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0 podstawy dla linji 
śródziemnomorskiej.

Linja Gdańsk—Gdynia—Antwerpia— 
porty Hiszpanii, Włoch, Francji i Le- 
wantu jak widać ze spraw y zamówień 
która w eszła na realne tory, mogłaby 
być uruchomiona jeszcze w  roku bie­
żącym przy pomocy statków zastęp­
czych, aż do czasu w prow adzenia na 
linie nowych statków, które miałyby 
być gotowe w  13-u miesiacach od daty 
zamówienia.

Chodzi jednak o zabezpieczenie tej 
linji podstawowego gros ładunków, na 
którem bazuje siie jej istnienie i pomyśl­
ny rozwój. Tylko wyjątkowo mogą to 
być ładunki masowe, przewożone za­
zwyczaj specjalnemi statkamii, zjawiaja- 
cemi sie w  zależności od koniunktury z 
korzystniejszym dla wysyłającego, bo 
jaknajniższym frachtem. Węgiel i drze­
wo, podstawowe nasze ładunki ekspor­
towe w  tym wypadku wiec me wcho­
dzą w  rachubę, z wyiatkiern mniejszych 
partyj drzew a tartego. W śród ładun­
ków wyjściowych nowej linii pierwsze 
miejsce zajmują: spirytus, cement, na 
wejściu zaś tytoń. Ze strony kom petent­
nej otrzymujemy szereg danych w sk a­
zujących jak trudno zabezpieczyć ojczy­
stej banderze przewóz tych ładunków, 
w  braku zrozumienia konieczności po­
pierania własnej 'żeglugi, a nie biernego 
kroczenia po linji najniższych ofert 
frachtowych, celowo obniżających nor­
malny zarobek za przewóz, uniemożli­
wiając powstanie linii pod konkurencyj­
ną bandera.

Największym atutem linji Lewantyń- 
skiej m aja ' być transporty spirytusu i 
jego akcesoryj do Stambułu, oraz ce­
ment do Egiptu. W  drodze powrotnej 
surowiec tytoniowy dla Państw owego 
Monopolu Tytoniowego. — Informacje, 
•jak dotychczas co do tych transportów  
są bardzo nie korzystne. Zachodni Zwią­
zek Spirytusowy, który obecnie w ysy­
ła spirytus przez Hamburg Towarziy- 
stwem niiemieckiem „Deutsche Levan- 
tlinie“ do Stambułu, obawia sie, czy ten 
transport linja polska bedzie tak samo 
tanio i sprawnie przeprow adzony jak 
linią niemiecką.. Dyrekcja Zwffazku Spi­
rytusowego jest z obsługi przez firmy 
niemieckie nadzwyczaj zadowolona i za­
mierza w  razie powstania linji polskiej 
odnosić się do niej z bardzo wielka re­
zerw ą i oddać je.i w  najlepszym razie 
z początku tylko 5 % swojego ekspor­
tu a resztę przesyłać nadal przez Ham­
burg.

Spółki Cementowe, które eksportu­
ją w  nieznacznych ¡ilościach swój ce­
ment do Lewantu., płaca obecnie za prze­
w óz do Aleksandrii Tow. Svenska Orient 
Linien jak i liniom niemieckim 16— od 
tony. ,

Linji polskiej chcą płacić tylko 11,— 
od tony, to znaczy, że polskie Spółki 
Cemerltowe chcą się wzbogacić na linji 
polskie.i, k tóra według ich zdania musi 
ich cement przewozić 5 X taniej niż 
inne linje zagraniczne.

Nie lepiiej w ygląda przyszły tran ­
sport tytoniu. Państw ow y Monopol T y ­
toniowy zdecydował sie zamienić w 
kontraktach z dostawcami surowców na

rok 1927 zastrzeżenie tej treści, iż o ile 
powstanlie linja polska, to będzie ona 
miała pierwszeństwo przed liniami za- 
granicznemi, o ile stawki przewozowe 
będą konkurencyjne odnośnie do innych 
tow arzystw . Monopol Tytoniowy w ie  
zgóry, że linja polska jest za słaba, aby 
konkurować z liniami niemieckiemi i że, 
o ile powstanie — nie otrzym a transpor­
tu tytoniu z tej prostej racji. Iże linie za­
graniczne porozumieją się między sobą 
co do staw ki i obniża ia tak dalece (po­
kryw ając wzajemnie ewentualne straty) 
aż wyeliminują konkurencję polska.

Tak slię stało z Szwedzka Orient Li- 
nen, która przewoziła tytoń dla Mono­
polu Tytoniowego po 90/— od tony 
(przewozi ona tytoń dla państwowego 
monopolu szwedzkiego po 110/— od to­
ny), a utraciła przewozy, gdy linie nie­
mieckie zaproponowały przewóz po 
-60/— od tony. Czy u nas jednak ztnaj- 
dzie się zrozumienie, iak w  Szwecji, o 
konieczności dania trw ałych podstaw 
dla własne.i linji?

Monopol Tytoniowy i Najwyższa 
Izba Kontroli moga w tym wypadku 
stać tylko na stanowisku w ykorzysta­
nia możności sprowadzania surowca na 
polskich statkach, a nie na biernem trzy ­
maniu sie najtańszych ofert za cenę 
zamknięcia lub odroczenia powstania 
włsnej linji.
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Podziałka Guntera.
P rzy  rozwiązywaniu zadań astrono­

micznych, zamiast powtórnego spraw ­
dzania suchych i nużących cyfr. .iako 
też i w' chwilach powątpiewania: 
względem swych rozumowań, które po­
służyły do takiei a nie inne.i kalkulacji, 
wielce korzystnem jest, przy pomocy 
tychże danych, w ykreślić kule niebie- 
ska w  ten sposób, by można było' z o- 
wej figury dość dokładnie wiedzieć i- 
stotne miejsca gwiazd w stosunku do 
miejsca obserw atora i otrzymać w ar­
tości poszukiwane z takowej. W  , tym 
celu wielu m arynarzy używ a t. zw. 
„podziałki Guntera“, która niżej podaje 
ze względu na łatwość, szybkość i sto­
sunkowa dokładność graficznej kontroli 
m atem atyczna droga otrzym anych re­
zultatów. zaznaiczajac że jeśli owa po-

Rys. 1.
JT

Kolejność i sposób wykreślenia po- 
działki Guntera (Fig. 1-sza).

Po wykreśleniu podziałki dziesietnej 
i półkola promieniem =  1 (w danym 
wypadku r. =*2,6 cm.) prowadzimy śre­
dnice NZS. a prostopadle doń ZX i SY., 
która będzie również styczna początko­
wi łuku S. Nastepnie w ykreślam y siecz­
na SO. Luk SO zamknięty ta cięciwa 
dzielimy na 9 równych części (po 10° 
każda) i centrum Z łączymy prostoli­
nijnie z linja tangent (SY). poprzez 
punkty dzielenia. W  ten sposób otrzy­
mamy naturalne wielkości: tangent
¡(stycznych), które koniecznie należy 
porównać z odpowiedniemi tangentami. 
tabeli naturalnych trygonom etrycznych 
funkcyj i, w  razie ujawnienia różnicy, 
— poprawić. Dla otrzymania graficz­
nych wielkości pół - tangent łączymy 
koniec łuku z punktami podżiału łuku 
SO i przechodzimy do dalszego konty­
nuowania -podziału linii pół-tangent od 
90° wzwyż. W  tym  celu na linji ZOX 
odmierzamy cyrklem iuiż gotowe tan- 
genty 50° 60" 70“ i 80° i przenosimy 
je na liinje ZOX i otrzymujemy półtan- 
genty =  100° 120° 140° i 160°, wielkość 
zaś półtangent 110° 130° 150° 170° w y-

działka bedzie w ykreślona na papierze 
t. zw. „milimetrowym“ promieniem 5 
cm. to śdisłość wartości poszukiwanych 
z wykreślenia, w  stosunku do' r  można 
osiągnąć jak 1/500 czyli 0,002. A ponie­
waż celem moim jest praktyczne za­
znajomienie :z podziałka Guntera, p rze­
to nim sie przystąpi do wykreślenia ta­
kowej radze milimetrowy papier od­
powiedniego formatu nakleić na tektu­
rę, by przy dłuższem używanlta unik­
nąć rozszerzań końcem cyrkla centrum 
półkola i jego krańców. Można gunte- 
rowska podziałke wykreślić też na 
zwyczajnym  (arytm etycznym ) papie­
rze, lecz by nie zmniejszać ścisłości 
rezultatów, trzeba starannie wykreślić 
dodatkowo t. zw. dziesietna skale, je­
dnostka której, równa.iaca slile r, podzie­
lić na dziesiąte i setne części ¡(patrz 
Fig. 2).

bieramy z tabeli naturalnych tangent 
=  55° 65° 75° 85, które, w stosownych 
miejscach, po odmierzeniu na skali dzie­
sietnej. nakłuwamy i łączymy prosto­
linijnie z punktem N. Nie radze linii po­
łączeń punktów N i Z zi linjami tangent 
i półtangent prowadzić w prost od N i 
Z. gdyż przez to otrzymalibyśmy za­
nik tych punktów, a  najlepiej jest za­
kreślić małe ćwierćkola a od takowych 
już rozpoczynać połączenie. Gdy już 
w ten sposób wykreślone tangenty i 
półtangenty otrzymaliśmy, przechodzi­
my do podziału cięciwy SO. W  tym 
celu, stawiajac iedna nóżkę cyrkla w 
S. a druga w  miejsca podziału łuku SO, 
zakreślam y stosownym łukiem cięciwę. 
W ten sposób dzielimy ja również na 
dziewięć części, które nie sa  równe so­
bie lecz stopniowo zmnliejszaia sie ze 
zwiększeniem łuku. W  ten sposób 
w szystkie niezbędne podziałki dla w y­
żej już omówionych celów sa w ykre­
ślone.

Wł. Suski.
P. S. W  dalszym aiagu wykaże 

sposoby zastosowania podziałki.

Port Göteborg.
Szwecja ma dw a wielkie porty: 

Sztokholm i Göteborg. P ierw szy zi nich 
jako port stolicy położony centralnie 
na wsichodniem wybrzeżu Szwecji przy 
wejściu do rozgałęzionego jeziora Ma­
laien ma dla kraju całego bardzo1 donio­
słe znaczenie, jednak dla komunikacji 
zagranicznej Göteborg jest pierwszym 
portem Szwecji, a dla liniij oceanicznych 
niemal jedynym, gdyż tylko nieliczne 
linje żeglugi wielkiej okrażaja Szwecje 
z końcowym punktem w Sztokholmie.

