (Pol. Sk.).

1 kw.: duń. żagl. z mot. Kastor 53 
do Aarhus (Gw), niem. żagl. z mot. 
Dorśch 61 do Naxö (Gw). duń. żagl. z 
mot. Aaga 58 do Svendborga i(Gw), duń. 
par. Dania 1 389 do Norresimdby (Pol. 
Sk.), poi. hol. Tyran z licht. Edek 352 
i Stefek 392 do Vesteras (W isła. Bał­
tyk), duń. par. Danefeld 724 do Koldlm- 
gu (Rhd).

2 kw.: szw. par. Indus 352 do Göte­
borga (Pol. Sk.). szw. par. Trelleborg 
378 do Horsensu (Pwe), gd. nar. Balti- 
cum 364 do Karlshamnu (B i S), szw. 
żagl. Eride 97 do W isby (Gw), niem. 
żagl. z mot. Einigkeit 50 do Naestved 
(B g ), niem. par. Kressmann 249 do 
Aarhus (Art), niem. par. Günther 889 do 
Bordeaux (B i S).

3 kw.: duń. par. Bretland 1 235 do Ko­
penhagi (Rhd), szw. par. Ellen 948 do 
Kopenhagi (B i S). szw. par. Merkur 880 
do Oskarshamnu (B i S).

4 kw.: niem. par. Industria 1 277 do 
Odense (Rhd), duń. nar. Hafnia 1 159 do 
Kopenhagi (Pol. Sk.). duń. żagl. z mot. 
Haabet 46 do Rönne (Gw), duń. żagl. z 
mot. Christian 54 do Aarhus (Gw), duń. 
żagl. z mot. Energie 67 do Kjerteminde 
(Gw), duń. żagl. z mot. Gunnar 54 dlo 
Randersu (Bg), szw. par. Regulus 491 
do Karlstadu (Bg). szw. par. Ran 930 do 
Halmstadu (Pol. Sk.), duń. nar. Ester 
725 do Kopenhagi (Rhd), norw. par. 
Solsklim 199 do Oslo (Gw).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
68 600 ton węgla.

W ywóz p o lsk ieg o  drzew a przez  
port gdański.

(od 28 marca do 4 kwietnia).
28 mar.: niem. par. Arnis 631 do

Hull (B i S).
29 mar.: norw. par. Benedicte 371 do 

Cottonbrigde (D — S). gd. par. E. G. 
Reinhold 709 do Londynu z drz. i tow. 
(Rhd), gd. par. Edith Bosselmann 291 
do Ostendy z drz. i tow. (Rhd). niem. 
par. Hedwig Fischer 1 151 do Liverpoo- 
lu (Lcz), niem. par. Elsfleth 275 do 
Montrose (Bg).
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30 mar.: niem. par. Donar 435 do 
Calais i(Morry), gd. par. Mottlau 430 do 
Delfzylu (B i S).

31 mar.: nliem. par. Altenwerder 335 
do Southamptonu (Bg), niem. mot. Her­
mann Boonekamp 582 do Gandawy 
(D — S), niem. żagl. z mot. Capella 67 
do Szczecina (Bg), niem. (żagl. z mot. 
Aldebaran 54 do Szczecina (Bg), niem. 
par. Hernia 332 do Antwerpii i(D — S), 
niem. mot. Hamme 470 do Odense 
(Gw), ang. par. Majorca 589 do Gran- 
gemouth (Rhd), niem. par. Edmund 
Haim 723 do Rotterdamu i(Wolff).

1 kw.: norw. par. Amfin do New­
castle (Bg).

2 kw.: niem. par. Gesinda 583 t. do 
Tynedocku Tyndocku (Lcz).

3 kw.: duń par. Fraukrig 778 do Hull 
(Bg), duń. par. London 730 do Londy­
nu (Bg}.

4 kw.: szw. par. Caeciliia Sannę 1 155 
do Uddevali (B i S), szw. par. Desde- 
mona 698 Imminghamn (D — S).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
48 200 m drzewa.

W ywóz p o lsk ieg o  zb oża  przez 
port gdański.

( o d  28 m a r c a — 4 kwietn ia ) .
31 mar.: gd. par. Marle Siedler 221 

do Antwerpii (Rhd).

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

(od 28 marca — 4 kwietnia).
4 kw.: Jot. par. Laimons 198 do Kłaj­

pedy z cem. i cukr. (Rhd), szw. mot. 
Fringilla 226 do Sztokholmu (Shipcioi).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
500 ton cukru.

W ywóz polsk ich  produktów  nafto­
w ych przez port gdański.

(od 28 marca — 4 kwietnia).
30 mar.: niem. par. cyst. Marianne 

2‘85 do Londynu z benzyna (B i S).
31 mar.: niem. hol. W idder z licht. 

cyst. V 654 do Dunkerki z ropa gazo­
wa (Nordd. Lloyd).

Statki powyższe wywiozły łącznie 
1 800 ton prod, naftowych.
W wóz rud i m inerałów  przez port 

gdański.
(od 28 marca — 4 kwietnia).

28 mar.: grecki par. P sara 1 855 ze 
Sfaxu z fosfatem (B i S), niem. par. 
Marta 295 z Delfzylu z saletra chilijska 
(Pwe).

30 m ar.: niem. par. Anni Ahrens 554 
z Londynu z żelastwem (Bg). 
par. Kis 734 ze Stavangeru z żelastwem 
(B i S), duń. żagl. Wiking 67 z Naks- 
kov z żelastwem (Gw), poi. hol. Tyran 
z licht. Antek 370 i Bolek 369 z Oxelo-

sundu z ruda (Wi'sla - Bałtyk i B i S).
31 mar.: norw. par. Steinmann 286 z 

Lowestoftu z żelastwem (iBg), niem. 
żagl. Marie II. 68 z Aalborga z żela­
stwem (Bg).