Göteborg leży na, zachodnim brzegu 
Szwecji, nad Kattegatem, na wodach ma­
ło widujących lody w zimie, a najbliż­
szych z wód terytorialnych Szwecji do 
wyjścia na ocean. Tem sie tłumaczy 
znaczenie Göteborga jako punktu wyj­
ściowego dla linii wielkiej żeglugi. Ga­
ła osobowa komunikacja ze Szwecja na 
zachód i do Ameryki oparta jest natu­
ralnie o ten port.

Niemmiejsze znaczenie dla rozwoju 
Götebogra jako wielkiego portu jest je­
go położenie w  dolnym biegu rzeki Go­
ta stanowiacej dziś w ylot jedyny w 
swoim rodzaju co do znaczenia siecii 
wewnetrzno - wodnej Szwecji. Wodo­
spady Trollhättan na rzece Göta-Elf 
od kilkudziesięciu lat ominięte sa szlu- 
zowym kanałem (sam wodospad w y­
korzystany jest jako źródłoi energji e- 
lektrycznej) i w ten sposób Göteborg 
jest w łączności zi wielkiemi jeżilorami 
W enern i W ettern, połączonych ze so­
bą kanałem. Dalej droga kanałowa z je­
ziora W ettern prowadzi na Bałtyk. O- 
czywiście do tranzytu Göteborg—Bał­
tyk droga ta  nie służy i t y t o  zacho­
dnia cześć systemu wodnego z jezio­
rem W enern jest rozbudowana dla stat­
ków większych. Statki morskie do 2' 000 
ton mogą przez Göteborg wchodzić na 
jezioro Wenern. Miejscowości nad! tem 
jeziorem otw arte sa dla komunikacji to­
warowej zagranicznej, co ma olbrzymie 
gospodarcze znaczenie przez import i 
eksport bez przeładunku towarów ma­
sowych jak drzewo w  eksporcie, wegiel 
w  imporcie itd.

U w a g a :  W chwili obecnej odby­
wają drogę do Karls tadu nad północ­
nym brzegiem jeziora W enern polski 
holownik Górnik z lichtugami Alek i Bo­
lek zaladowanemi 1 300 ton polskiego 
węgla w Tczewie.

Pow yższe warunki wskazują, że Gö­
teborg leży na skrzyżowaniu dwu w aż­
nych dróg: jednej z oceanu i krajów 
zachodniej Europy na Bałtyk, drugiej 
z morza wogóle na wewnętrzne drogi - 
wodne Szwecji i odwrotnie. Że sposob­
ność przeładunku, składowania i w y­
miany towarów w 'takim węzłowym  
punkcie jest znaczna, wiec Göteborg 
nadaje sie również na urządzenie portu 
wolnego. Jednak ogłoszono tu tylko 
strefę wolnai. która podobnoi równiież 
nie dała oczekiwanych rezultatów.

Urządzenie portu.
Wejście naturalne do portu zaczyna 

sie przy latarni Vinga, w 10-u milach 
od miasta. W ewnetrzna cześć zatoki, 
zwana Rivofjord jest znakomitern sta­
nowiskiem kotwicznem dla najwiek-
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szych okrętów. Tu też zaczyna sie po­
głębiony do 10-u m etrów dojazd do 
portu. Linia nabrzeży samego portu, po­
łożonego już nad rzeka, wynosi 11 km., 
most Hrsings dzieli port na czseść rze­
czna i morska, poniżej mostu. Głownem 
nabrzeżem jets Stigbergs. wyposażony 
w  13 dźwigów portalowych o nośno­
ści 2 'A—5 ton nad dwiema linjami to­
rów. Prawie w szystkie nabrzeża maja 
szopy, o zdejmowanych bocznych ścia­
nach. Na Stigbergsic budują obecnie 4 
nowe krany elektryczne o dwu ramio­
nach: 3 tonowem i 1K-tonowem. To 
ostatnie ramie zbudowane głównie dla 
chwytania poziomo, pod prostym ka­
tem do brzegu przystani. Ramie 3-to- 
nowe sięga na 15 metrów, VA-tonowe 
zaś na 13 m etrów poza linje nabrzeża i 
około 3-ch m etrów ponad dachy szop.

Nabrzeże Masthuggs posiadające 3 
porty i majace 20 kranów portalowych 
elektrycznych 2 A —5 tonowych i pa­
row y kran portalow y służy do eksportu 
i importu angielskiego, zachodnioeuro­
pejskiego i śródziemnomorskiego.

Nabrzeże Sheppsbron ma 4 krany 
elektryczne o l A —5 ton nośności

Nabrzeże Packhus ( czyli składów ko­
m ory celnej) służby specjalnie dla handlu 
z  krajam i Bałtyku i morza Północne­
go. Ma ono 2 tory i 9 kranów elektrycz­
nych portalowych do 5 ton nośności.

W szystkie powyższe nabrzeża służą 
do przeładunku generał cargo (ładunek 
mieszany). Do przeładunku węgla i 
drzewa słulży nabrzeże Gullbergs. do­
stępne zresztą tylko dla statków do 16 
stóp zagłębienia, [est tu 5 kranów  ele­
ktrycznych portalowych do 5 ton noś­
ności.

W szystkie powyższe urzadzsenia 
znajdują się na lewym brzegu rzeki. Na 
praw ym  sa najnowsze przystanie: port 
Sanegajds i wolny port. Sa to już wy- 
bagrowane poza rzeka baseny. Nabrze­
że zachodnie portu Sannegards służy 
do wyładowania węgla i koksu z okrę­
tów ponad 15—16 ton zagłębienia. Te­
dy idzie olbrzymi import węgla z An­
glii, Niemiec i z Polski. Znajduje sie tu 
5 kranów mostowych i 8 kranów por­
talowych najnowszej konstrukcji. Obok 
znajduja się urządzenia do ładowania 
kopalniaków, papierówki i rudy.

Na rzece znajduje się 60 boi kotwicz­
nych do dyspozycji okrętów, które mo­
gą również w ykonyw ać przeładunek 
na wodzie.

Port wolny stanowlil w ielka strefę i- 
zolowaną, wolna od cła i zaopatrzona 
w  urządzenia najnowsze. W obec w yso­
kich kosztów budowy i zwiazanych z 
tem wysokich opłat dla statków i tow a­
rów  port wolny podobno ziawiódł na­
dzieje.

Ciekawe sa urzadzenia do przesu­
wania całych załadowanych wagonów 
z jednego toru na linny, nawet z przej­
ściem 5-u równoległych torów. W ago­
ny mogą mieć ładunku do 30 ton, a 
rozpiętość międKy torami sięga 57 me­
trów.

U w a g a :  W  porcie w Tczewie zbu­
duje się obeeniie podobny przenośnik na 
30-tonowe wagony do rozpiętości je­
szcze większej i również na 5 torów.

Ruch Goteborga.
Rekordowym rokiem dla ruchu Go­

teborga był r. 1924, kiedy zawinęło tu 
21 360 statków morskich o łącznej ła­
downości 4 392 991 ton r. n. Wwieziono 
wówczas 1 650 000 ton i 1 152'000 ton 
towaru.

Zarzad portu.
Właścicielem portu i strefy wolnej 

jest miasto Goteborg. Administracja

portowa jest w  ręku komisji portowej 
złożonej z 12-u osób, mianowanych 
przez państwo, rade komunalna, magi­
strat i izbę handlowa Goteborga.

O ładowaniu w Góteborgu i o porcie 
rybackim mówimy w  innych miejscach.

Nasza kronika portowa i żeglugowa.

Z robót w Gdyni. Draga N. XIII ba-
grujaca pokład torfow y na łące wciąż 
się znacznie posuwa i przeszła już na 
ilnję gmachu celnego. W tych dniach 
został przyholowany z Gdańska drugi 
prom,-zbudowany na Stoczni Gdańskiej 
dla basenu i w krótce bedzie urucho­
miony na nowym przewozie, równole­
głym do starego, a na miejsce starego 
przedłuży sie budującą sie granitowa 
przystań. Z dn. 1 maja kierownictwo 
budowy portu przejęło komunikacie pro­
mowa z Oksywiem od konsorcjum bu­
dowy portu. Na falochronie został usta­
wiony piaty keson.

Liczna wycieczka Górnoślązaków
na wybrzeże. 4-go czerw ca oczekiwa­
na jest na wybrzeżu wycieczka górno­
śląska złożona z 1400 osób, które prócz 
portów i wybrzelża zwliedza również 
Hel. — Przejazd morzem odbędzie się 
parowcem „Gdańsk“ który sie śpiesz- 
nie wykańcza na Stoczni Gdańskiej. O 
ile nie przeszkodzi temu spóźniona do­
stawa urzadzenia wewnętrznego salo­
nowy ten statek spacerowy uruchomio'- 
ny będzie z dniem 1-go czerwca.

Ruch portu gdańskiego za tydzień.
Ruch ostatniego tygodnia, iak co do 
statków, tak też przeładunku tow arów  
pobił w szystkie dotychczasowe rekor­
dy, nawet z okresu największego roz-- 
wojM strejku angielskiego. Przeładow a­
no w eksporcie 94 600 ton węgla i 66 700. 
metrów sześć, drzew a oraz przeszło 
20 000 ton linnych towarów, w  imporcie 
zaś 8 300 ton żelastwa, 10 300 ton zbo­
ża, 10 000 ton rudy, 8 000 ton fosfatów 
(w tej liczbie 5 200 ton na statkach 
polskich). Ruch tow arów  w zrasta na­
dal. Zawinęło do portu w tygodniu 169 
statków morskich, w  tej liczbie 107 pa­
rowców, 10 motorowców, 11 holowni- 
kóWi, 14 lichtug morskich, 16 żaglow ­
ców  z motorem, 8 żeglawców, 1 draga. 
Próżnych statków na weiścfu było 89, 
z mieszanym ładunkiem 24, z pasażera­
mi i towarem  4, z pasażerami 4, z że­
lastwem 15, z ruda 4, z fosfotami 3, z 
cukrtm, piaskiem, kamieniem, traw a 
morska, owsem, częściowym ład. cukru, 
owsem, zbożem i drobnicą po 1, z psze­
nicą 10, z żytem  4, zi samochodami 1, 
jako do portu ukrycia 1.

Co do narodowości statków  na wej­

TOWARZYSTWO 2EGLUG1 MORSKIEJ
ŻEGLUGI WISŁA BAŁTYK

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

T c zew  — Poland.

W łasny tabor m orski w  ilo śc i 6 h o low n ik ów  m orskich  i 14 lich tu g  
m orskich  o  ogó ln ej n o śn o śc i 10.500 DW.

W łasne urządzenia m orsko — p ortow e w T czew ie.

T C Z E W , ul. Sam bora 14.
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ściu było: polskich 12 (2 par. 3 hol. 5 
lichug, 2 żagl.), gdańskich 8, duńskich 
15, szwedzkich 53, niemieckich 54, an­
gielskich 8, norweskich 6, łotewskich 
2, francuskich 4. holenderskich 3. wło­
skich, fińskich, belgijsk., austr. po 1.

W yszło w tygodniu statków 155, w 
tej liczbie z węglem były 63 statki, z 
drzewem 23, próżnych było 23, z miesz. 
ładunkiem 14 z drzewem i towarem  G, 
z pasażerami 4. z pasażerami i poczta 
1 (do Kopenhagi), z pasażerami i tow a­
rem 4, z końmi i drobnica 1, z weglem 
i żelazem 1, z koksem 1, z cementem 
2, z podkładami 1, z ¡cukrem 3. ze spi­
rytusem  3, ze zbożem 1, z; jęczmieniem 
1, z nafta 3.

Zapewnienie rozwoiu portu morskie­
go w Tczewie. Ministerstwo Robót Pu­
blicznych uwzględniło w programie no- 
bót na rok bieżący i następny zapewnie­
nie portowi morskiemu w Tczewie nie­
zbędna głębokość dojazdu. W  roku bie­
żącym  zagw arantow ana jest dla żeglu­
gi głębokość 4-metrowa do Tczewa 
przy najniższej wodzie, przy czem sta­
cjonowana będzie poniżej Tczew a dra­
ga Rady Portu , Fainer“, a w razie po­
trzeby dodana jej bedzlie jedna z wię­
kszych drag dyrekcji warszawskiej. 
Głębokość dojazdu w ujściu, doprowa­
dzana obecnie do 7-iu m etrów  będzie 
stale podtrzym ywana. W roku przy­
szłym stanie na odcinku W isły Morskiej 
spcjalnie dla niego zakupiona draga. W 
sprawie zaś doprowadzenia głębokości 
całego dojazdu portu morskiego w 
Tczewie do 6-ciu metrów przy pomocy 
obszerniejszych robót i budoiwli prow a­
dza sie obecnie studja.

Ruch statków  żeglugi W isła - Bał­
tyk. Lichtugi morskie Antek i Wojtek 
ładuja węgiel w  Tczewie z przezna­
czeniem do Odense i Aabenraa Hda- 
nja). — Hólown.k Tyran jest w dro­
dze z lichtugami Benek i zafracht. D. 
W . 701 z węglem z Tczewa do Mal- 
moe. — Hol. Górnik z lichtugami Bo­
lek i Alek wyładowuje węgiel z Karl- 
stad (jezioro Wenern, Szwecja), —• 
Hol. Orkan w raca z lichtugami Felek 
i Franek ze Sztokholmu do Tczewa. — 
Hol. Rybak z lichtugami Edek i Stefek 
sa w  drodze z ładunkiem 1 300 ton rudy 
z Kopinku do Gdańska. — Hol. Sam­
bor prowadzi Lichtugi Bolek i Bartek z 
węglem z Tczewa do Sónderborga 
(Dania). — Lichtuga W acek w raca z 
Gdańska do Tczewa. Hol. Krakus i lich­
tuga Jurek na stoczni w  Gdańsku. — 
Lichtuga Janek próżna w  Gdańsku.

R Y B A
M iędzynarodow y Zjazd 
Rybacki w Ostendzie.

Czwartego kwietnia r. b. odbył sie 
w  Ostendzie m iędzynarodowy zjazd 
przedstawicieli Anglii, Szkocji, Norwe­
gii, Holandii, Niemiec i Belgjii dla omó­
wienia sprawy ograniczeń rybołóstwa 
w zatoce Moray Firth. W kongresie brał 
udział w  charakterze przewodniczącego 
pref. Hjort delegat N orw egi, pozatem 
byli obecni: prof. Schmidt — jako dele­
gat Danji, prof. Tesch — jako delegat 
Holandii, prof. Ehrenbaum — jako 
przedstawiciel Niemiec prof. Glilson i P1. 
Verbrugghe — jako przedstawiciele 
Belgji, oraz pp. Bowman, Russel i Cro- 
we z ramienia Anglji i Szkocji.

Po odbyciu wstępnych formalności, 
uroczystem otwarciu zjazdu i przyw i­
taniu przez władze municypalne Osten­
dy, rozpoczęto ożywiona dyskusje nad 
referatem przedstawionym  przez dele­
gata Szkocji, odnośnie nadzwyczaj dra­
żliwej kwestji ograniczenia połowów w 
pobliżu w ybrzeży Szkocji przez zam­
knięcie zatoki Moray Firth. Zatoka ta 
ma.iac wylot blisko 100 km., na podsta­
wie umowy międzynarodowej zawartej 
w  1882 r. w  Hadze jest uważana jako 
teren międzynarodowy i przez to do­
stępny dla rybaków wszelkich narodo­
wości. Moray Firth słynie jako miejsce 
najlepszych połowów i w  okresie coraz 
bardziej zaznaczającego sie wyjałowie­
nia terenów Morza. Północnego przycią­
ga do siebie coraz wieksze rzesze ry ­
baków z obcych krajów. W  ten sposób 
pomniejszają sie przedewszystkiem  za­
robki przybrzeżnych rybaków szkoc­
kich. Lecz oprócz tego wchodzi w ra­
chubę możność masowego wyławiania 
narybku, gdyż Moray Firth posiada zna­
ne miejsca tarliskowe zarówno fladry, 
jak też w atłusza (dorsza). Powołując 
sie na wyniki badań naukowych nad 
biologja ryb płaskich delegat Szkocji 
popierał wniosek swój co do zamknie- 
dia zatoki Moray Firth, jako jedyny spo­
sób zaradzenia dalszemu rozgromi ani u 
tarlisk i tępieniu młodych ryb przez 
traw lery. Delegat szkocki proponował 
ograniczenie połowów przez zamknie­
cie zatoki dla wszelkich traw lerów, 
przyczem podkreślał, że Wielka B ry­
tania już zastosowała te ograniczenia 
względem swoich obywateli, gdyby ta 
krańcow a propozycja nie została przy­
jęta. proponował ustalenie zasady przez 
ustalenie większych oczek.

Podczas obrad okazało sie. że pro­
pozycje Szkocie poparł jedynie przed­
stawiciel Danji. która mając protekto­
rat nad Islandia sama nosi sie z zamia­
rem ograniczenia rybołóstwa na naj­
bogatszych terenach połowów, również, 
z tytułu, że tereny te mogą posiadać 
znaczenie dla rozmnożenia ryb, w o­
bec tego rzecz zrozumiała, wniosek 
Szkocji był bardzo na reke dla Duń­
czyków. Jednakowoż propozycji szko­
ckiej popartej przez Danie, przeciwsta­
wili sie energicznie przedstawiciele 
wszystkich linnych krajów, protestując 
przeciwko daleko idącym zakusom o-

C T W O .
graniczenia rybołóstwa na międzyna­
rodowych wodach morskich. W  zwią­
zku z tem została wysunięta przez 
przedstawiciela Belgji propozycja kom­
promisowa co do uznania pewnych te­
renów tarliskowych za zamknięte dla 
rybołóstwa. Obecnie miałoby sie zba­
dać dokładnie ważniejsze tereny posia­
dające znaczenie dla tarła i dla w ycho­
wu narybku, w przyszłości ma być o- 
mówiona spraw a ustalenia granic po­
szczególnych terenów ochronnych, nie 
naruszając przytem  zasady swobody 
połowów w  pozostałych częściach Mo­
ray Firth. Delegat belgijski szczególnie 
ostrzegał przed wstąpieniem na drogę 
ograniczeń rybołóstwa, wskazuiac na 
stanowisko Norwegii, żadaiacei ustale­
nia wód terytorialnych na 4 mile, oraz 
na tendencje ze strony Rosji rozsze­
rzenia wód terytorialnych do 10 mil.

Przebieg obrad w  formie protokółu 
ma być przesłany Radzie Międzynaro­
dowej do badań morza w  Kopenhadze 
i być może, że stanie sie prżedmiotem 
narad i uchwały na najbliższe! sesii tej 
Rady w Sztokholmie. Należy przy tej 
okazji nadmienić, że Polska nie figuruje 
dotąd w  składzie Państw , które zaw ar­
ły umowę co do regulowania połowów 
ryb r.a morzu Póinocnem, jak wiadomo 
dotychczas Holandia przeciwstawiała 
sie przyjęciu nowych członków do tej 
umowy. Czy jednak w  związku z wpro­
wadzeniem w  najbliższym czasie zmian 
tej umowy nie byłoby skazanem pod­
nieść ze strony Polski kwestie przy­
stąpieniu do tej zreformowanej umowy, 
tembardziej. że delegat Polski obecnie 
uczestniczy narówni z delegatami in­
nych Państw w Radzie Międzynarodo­
wej do badań morza, —• a co ważniei- 
sze, że rybacy polscy w reszcie w y­
płyną wkrótce ha tereny międzynaro­
dowe obiete w łaśnie ta  umowa i beda 
potrzebowali opieki prawnej i fizycznej.

Należy sadzić, że Polska wr obec­
nej chwili łatwo może uzyskać popar­
cie Wielkiej Brytanii oraz D ani, któ­
rych słuszne z wielu względów postu­
laty nie znaidu.ia sprzymierzeńców mo­
że po prostu dlatego, że bardzo często 
słuszne zasady nie ida w  parze z ko­
rzyściami ekonomicznemi. Wiadomo 
bowiem, że każdy traw ler belgijski czy 
holenderski przywozi z Moray Firth do 
35 000 kg. ryb przeważnie drobnych, co 
stanowi wartość do 40 000 złotych!

Spraw a obrad w  Ostendzie powiinna 
zainteresować naszych rybaków z te­
go względu że i u nas trw a, — copra- 
wda w  mniejszych rozmiarach, — ostry 
spór miedzy rybakami półwyspu a ry ­
bakami z Gdyni, którzy na łodziach 
motorowych wyjeżdżaja na tereny 
tarliskowe i trawlowaniem wyrzadzaja 
poważne szkody rybołóstwu przybrzeż­
nemu.