1 kw.: niem. par. lotunheim 2 235 z 
Bony z fosfatem (W arta), niem. par. 
Marta Schröder z Kopenhagi z że­
lastwem '(Lcz), szw. żagl. Familien 77 
z Norrköpingu z żelastwem (Bg).

2 kw.: niem. par. F. W. Fischer 601 
z Bremy z żelastwem (B i S).

3 kw. fsk. par. Nurmed 1 014 z Tal­
linn» z żelastwem (D — S).

4 kw.: szw. żagl. z mot. Gerda 99
z Breviku z ¡żelastwem, szw. żagl. z 
mot. Christian 61 z Bandholmu z żela­
stwem (Gw), niem. par. Venétia 507 z 
Koppersvikshamnu z brykietami że­
laznymi (Schenker), szw. żagl. z mot. 
Polarstjernem  57 z Aarhus z żelastwem 
(Gw), szw. żagl. z mot. Asta 286 z 
Malmö z żelastwem.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
I 22 400 ton subst. mineralnych._________

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

właśc. Stanisław  Klarowski

Wyborna kuchnia. 
Stare wina.

Rzetelna obsługa! Rzetelna obsługa!
Centralne ogrzewanie.

■
J Wyszedł z druku praktyczny 

i dogodny w użyciu

1 Kalendarz M y
I  u  r t t  1*2? '
; pod tyłułem

¡„DARZ BÓR“
nakładem  

5 „PRZEGLĄDU LEŚNICZEGO 
I RYNKU DRZEWNEGO“

T. z o. p.

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

■ w szelk ie dla leśn ika i m yśli- 
i  w eg o  n iezbędne w skazów ki, 
S różne inform acje, tab ele, ob li-
■ czen ia , form ułki i t. d. oraz

notatnik.
■ CENA w p łóc ien nej trwałej o- 
i prawie w yn osi 4 ,2 5  *1 oprócz

k osztów  przesyłki.
S — Zamówienia przyjmuje —

■'Administracja „Przeglądu La- 
■ ¡niczego i Rynku Drzem/naga“

Poznań -  Wielkie Garbary 20.
■

W odostany W isty.

l i  w iee ień 1 2 3 4 5 6 7

Kraków - 1 5 2 - 1 5 2 -1 6 2 - 1 7 2 - 1 6 4 -1 1 8 -1 0 8
Zawichost 200 219 220 211 204 202 223
W arszawa 197 195 207 240 252 248 247
Płock 211 209 206 212 228 239 241
Toruń 280 278 275 271 28) 306 323
Fordon 287 284 280 276 280 302 323
Tczew 303 302 300 295 290 ' 292 313
Ujście (Schiewenh.) 234 234 228 232 236 224 240

Ruch okrętów przewidywany.
Rozkład linji pasażerskiej H avre-G dynia.

Do Gdyni
zawinął, zawinie 

data skąd

Z Gdyni
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu

Towarzystwo
okrętow e

9. 4. 
4. 5.

z Le Havre 
» »

» »

do Le Havre 10. 4. 
5. 5.

S. S. Pologne Cie Generale 
Transatlantique

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

Do Gdańska
zawinął, zawinie

data 1 skąd

Z Gdańska
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo okręt, 

wzgl. makler

12. 4. z Hull do Londynu 15. 4. Smoleńsk Ellerman & Wilson Lines

12. 4. . Londynu . Hull 15. 4. Korno »
19. 4. . Londynu 22. 4. Tasso •
19. 4. . Hull . Hull 22. 4. Kolpino »
25. 4. . Londynu , Londynu 29. 4. Smolensk *
25. 4. , Hull n Hllll 29. 4. Korno »
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Port Gdański
Największy port nad Bałtykiem dla eksportu

węgla i drzewa.
Długość wybrzeża portu morskiego . . . . . . .  38.980 m.

w tem: murowanych kejów . . . . . . . 6.150 m.

Bocznice kolejowe w porcie, d ł u g o ś ć ............................................................. 90. kim.

Ż ó r a w i e ..........................................................................................................................  47 sztuk

w tem z napędem elektrycznym, o nośności 1 -  10 t 40 „

Zórawi pływających o nośności 25 i 6 t . . . . . 2 ,,
Zórawi parowych o nośności 3 t . . . . . . . .  2 „
Z specjalnemi chwytaczami dla przeładunku rud . . . . . 15 ,,

Placów składowych na lądzie . . . . . . . .  1.900.000 m-
Placów składowych wodnych dla d r z e w a ..................................................   2.500.000 „

Składy portowe, łączna p o w i e r z c h n i a .............................................................. 191.000 n r
Spichlerze zaopatrzone w automatyczne urządzenia dla przeładunku

zboża i cukru, ilość, p o j e m n o ś ć ...................................................  160.000 t
Urządzenia (na Holmie) nadające się specjalnie do przeładunku i sładowania bawełny.

Stocznie przystosowane do budowy wielkich okrętów, zaopatrzone w żórawie stałe do 2 5 0 1.
„Stocznia Gdańska“, „Schichau“ , „Klawitter“ i „W ojan“.

Ruch okrętowy : w roku 1926 weszło i wyszło . . . .  11.870 okr.
O łącznej pojemności . . . • • • • ■ •  6.828.320 n. r. t.
Ruch towarowy: w roku 1926: przeładowano towarów . . 6.300.301 t.

67 regularnych połączeń okrętowych z najważniejszemi poitami europejskiemi,
morza Śródziemnego i amerykańskiemi.

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