Zwiekszenie przeładunku w Tcze­
w ie. Przeładowuje sie obecnie na sta­
tki morskie, mirno jednoczesnej rozbu­
dowy urządzeń przeładunkowych,® do 
1 300 ton wregla dziennie. Uruchomienie 
przenośników dla wagonów i dla wę­
gla, które spodziewane jest w  lipcu, 
podniesie przeładunek węgla do 4 000 
ton dziennie.
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Międzynarodowa kronika rybacka.
P rojekt p od n ies ien ia  ce ł na  ryby w e Francji.

P ism o  szk o ck ie  „T he  F is h in g  N ew s“ d a je  
w y ra z  n ie p o k o jo w i p a n u ją c e m u  w  s fe ra c h  
p rz e m y s ło w y c h  b ry ty js k ic h , w  z w ią z k u  z za- 
m ie rz o n e m  p rz e z  rząd; f r a n c u s k i  po d w y ższe ­
n iu  c ła  mai ry b y  m o rsk ie . P rz e d  w o jn ą  cl o 
w y n o s iło  20 fi1, od 100 kg‘. św ieży ch  rył) m o r­
sk ic h , po  w o jn ie  cło  z o s ta ło  p o d n ie s io n e  do 
38 fr. i ja k k o lw ie k  n a s tę p n ie  p o d w y ż k a  zo­
s ta ła  s k a s o w a n a , p o n o w n ie  w  k w ie tn iu  1920 
ro k u  u s ta lo n o  cło w  w y so k o śc i 30 fr. O bec­
n ie  p ro je k tu je  s ię  p o d n ie s ie n ie  tego  c ła  do 
40 fr . od  100 kg . ry b  m o rs k ic h  p o sp o lity c h  
i d o  50 fr. n a  so le  i tu rb o ty .

R ó w n ież  m a ją  być p o d n ie s io n e  c ła  n a  
ś led z ie  p rzy w o żo n e  za ró w n o  św ieże  ¿ak  so ­
lone  i w ędzone. D o ty ch czas  o b o w ią z u ją c a  
ta ry fa , w y n o s iła  15 fr. od; 100 kg . w ów czas, 
gdy  now y p ro je k t p rz e w id u je  n a jn iż s z ą  
s ta w k ę  35 fr. dla. ś led z i św ieży ch , 40 fr. d la  
śledzi so lo n y c h  i 45 fr. dla. ś led z i w ędzonych . 
W  te n  sposób ' cła, f r a n c u s k ie  b ęd ą  n ieco  
w yższe n iż  w  P o lsce , w  s to s u n k u  z a ś  d o  ś le ­
dzi św ieży ch  ró ż n ic a  w y n ie s ie  n a w e t b lisk o  
10 zł. na. 100 kg.

Z a n ie p o k o jo n e  ty m  , p ro je k te m  sfe ry  
■eksporterów  b ry ty js k ic h  w sk a z u ją , że 
w  ty c h  w a ru n k a c h  e k sp o r t ry b  m o rsk ic h  
a  szczegó ln ie  ś led z i do F ra n c j i  z o s ta n ie  s p a ­
ra liż o w a n y , gdyż  o p ró cz  c ła  n a le ż y  b ra ć  
w  ra c h u b ę  p o w a ż n e  k o s z ta  p rzew o zu  z a ró w ­
no  m o rsk ie g o , ja k  i ko le jo w eg o . W e d łu g  
in fo rm a c ji  „T he  F is h in g  N ew s“ •/. b a rd z o  
e n e rg ic z n ą  k r y ty k ą  p o w y ższy ch  za m ie rz e ń  
w y s tą p i ły  s fe ry  ry b a c k ie  w  H o la n d ji  i B el- 
g ji. F r a n c ja  jest. jedynym , k ra je m  po ło żo ­
n y m  n a  w y b rzeżach  m o rz a  P ó łn o cn eg o ,, k tó ­
ry  p o p ie r a  w ła sn e  ry b a c tw o  za pom ocą, ceł 
o c h ro n n y c h .

N a le ż y  p rz y  te j sp o so b n o śc i n a d m ie n ić , 
że ja k k o lw ie k  N ie m c y  n ie  m a ją  ceł n a  n ie ­
k tó re  ry b y  m o rsk ie , to  je d n a k  en e rg ic z n ie  
p o p ie r a ją  w ła sn e  ry b a c tw o . S y s te m  n ie ­
m ie c k i polega) n a  u d z ie la n iu  z n a c z n y c h  s u b ­
w e n c ji w ła s n y m  p rz e d s ię b io rs tw o m , oraz, n a  
s to s o w a n iu  w y ją tk o w y c h  ta r y f  k o le jo w y ch . 
T en  sy s te m  m oże n ie  m n ie j od p rz e d s ta w io ­
n y c h  w yżej z a m ie rz e ń  F ra n c j i  p rz y c z y n ia  
w-iele k ło p o tó w  p rz e d s ię b io rs tw o m  k ra jó w  
k o n k u re n c y jn y c h .

Szw ecja .

Port rybacki Goteborgu. G łów ny  p o rt 
ry b a c k i S zw ecji z n a jd u je  się  w G ó tebo rgu  
n a  le w y m  b rz e g u  rz e k i G ota. P o r t  m a  
p rzesz ło  1200 ni. n a b rz e ż y  g łęb o k o ść  p rzy  
n ic h  w y n o s i od  10— 10,4 s tó p . W szelką , rybę  
n a d c h o d z ą c ą  do  tego  p o r tu  sp rz e d a je  s ię  n a  
lic y ta c j i pod  k o n tr o lą  w ła d z  p o rto w y ch .

W a r to ś ć  tran z iak cy j m oże być  o k re ś lo n a  
na, Yi m il. Ł  n a  rok , w a g a  zaś  w w iez io n e j 
ry b y  w y n o si 30—40.000 to n . W  ro k u  u b ie ­

g ły m  sp rz e d a n o  ry b y  z a  p rzesz ło  9.000.000 
k o ro n . O p ła ty  p o rto w e  i m a k le rs k ie  w y n io ­
s ły  197.886 k o ro n  szw .

N iem cy.

W ystaw a  rybacka w K ilonji.
Z, p o w o d u  50 -le tn ie j ro czn icy  z a ło ż en ia  

C e n tra ln e g o  Z w ią z k u  R y b ack ieg o  n a  p ro ­
w in c ję  S lezw ig -H o lsz ty n  m a  s ię  odbyć 
w  K ilo n ji 14—22 m aja, rb ., p ie rw sz y  ogólno- 
n ie m ie c k i k o n g re s  ry b a c k i o ra z  p rz y  te j 
o k a z ji z o s ta n ie  o tw a r ta  w y s ta w a  g o sp o d a r­
s tw a  ry b n eg o . W y s ta w a  m a  o b e jm o w ać  
w  po szczeg ó ln y ch  g ru p a c h  w sze lk ie  z a g a d n ie ­
n ia  g o sp o d a rc z e  d o ty czą ce  p ro d u k c ji  ry b n e j, 
p rz e m y s łu  i h a n d lu  ry b n e g o  ja k  też  k o n ­
su m p c ji i p ro p a g a n d y  w ied zy  ry b a c k ie j. 
W  szczeg ó ln o śc i w y s ta w a  ma, być p o d z ie lo ­
n a  n a  n a s tę p u ją c e  14 d z ia łó w : żyw e ry b y  
w a k w a r ja c h , h a n d e l ry b n y , p rz e m y s ł p rz e ­
tw órczy , n a rz ę d z ia  ry b o łó s tw a , in w e n ta rz , 
ry b a c k i, s t a tk i  ry b a c k ie  i m o to ry , ż eg lu g a  
i ra to w n ic tw o , p ro p a g a n d a  sp o ży c ia  ryb , 
b ad an ia , n a u k o w e , s p o r t  w ęd k o  w y, a k w a r ja  
i t e r r a r j a ,  h is to r ja  ry b o łó s tw a , w y d a w n ic ­
tw a, ry b a c k ie , n a d z ó r  p a ń s tw o w y , sztuka, 
i p rz e m y s ł d o m o w y  ry b a c k i.

B a rd zo  b o g a to  z a p o w ia d a  się  p ie rw szy  
d z ia ł :  m a ją  być w y s ta w io n e  ry b y  żyw e z a ­
ró w n o  słodko ' w odne , ja k  i m o rs k ie ;  p rz e ­
w id u je  się, że w  ty m  d z ia le  z n a jd z ie  s ię  
230 a k w a rjó w . W y s ta w a  m a  c h a r a k te r  w y ­
łą c z n ie  k ra jo w y  i ż a d n e  e k sp o n a ty  z ob cy ch  
k ra jó w  n ie  z o s ta n ą  p rz y ję te .

Wiadomości handlowe.
(Dokończenie).

4. Zastrzeżona w umowie jakość towaru 
winna być sprawdzana według stanu w jakim 
się towar znajduje po wyładowaniu; o ile n ie­
ma specjalnych zastrzeżeń, to i ilość towaru 
miarodajna jest w tejże chwili.

5. Przedawnienie reklamacji, co do jakości, 
łub ilości towaru, rozpoczyna się z chwilą 
przybycia towaru.

6. Z chwilą przedłożenia dokumentów na­
bywca nie ma prawa odmówić zapłaty lub nie- 
akceptować weksla, o ile ten rodzaj zapłaty 
był przewidziany w umowie, przyczem nie mo­
żna stosować usprawiedliwienia, że towar jesz­
cze nie nadszedł, lub że nabywca nie miał jeszcze 
możności obejrzenia towaru, lub, że towar zo­
stał uszkodzony albo nie doszedł cało.

W yraz ten  bardzo rzadko  używ any 
jest w Polsce.

Znaczenie jego jest p raw ie  identycz­
ne z oznaczeniem  F. O. B., jed n ak  z 
następ u jącem i zm ianam i:

1. S przedaw ca obow iązany jes t do­
starczyć to w ar w okry tym  stan ie  aż do 
molo, do nabrzeża, lub naw et n a  po­
k ład , jeśli s ta tek  nie jes t w stan ie  p rzy ­

bić do brzegu; w tym  w ypadku  sprze­
daw ca ponosi koszta pow stałe z p rzeła­
dunku.

2. O dpow iedzialność sprzedaw cy za 
szkody j s tra ty , na  k tó re  n arażo n y  jes t 
to w ar wygasają, z chw ilą  w ydan ia  to ­
w aru. Dalsza odpow iedzialność pacia na 
nabywcę.

F ranco  w agon
(podany p u n k t w ysłania).

A. S przedaw ca w inien:
1. S taw ić wagon.
2. Z aładow ać to w ar do w agonu w u- 

m ów ionym  term in ie  na koszt w ła­
sny.

3. P okryć szkody i s tra ty  pow stałe  do 
końca załadow ania.

B. N abyw ca w inien :
1. P okryć s tra ty  i szkody pow stałe 

później.
2. Ponieść w szystkie koszta tra n sp o r­

tu  od chw ili odjazdu.
U w aga: N ieraz koszta te pokryw a n a ­

przód sprzedaw ca i dolicza je później do 
fak tu ry .

3. P łacić należytość przy doręczeniu  
fa k tu ry  i dokum entów  o dokona- 
nem  w y słan iu  tow aru .

U w a g a : N ależy zauw ażyć, że d u p li­
k a ty  lis tu  przewozowego (kolejowego) 
są u nas zw yczajnem i św iadectw am i 
doręczenia, a ich  przedłożenie nie jest 
bezw zględnie konieczne przy odbiorze 
tow aru . O ryginalny list przewozow y 
pozostaje w ręku  kolei.

C. P ostanow ien ia  w tórne:
1. N abyw ca nie m a  obow iązku badać 

to w ar przed tem , aniżeli znajdzie się 
on do jego dyspozycji w m iejscu  prze­
znaczenia.

U w aga: U n as  m om ent s taw ien ia  to ­
w aru  do dyspozycji u tożsam ia się z 
chw ilą  nade jśc ia  tow aru .

2. U sta lona  w um ow ie jakość tow aru  
m usi być stw ierdzona przy  zakończe­
n iu  załadow ania, tak sam o  ilość.

U w aga: P rzy  dostaw ach  d la P ań s tw a  
określen ie  jakości to w aru  może być 
w ykonane przed  załadow aniem  tow aru .

3. Sprzedaw ca m a praw o zakazać w y­
d an ia  to w aru  nabyw cy, o ile został 
zgłoszony k o n k u rs  lub n iew ypłacal­
ność (a rre t in  tran situ ).

U w aga: Za przedłożeniem  d u p lik a tu  
l is tu  przewozowego sprzedaw ca może u  
nas  to w ar zatrzym ać w drodze, zak a­
zać w ydan ia  tow aru , zm ienić m iejsce 
przeznaczenia, za trzym ać przesyłkę na 
jednej ze stacy j po drodze to w aru  lub 
odesłać ją  na s tację  n adan ia .
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Loco.
W yraz loco jest u  nas często w uży­

ciu, z dodaniem  m iejsca przeznaczenia. 
W edług postanow ień  w arszaw sk iej 
giełdy tow arow ej w yraz ten oznacza, iż 
przy dokonanej sprzedaży to w ar zna j­
duje się w podanem  m iejscu, gotow y 
do dalszej w ysyłki. W tym  w ypadku  
zap ła ta  n astęp u je  w gotówce przy  pod­
jęciu  tow aru .

F ranco  ren d u
(z podan iem  m iejsca  przeznaczenia).
W  tłóm aczen iu  i s to sow aniu  tego te r ­

m in u  należy  rozróżniać dw a w ypadki:
1) F ranco  re n d u  w agon i m iejsce 

przeznaczen ia  (w yznaczenie stacji).
2) F ranco  re n d u  sk ład  łub sklep n a­

byw cy (rzadziej używ ane).
W  obydw u w ypadkach  znaczenie te ­

go te rm in u  jest n astępu jące :
1. Ubezpieczyć to w ar aż do m iejsca 

przeznaczenia i ponieść w szystkie ko­
szta.

2. W  ko n trak to w o  um ów ionym  cza­
sie w ydać tow ar, lub m ieć go gotow ym  
do dyspozycji nabyw cy w m iejscu  
przeznaczenia.

3. P okryć s tra ty  i szkody pow stałe aż 
do chw ili w ydan ia  to w aru  nabyw cy 
przez tow arzystw o transportow e.

U w aga: S przedaw ca odpow iada aż do 
chw ili w yładow an ia  i o d tran sp o rto w a­
n ia  to w aru  na zlecenie nabyw cy, lub 
kolei.

B. N abyw ca w inien :
1. P okryć szkody pow stałe  później.
2. Z apłacić nie w yrów nane przez 

sprzedaw cę koszta  przew ozu, p o trąc a ­
jąc  je później z kw oty  fak tu ry .

3. Ponieść koszta  w yładow ania.
4. W yrów nać w szystk ie  op łaty  za 

wwóz to w aru , ja k  rów nież p o d atk i lo­
k a ln e  i kom unalne.

C. Z obow iązania w tórne.
1. K ontrak tow o ok reślona jakość to ­

w a ru  w in n a  być oceniona w edług s ta ­
n u  jej po zakończeniu  za ładow an ia  do 
w agonu; to  sam o dotyczy ilości tow aru .

2. N abyw ca nie jest obow iązany zap ła­
cić to w ar za przedłożeniem  dokum en­
tów , o ile n iem a w ty m  k ie ru n k u  spe­
cja lnych  zastrzeżeń. Ż ądać zap ła ty  m o­
żn a  dopiero po w ydaniu  tow aru .

3. S przedaw ca jest u p raw n io n y  zro­
bić zastrzeżenie, że to w ar nie zostanie 
w ydany  nabyw cy w razie  k o n k u rsu  łub 
n iew ypłacalności nabyw cy (a rre t in  
tran s itu ).

C. A. F. albo G. I. F.
( z w ym ienien iem  p o rtu  zagranicznego).

Znaczenie tego te rm in u  u nas jest 
n astęp u jące :

A, Nabywca w inien:
1. W ysłać to w ar na swój koszt aż do 

um ów ionego m iejsca przeznaczenia.
2. P okryć w szelkie op łaty  wywozowe 

i w szystk ie inne op łaty  w porcie w y­
słan ia  i podczas przewozu.

3. Zaw rzeć i zapłacić pow szechnie 
przy ję te  ubezpieczenia m orskie.

4. Doręczyć nabyw cy lub jego agen­
tom  przepisow o sporządzony konosa­
m en t aż do m iejsca  przeznaczenia, po­
lisę ubezpieczenia okrętow ego, za­
św iadczenie ubezpieczenia (nadające 
się do sprzedaży i w ym iany) i, o ile p ra ­
w odaw stw o k ra ju  p rzeznaczen ia tego 
żąda, św iadectw o pochodzenia tow aru .

5. P okryć w szystkie s tra ty  i szkody 
aż do dostarczen ia  to w aru  ekspedyto­
row i m orsk iem u. N ależy przy  tem  m ieć 
n a  uw adze polisę asek u racy jn ą .

B. N abyw ca w inien:
1. P okryć s tra ty  i szkody po dokona- 

nem  w yładow an iu  to w aru  (rek lam acja  
wobec tow arzystw a w k tó rem  tow ar 
jest ubezpieczony jes t już rzeczą n a­
bywcy).

2. P rzejąć to w ar zgodnie z w a ru n k a ­
m i k o n o sam en tu  i zapłacić koszta  prze­
ład u n k u  w porcie przeznaczenia.

3. W yrów nać w szelkie op łaty  n ie­
zbędne przy  wwozie tow arów  z zag ra ­
nicy, cło i o p ła ty  portow e, jeśli są  w 
d anym  w ypadku.

4. Dokonać zap ła ty  za przedłożeniem  
konosam en tu , polisy asek u racy jn e j i 
fak tu ry , o ile nie um ów iono się inaczej.

5. W yrów nać nie w yrów nane przez 
w ysyłającego koszta  w ynajęcia  s ta tk u , 
k tó re  m a ją  zatem  być po trącone z kw o­
ty fak tu ry . To zobow iązanie jest p rzy­
m usem  dla nabyw cy. O ile te  koszta  
m iały  obciążyć sprzedaw cę, nabyw ca 
m oże żądać oprocen tow ania w ydanej 
przez niego n a  ten  cel kw oty.

C. Z obow iązania w tórne.
1. Jeśli sprzedaw ca nie ubezpieczył 

tow aru , a) nabyw ca m a praw o żądać 
odszkodow ania za u tra tę  oczekiw anych 
zysków ; b) nabyw ca m a  praw o sam  
ubezpieczyć to w ar i po trąc ić  z kw oty  
fa k tu ry  sum ę w ydaną; c) w n iek tó rych  
w ypadkach  nabyw ca może uniew ażnić 
tran zak c ję  i żądać odszkodow ania za 
u tra tę  oczekiw anych zysków.

2. S przedaw ca m a p raw o: a) żądać, 
ażeby to w ar po p rzybyciu  został w yda­
ny nabyw cy dopiero po u sk u teczn ien iu  
zap ła ty ; b) un iew ażn ić tran zak c ję  i żą­
dać odszkodow ania za u tra tę  oczeki­
w anych zysków, o ile z a p ła ta  nie n a s tą ­
pi, lub n as tąp i ze zw loką; c) zakazać 
w ydan ia  to w aru  nabyw cy w w ypadku  
k o n k u rsu  lub n iew ypłacalności nabyw ­
cy (a rre t in  tran s itu ).

3. N abyw ca nie m a obow iązku badać
to w ar przed nadejśc iem  jego do m iejsca  
przeznaczenia ; p rzedaw nien ie re k la m a ­
cji co do jakości i ilości zaczyna się do­
piero z chw ilą  n ad e jśc ia  tow aru .

4. K ontrak tow o um ów iona jakość to ­
w aru  w inna być zbadana przy w yłado­
w an iu  to w aru  na  brzeg; o ile nie było 
innej um ow y dotyczy to  rów nież ilości 
tow aru .

5. P rzy  sprzedaży  to w aru  C. I. F. o- 
późnienie dostaw y, w b ra k u  innej um o­
wy liczy się od da ty  w ysłan ia  a  nie 
przybycia.

6. Z chw ilą  przedłożenia dokxnnen- 
tów  nabyw ca nie m a  p raw a  odm ów ić 
zap ła ty  lub n ieakceptow ać w eksla, o ile 
ten rodzaj zap ła ty  był przew idziany  w 
um ow ie, przyczem  nie m ożna stosow ać 
usp raw ied liw ien ia , że tow ar jeszcze nie 
nadszedł, lub że nabyw ca nie m iał 
jeszcze m ożności obejrzeć tow ar, lub że 
to w ar został uszkodzony, albo zaginął.
C. I. F . i  C., C. I. F . i  E ., C. I. F . C. L .

Stosow anie tych  term inów  w Polsce 
je s t bardzo  rzadkie. Zachodzi jed n ak  
często, że te rm in y  C. A. F. i C. I. zastę­
pują. się przez C,. & F. W  tym  w ypad­
k u  zobow iązania nabyw cy pozostają  te  
sam e, z jed y n ą  różnicą, że sprzedaw ca 
nie m a obow iązku ponosić kosztów  u- 
bezpieczenia to w aru  podczas tra n sp o r­
tu .

RECENZJA.

M ajow y zeszy t T h e  P o lis h  E c o n o m is t z a ­
w ie ra  tr e ś ć  in fo rm a c y jn ą , ja k  z w y k le  to  
z n a k o m ite  p ism o  b o g a to  i in te re s u ją c o . P o ­
le c a m y  T h e  P o lis h  E c o n o m is t ty m  z n a sz y c h  
cz y te ln ik ó w , k tó rz y  m a ją  m o żn o ść  in fo rm o ­
w a ć  ob cy ch  o P o lsce . D zięk i o b fity m  s t a ­
ty s ty c z n y m  d a n y m  i z n a k o m ity m  i l u s t r a ­
c jo m  c z y ta ją c y  po  a n g ie ls k u  m o g ą  z p is m a  
teg o  o trz y m a ć  d o k ła d n y  i rz eczo w y  o b raz  
ek o n o m iczn eg o  s t a n u  P o lsk i.

Z eszy t m a jo w y  z a w ie ra  m ię d z y  in n e m i, 
n a s tę p u ją c e  a r ty k u ły :  „T h e  I n te r n a t io n a l
E co n o m ie  C o n fé re n c e “ b y  H . G liw ic, „R ole 
of th e  n e w  S ta te s “, „ P o ta s s iu m  s a l ts  in  P o - 
l a n d “, „T h e  B a n k  G o sp o d a rs tw a  K ra jo w e ­
go 1', „T he S p ir i t  M o n o p o ly “. Z w y m ie n io ­
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n y c h  w yże j, d w a  p ie rw sz e  p o św ięco n e  są  
w y ja ś n ie n iu  ro li, z a jm o w a n e j p rzez  P o lsk ę  
w ś ró d  in n y c h  p a ń s tw  E u ro p y , o ra z  z a g a d ­
n ie n io m  o g ó ln e j p o li ty k i m ięd z y n a ro d o w e j, 
t r z y  o s ta tn ie  k w est,jom  g o sp o d a rczy m , ja k  
n p . sp ra w o z d a n ie  z d z ia ła ln o ś c i B a n k u  Go­
sp o d a r s tw a  K ra jo w e g o ; z p o śró d  ró ż n y c h  
g a łę z i n a sz e j w y tw ó rczo śc i szczegó lne  u ­

w z g lę d n ie n ie  u z y s k a ły  te , n a  ro z w in ię c iu  
ek sp o r to w e j zd o ln o śc i k tó ry c h  sp e c ja ln ie  
n a m  zależy .

W  o s ta tn ic h  d n ia c h  u k a z a ła  się  ró w n ież  
k s ią ż k a  p. t. „ P o ls k a  g o sp o d a rc z a  — V ade- 
m e c u m “, w y d a n a  p rzez  „T h e  P o lis h  E co n o ­
m is t“ w  ję z y k a c h : f r a n c u s k im , a n g ie ls k im  
i p o lsk im , p rz e z n a c z o n a  d la  sz e ro k ie j a k c ji

p ro p a g a n d o w e j w śró d  obcych . K s ią ż e c z k a  
ta , w y d a n a  n a  k re d o w y m  p a p ie rz e , ob fic ie  
i lu s t ro w a n a , o e s te ty c z n y m  w y g lą d z ie  z e ­
w n ę trz n y m , a  cen ie  p rz y s tę p n e j, z a w ie ra ją ­
ca  n a jw a ż n ie js z e  d an e , d o ty czące  ż y c ia  g o ­
sp o d a rczeg o  i b o g a c tw  n a tu r a ln y c h  P o ls k i, 
zn a k o m ic ie  o d p o w ia d a ć  będzie  sw e m u  z a ­
d an iu .

R U C H  P O R T O W Y .
Gdynia.

N a  w e  j ś c i u  :

5 m a ja  : n ie m . p a r . H a n s a  612 t. z M alm ó  
p ró ż n y  (Pol. Ag. M o rsk a ); ło t. p a r . V ie s tu rs  
339 t. z S teg e  p ró ż n y  (Pol. Ag. M o rsk a ); szw . 
p a r . N o rd o s t 029 t. z G o teb o rg a , p ró ż n y  (Pol. 
A g. M o rsk a ); szw . p a r .  B o d ia  1076 t. z R ens- 
b u rg a , p ró ż n y  (Pol. Ag. M orska).

6 m a ja :  f ra n c , p a r . P o lo g n e  1841 t. z K ła j­
p e d y  z 21 p a s a ż e ra m i i  3 t. to w a ru  (Co G en. 
T ra n s a t l .) ;  szw . p a r . B a r b a r a  522 t. z G óte- 
b o rg a , p ró ż n y  (Pol. Ag. M o rsk a ).

7 m a ja :  n ie m . p a r . D esia  266 t. z K ró le w ­
ca, p ró ż n y  (R ein h o ld ).

8 m a ja :  szw . p a r . S c a n d in a v ie  1412 t. z 
M alm ó , p ró ż n y  (R e in h o ld ); n iem . p a r . Mo- 
s k a u  366 t. z N y k ó b in g u , p ró ż n y  (Pol. Ag. 
M o rsk a ); poi. p a r . W iln o  1122 t. z N o rrk o - 
p in g u , p ró ż n y  (Żegl. P o lsk a ).

10 m a ja :  szw . p a r . H e ro s  652 t. z S z to k ­
h o lm u , p ró ż n y  (B e rg e n sk e ); szw . żag l. z 
m o t. K a r in  197 t. z O dense, p ró ż n y  (Pol. Ag. 
M o rsk a ).

N a  w y j ś c i u :

5 m a ja :  d u ń . p a r . H a n s  B roge  1253 t. do 
K o p e n h a g i z w ę g le m  (R e in h o ld ); szw . p a r . 
S ô lv e  260 t. do M oes z w ęg lem  (Pol. Ag. 
M o rsk a ); po i. p a r . K ra k ó w  1122 t. do S z to k ­
h o lm u  z w ę g le m  (Żegl. P o ls k a ) ;  n ie m . p a r . 
K re s s m a n n  249 t. d o N y b o rg a  z w ęg lem  (Pol. 
Ag. M o rsk a ).

6 m a ja :  f r a n c , p a r . P o lo g n e  1841 t. do 
L e H a v re  z 320 p a s a ż e ra m i (Co Geni. T ra n s -  
a t la n t iq u e ) .

7 m a ja :  n iem . p a r . H a n s a  612 t. do Oxe- 
lo s u n d u  z w ęg lem  (Pol. Ag. M o rsk a ); ło t. 
p a r . V ie s tu rs  339 t. do O dense  z w ęg lem  
(P o l. Ag. M o rsk a ).

8 m a ja :  szw . p a r .  N o rd o s t 629 t. do V ar- 
b e rg u  z w ę g le m  (Pol. A g. M o rsk a ); szw . p a r . 
B o d ia  1076 t. do T re lle b o rg a  z w ęg lem  (Pol. 
Ag. M o rsk a ); n ie m . p a r .  D esia  266 t. do K o­
p e n h a g i z w ę g le m  (R e in h o ld ).

10 m a ja :  n ie m . p a r .  M o sk a u  366 t. do 
F r e d r ik s h a v n u  z w ęg lem  (Pol. Ag. M orska).

Tczew.
N a w y jśc iu :

5. m a ja :  p o lsk ie  licht.. B o lek  369 t. 
i A lek  361 t. do K a r ls ta d u  z W ęglem.

6. m a ja :  p o ls k ie  l i c h t  F e le k  382 t. i F r a ­
n e k  382 t. do  S z to k h o lm u  z w ęg lem .

12 m aja-, p o ls k ie  lic h t. B ro n e k  373 t. 
i B a r te k  373 t. do S o n d e rb o rg a  z w ęg lem .

GdańsK.
N a w ejściu :

9 maja: fiński par. Poseidon 408 t. z Hel- 
singforsu z towarem (Bornhold, Wisloujście), 
niem, hol. Vegesack z lieht. Peter 560 t. i Hans 
Otto 595 t. z Hamburga próżne (Bergenske, We- 
sterpl.), szw. par. Robur 544 t. z Vesteras z 
towarem (Polsko-Skand. Two Tr.), niem. par. 
Anni 94 t z Vadsterna z pszenicą (Bergenske, 
kan. port.)', niem. par. Stella 332 t. z Lubeki 
próżny (Lenczat, Wisloujście), niem. par. Phyla 
726 t. ze Szczecina z cukrem (Ganswindt, 
spichrz Baltic), ang. par. Carrigan Head 2708 
t, z Ardrossan próżny (Behnke i Sieg, b. port. 
ces.), polski par. Poznań 1121 t. z Antwerpji z 
fosfatem (Polsko-Skand. Two Tr.), niem. mot. 
Preussen 1102 t. z Piławy z pasażerami (Nordd. 
Lloyd), niem. żagl. Meta z Królewca drogami 
wewnętrznemi próżny (Bergenske), szw. żagl. 
Zenit z Kaarlshamnu z kamieniami (Thor Hals), 
szw, żagl. z mot, Venern z Kopenhagi z żela­
stwem (Ganswindt), szw. par. Gota 674 t. z 
Goteborga próżny (Behnke i Sieg), niem. par. 
Kapitän Kross 394 t. z Hamburga ze zbożem  
(Artus), ang, par. Smolensk 1534 t. z Londynu 
z towarem (Ellerman i Wilson), duń, par. 
Victoria 1160 t. z Korsöru próżny (Reinhold).

N a w yjśc iu :
9 maja: łot. par. Herman 519 t. do Kopen­

hagi z węglem (Artus), szw. par. Sven 191 t, do 
Goteborga z towarem (Reinhold), niem. hol. 
Gladiator do Sztokholmu próżny (W isła-Bał- 
tyk), szw. par. Urania 696 t. do Hull z drze­
wem (Behnke i Sieg), szw. par. Macedonia 932 
t. do Gefle z węglem (Bergenske), niem. par, 
Stern 905 t. do Antwerpji z drzewem i towa­
rem (Behnke i Sieg), niem, par, Saturn 154 t, 
do Szczecina z towarem (Prowe), niem. mot. 
Preussen 1002 t, do Świnoujścia z pasażerami 
(Nordd, Lloyd), szw. par. Start 692 t. do Sztok­
holmu z węglem (Polsko-Skand. Two Tr.), 
niem, żagl. z mot. Heimat 93 t, do Kopenhagi 
z węglem i żelazem (Bergenske), duń, par. A xel 
583 t. do Londynu z drzewem (Shaw, Lovell), 
szw. mot. A lca 290 t. do Sztokholmu z cukrem 
(Shipeo), franc, par. Oise 1264 t, do Rouen z 
węglem (Morry), szw. par. Oeresund do Sztok­
holmu z węglem (Polsko-Skand. Two tr.), szw. 
żagl, z mot. Atlantic do W esthartlepoolu z 
drzewem (Bergenske),

Na wejściu:
10 maja' duń. par, Víborg z Murmańska ze 

zbożem (Behnke i Sieg), nag. par, Baltonia

1449 t. z Londynu z tworem (Un. Baltic Corp.), 
niem. żagl. z mot. Argonaut z Roztoku ze zbo­
żem (Bergenske), niem. par. Gerda Ferdinand 
z Góoteborga próżny (Bergenske), niem. par. 
Maggie 175 t. z Hamburga z towarem (Prowe), 
szw, par. Rurik 115 t. z Kłajpedy z żelastwem  
(Behnke i Sieg), szw żagl. z mot. Marion z 
irelleborga (Bergenske), niem. hol. Laboe ż 
licht. ,,M.“ 553 t. i Vega 758 t. Trelleborga i 
Kilonja próżny (Polsko-Skand. Two, Tr.).

10 maja: franc, par. Colmar 1244 t. z Melilli 
z rudą (Behnke i Sieg, wolna strefa), niem. 
par. Finnland 246 t. z Kłajpedy próżny (Shaw, 
Lovell, Strohdeich), polski żagl. Arwin 21 t, z 
Rewy z piaskiem do Bąsaku, włoski par. Alga 
1745 t. z Odense próżny (Behnke i Sieg, Wi- 
słoujście), łot. par. Baltmor z Lerviku próżny 
(Ellermann i Wilson), szw. żagl. Beatrix 149 t. 
z Sztokholmu z żelastwem (Voigt, Westerpl.), 
szw. par. Waldemar 132 t. z Odense z że­
lastwem (Voigt, Westerpl.), gdański par. Ham- 
monia 658 t. z Hamburga ze zbożem i towarem  
(Behnke i Sieg), gdański par. Marie Siedler 221 
t. z Hamburga z towarem (Reinhold, kan. 
port.), niem. par. Bacchus 362 t. z Rotterdamu 
z towarem (Wolff, kan. port.), szw. par. Twa 
Broders 59 t. z Oslo z żelastwem (Bergenske, 
Westerpl.), szw. żagl. z mot. Ingeborg 57 t. z 
W esterwiku z pszenicą (Ganswindt, Westerpl,), 
szw. żagl. z mot. Leopold 57 t. z Westerwiku  
z pszenicą (Ganswindt, Westerpl.), niem. par. 
Schleswig 478 t. z Roterdamu z żelastwem  
(Behnke i Sieg), ang. par. Kowno 1477 t. z 
Hull z towarem (Ellerman i Wilson).

Na wyjściu:

10. maja: duń. par. Askó 738 t. do Kopen- 
Marie 199 t. do Carnarvonu z drzewem [Gans­
windt), niem. par. Seemoos 242 t. do Wyborga 
próżny (Voigt), szw, żagl, z mot. Linea do 
Westerwiku z drzewem (Ganswindt).

10 maja: szw. par. Juno 620 t. do Gotebor­
ga z węglem (Behnke i Sieg), duń. par, Taarn- 
holm 826 t. do Liverpoolu z drzewem i towa­
rem (Reinhold), duń, par. Nordhild 576 t. do 
Londynu z drzewem (Bergenske), niem, par. 
Phóbus 362 t. do Rotterdamu z towarem, 
(Wolff), norw. par. Havborg do Londynu fc 
drzewem (Bergenske), ang. par. Baltonia 1449 
t. do Lipawy z pasażerami i towarem (Un, Bal­
tic Corp.), niem. par. Phyla 726 t. do W azy z 
cukrem (Ganswindt), niem. par, Dora Ahrens, 
529 t. do W azy z węglem (Behnke i Sieg).
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Na wejściu:

11 maja: szw. mot. cyst. Naitea 116 t. z 
Norrkópingu próżny (Thor Hals), niem. par. 
Riga 575 t. z Lubeki próżny (Behnke i Sieg), 
szw. par. Mathilde 767 t. z Sztokholmu próżny 
(Polsko-Skand. Two Tr,), duń. par. Niels Eb- 
besen 382 t. z Kopenhagi z towarem (Rein­
hold).
11 maja: norw. par. Rosafred 350 t. z Stubbe- 
köpingu próżny (Bergenske, Wisłoujście), duń. 
par, Liljan, 731 t. z Sztokholmu z częściowym  
ładunkiem cukru (Reinhold Russenhof), niem. 
żagl. z mot. Lisa 55 t., z Randersu z żelastwem  
(Ganswindt, basen Holmu), norw. par. Ara 557 
t. z Göteborga z towarem (Bergenske, kolej 
nadwiśl.), gdański par. Balticum 364 t. z Sztok­
holmu z rudą żelazną (Behnke i Sieg, wolna 
strefa), szw, par. Ellen 948 t, z Göteborga 
próżny (Behnke i Sieg (Westerpl,), niem, par. 
Artushof 866 t. z Londynu próżny (Reinhold 
kan. port.), norw. par. Eina z Belfastu próżny 
(Ganswindt), szw. par. Leila z Leningradu pró­
żny (Bergenske i Sieg), szw. par. Friderika 973 
t. z Oskarshamnu, próżny (Bergenske), duń. par. 
J. C. Jacobsen 740 t. z Kopenhagi z towarem  
(Reinhold.)

Na wyjściu.
11 maja: szw. par. Hedstrdmen 208 t. do 

Malmö z węglem Polsko-Skand. T'wo Tr.), 
niem. par. Gerda do Gdyni z węglem (Behnke 
i Sieg), niem. par. Lisbeth 420 t. do Hamburga 
próżny (Prowe).

11. maja: niem. par. Erda 1671 t. do Genui 
z węglem (Behnke i Sieg), niem. par. Lisbeth 
420 t. do Hamburga próżny (Prowe), szw. par. 
Ragnar, 430 t. do Haderslevn z węglem (Artus),' 
łot. par. Baltmor 1712 t. do Wyborga próżny 
(Ellermann i Wilson), duń. par. Köbenhavn 886 
t. do Göteborga z węglem (Behnke i Sieg), 
niemm. par. Veronika 343 t. do Rotterdamu z 
towarem (Wolff), grecki par. Psara 1855 t. do 
Genui z węglem (Artus), duń. par. Flindenborg 
885 t. do Londynu z drzewem (Bergenske), szw. 
mot Fringilla 226 t. do Sztokholmu z cukrem 
(Shipco), niem. par. Edmund Hugo Stinnes IV 
1256 t. do Leningradu próżny (Artus), szw. par. 
Falken do Hudigsvallu z węglem (Artus.)

Na wejściu:

12. maja: szw. par. Iris 196 t. z Malmö z to­
warem (Reinhold), ang. par. Helmond 581 t. z 
Aarhus z towarem (Reinhold), niem, par. Jo ­
hann Ahrens 538 t. z Briton Ferry z żelazem  
(Behnke i Sieg), szw. par. Ascania 404 t. z 
Sztokholmu próżny (Behnke i Sieg), duń. par. 
Brettland 1235 t. z Kopenhagi próżny (Rein­
hold), franc. par. Nicolas Jean 1182 t. z Rouen 
próżny (Morry), szw. par. Camelia 1109 t, pró­
żny, duń, par. Borghild 431 t. z Nyköpingu pró­
żny (Danz. Schiff. K.), szw. hol. Birger z licht, 
cyst. Schell X 296 t. z Limhamnu próżne (Thor 
Hals), szw. par. Gusten 354 t. z Wyborga pró­
żny (Behnke i Sieg), gdański par. D. Siedler 
226 t. z Eckernförde próżny (Reinhold), szw. 
żagl. Maria 56 t. z Malmö z pszenicą (Bergen-

ske), polski par. Toruń 1122 t. z Gandawy z fos- 
fatem (Warta).

12 maja: niem. par. Stadt Stolp 147 t. ze 
Słupska z owsem (Ganswindt), niem. par. Bille 
344 t. z Królewca próżny (Voigt, Brnitenbachbr) 
polski żaglowiec Eugenja 16 t. z R ewy z tra­
wą morską, belg. hol. Elsie IV z Gdyni próżny 
(Schichau), szw, żagl. z mot. Vega 45 ton z Mo- 
toli z pszenicą (Thor Hale), d un.draga Suomi z 
Schiewenhorst próżna (Reinhold, Stocznia 
Gdańska), niem. par. Lothar 345 t. z Lipawy 
z towarem (Behnke i Sieg, wolna strefa) 
duń. par. Skodsborg 864 t. z Kopenhagi próżny 
(Bergenske, b. port ces.), ang. par. Arcleside 
949 t. z Drammen próżny (Danz, Schiff, K. 
kan, port.), niem. par. St. Gertrud 21 t. z Lu­
beki z towarem (Lenczat), niem. żagl. z mot. 
Emanuel 53 t. z Barth ze żytem (Ganswindt), 
szw. mot. Gallus 225 t. z Norrkópingu próżny 
(Shipco), niem par Mariannę 472 t. z Randersu 
próżny (Prowe),

Np. wyjściu:
12 maja: austr. żagl. z mot. Herbert do Kró­

lewca z spirytusem (Bertram), szw. par. Ann 
Mari do Gefle z węglem [Behnke i Sieg), szw. 
par. Othis 759 t. do Malmo z węglem (Behnke 
i Sieg), szw. par. Tanja 431 t. do Sztokholmu z 
węglem (Bergenske), niem, żagl, z mot. Jade 
268 t. do Aalborga z węglem (Bergenske), szw. 
par, Aina 712 t. do Gefle z węglem (Behnke 
i, Sieg), szw. mot. cyst. Naitea 116 t, do Sztok­
holmu z naftą (Thor Hals.).

12 maja: szw. par. Stina 983 t. do Sunds- 
vallu z węglem (Bergenske), szw. żagl. z v o t. 
Dynaes III. 273 t. do Norrtelje z węglem  
(Bergenske), norw. żagl. z mot. Arno 143 t. 
do Oslofjordu z węglem (Ganswindt), szw. 
par, Aira 280 t. do W esteras z węglem (Rein­
hold), gdański par. D. Siedler 256 t. do Kłajpe­
dy próżny (Reinhold), fiński par. Poseidon 408 
t. do Helsingforsu z towarem (Bornhold), szw, 
par. Gallis 1103 t. do Góteborga z węglem  
(Behnke i Sieg), niem par. Siegmund 1084 t. 
do Gandawy z drzewem (Voigt), holend. par. 
Zeester 187 t do Wilhelmhaven z dzewem  
(Voigt), nor. par, Noreg. do Manschesteru z 
z drzewem (Bergenske), szw. par. Cecil 776 t. 
do U devalli z węglem (Shipco).

Na wejścu:
13 maja: duń. par. Essie Maersk 1152 t. z 

Kopenhagi próżny (Shaw, Lovell), niem. par. 
Vendía z Hamburga ze zbożem (Behnke i Sieg), 
duń. par. Aalborg 732 t. z Kopenhagi próżny 
(Bergenske), ang. par. Baltonia 1449 t. z Lipa­
wy z pasażerami i towarem (Un. Baltic Corp), 
niem, par. Eberhard 338 t. z Hamgurga ze zbo­
żem (Behnke i Sieg), duń. żagl. z mot. Anna 
154 t. z Kopenhagi z żelastwem, niem. pa’', 
cyst. Marianne 182 t. z Abo próżny (Behnke i 
Sieg), gdański par Prosper 430 t. z Królewca 
z celulozą Behnke i Sieg) niem. par. Kressmann 
248 t. z Wyborga próżny (Lenczat).

13 maja: polski żagl. Henryk 20 t. z Rewy 
do Bąsaku ze żwirem, polski hol. Ursus 140 t. 
z Gdyni próżny, gdański żagl. z mot. Apollo

273 t. z Kilonji próżny (Ganswindt, basen Hol­
mu), niem. żagl. z mot. Erich Arnold 108 t. z 
Roztoku z owsem (Ganswindt, Russendorf), 
duń. żagl. z mot. Skibladner. 40 t. z Aarhus z 
żelastwem (Bergenske, Westrpl.), szw. par. 
Carrie 739 t. z Göteborga próżny (Reinhold, 
Westerpl.), niem. par. Naval 310 t. z Hamburga 
z towarem (Behnke i Sieg, kolej nadwiśl.), szw. 
żagl. z mot. Borghild 59 t. z Roztoku ze żytem  
(Bergenske, Westerpl.), łot. par. Kandawa 1170 
t. z Gandawy próżny (Voigt, b. part. ces.), szw. 
żagl. Delos z Gdyni próżny (Behnke i Sieg).

Na wyjściu:
13 maja: niem. par. Ilse L. M. Russ 942 t. 

do Leningradu próżny (Voigt), polski holownik 
Tyran do Malmo próżny (Wisła—Bałtyk), niem. 
hol. Minna Schupp z licht. Unterweser XIX 
837t. do Walken z- węglem (Bergenske), szw. 
hol. Birger z licht, cyst. Schell X 296 t. do 
Linhamnu z naftą (Thor Hals), niem. hol. 'Ve­
gesack z licht. Hans Gtio 595 t. i Peter 560 t. 
do  Walken z węglem (Bergenske).

13 maja: gdański par. Etzel 593 t. do N ew ­
castle z drzewem i towarem (Behnke i Sieg),
ang. par. Smoleńsk 1534 t. do Londynu z pasa­
żerami i towarem (Ellerman i Wilson), ang, par. 
Baltonia 1449 t. z Londynu z pasażerami i to ­
warem (Un, Baltic Corp.), szw. paft\ Rosafred 
351 t. do Yarmouth z drzewem (Bergenske), 
ang. par. Kovno 1477 t. do Hull z pasażerami 
i towarem [Ellerman i Wilson), gdański par, 
Echo 555 t. do Londynu z drzewem (Behnke i 
Sieg), szw. par. Camelia 1109 t. do Nynäshamnu 
z węglem (Behnke i Sieg), niem. par. Georg 
Zelck 798 t. do Southamptonu z drzewem  
(Danz. Schiff. K.), niem. par. Stella 332 t. do
Skuru z towarem i drzewem (Lenczat), duń.
par. Borgild 431 t. do Kopenhagi z węglem  
(Danz. Schiff. K.).

Na wejściu:

14 maja: duń. par. Hafnia 1159 t. z Aarhus 
uróżny (Polsko-Skand, Two Tr.), niem. par. 
Viktor 469 t. z Hamburga ze zbożem (Behnke 
i Sieg), niem, mot. Fritjof 1017 t. z Kopenhagi 
ze samochodami (Hartwig), duń, par. Dania 
1390 t. z Norressundby próżny (Polsko-Skand. 
Two Tr.), polski hol. Rybak z licht, Stefek 392 
t. i Edek 352 t. z Köpingu z rudą (W isła-Bałtyk  
i Behnke -i Sieg), narw. par. Bomma 461 t. z 
Oslo z towarem (Bergenske), gdański par. 0 -  
berpr, Delbrück 620 t, próżny (Reinhold), duń. 
par. Niord 283 t. z Kopenhagi z towarem  
(Ganswindt, szw. par. Elise 826 t, z Göteborga 
próżny.

Na wyjściu:

14 maja: szw. par. Leila 549 t. do Karlstadu 
z węglem (Behnke i Sieg), gdański par. Mott- 
lau 430 do Hamburga próżny (Behnke i Sieg), 
ang. par. Carrigan Head 2708 do Belfastu z 
drzewem (Behnke i Sieg), niem. par. Schleswig 
478 t. do Skutskäru próżny (Behnke i Sieg), 
niem, par, Finnland 246 t, do Dunganes z drze­
wem (Shaw, Lovell).



roardie morskie. Sport żaglowy i motorowy
Jak kupować 

żaglówkę i motorowkę.
Rady praktyczne.

W praktyce częściej wypada kupo­
wać łódź, czy to do przeróbkli czy do 
natychm iastowego użytku, aniżeli bu­
dować ja samemu. Testto tak metylko 
u nas, lecz wszedzie. Na 1 000 łodzi 
przypada kilkaset właścicieli lecz: naj­
wyżej kilkudziesięciu budujących. Do 
tego dodać należy, że jedna łódź w 
swej „karjerze życiowej“ miewa za­
zwyczaj kilku właścicieli. Ażeby nietyl- \ 
ko budować, lecz obrać nalelżyty typ, 
odpowiadający potrzebom, trzeba mieć 
dużo doświadczenia. Nie znaczy to-, że 
nie należy zaczynać od budowy włas­
nej łodzi. Sa sportsmcni-żeglarzie, któ­
rzy  sie wyrobili właśnie na budowie ło­
dzi ¡i, poznawszy właściwości stw orzo­
nego objektu pływającego. stali sie że­
glarzami bardzo subtelnymi.

Ogólnie jednak biorąc lepiej jest 
gruntownie poznać żeglarstwo na na­
bytych łodziach i dopiiero później bu­
dować lub dawać plany do budowy, 
.lestto naturalna droga, obserwowana 
powszechnie w żegludze „wielkiej“, od 
której tak znowuż znacznie nie odbie­
ga żegluga sportowa.

Anglicy maja trafne przysłowie, 
twierdżąc, że głupi statkiii buduje, a mą­
dry kupuje. Znaczy to przedewszyst- 
kiem, że statek nieznacznie zużyty, 
mocny, jakby nowy, może być nabyty 
o wiele taniej niżby wypadało z kosz­
tów jego budowy. Statek starzeje sie 
prędko, zwłaszlcza drewniany i nawet 
jeśli jest znakomicie utrzymany już w 
5-u latach po wykonaniu budowy jest 
ceniony znacznie niżej niż nowy. Prócz 
tego statek budowany może sie nie u- 
dać, w ystąpić moga nieprzewidziane 
wady, a przy nabyciu statku już goto­
wego ma sie zazwyczaj ogromny w y­
bór:

trzeba tylko umieć kuoować.
O ile przy budowie statku wie sie 

co sie buduje, (chociaż sie zazwyczaj 
zbuduje co innego niż sie myślało), to 
przy nabywaniu statku w dużej mierze 
sie nie wie co sie kupuje.

Umiejetność kupowania statków o- 
kreślonego typu jest sztuka,, która mo­

że być zdobyta tylko praktyka, chociaż 
wym aga też1 odpowiedniego zasobu 
wiedzy. Kupujący yachty  i żaglówki 
musi być - przedewszystkiem żeglarzem, 
a dla oceny stanu kadłuba w braku do­
świadczenia co do danego materiału, 
może sie zwrócić do opinji ludzi na 
tym materiale sie znających, chociaż 
zazwyczaj w ystarczy mu na to własna 
wiedza, nabyta przy obserwowaniu 
licznych łodzi drewnianych, starych i 
nowych.

W pierwszym wiec rzędzie stawiać 
należy zawsze i wszędzie względy że­
glarskie, a naw et wartość kadłubu o- 
ceniać należy z punktu widzenia że­
glarskiego — czy w ytrzym a on najwię­
kszy napór wiatru na maszt, czy posia­
da zapewniona na dłuższy czas wodo­
szczelność itd. Często cały kadłub jest 
z nowego materiału, wręgi jednak sa 
za słabe i wykazuja w jednej linii, pęk­
nięcia. Taka łódź ma w artość mała i 
musi być przebudowana. W  innych w y­
padkach pod masztem może być  lo­
kalne wygliecie, które również obniży 
ogromnie w artość nowego, obiektu. Za­
cząć wiec należy w  każdym razie od' 
właściwości żeglarskich. Tu występują 
w ady czestsze i gorsze niżeli nawet 
spróchniałe drzewo. Kapitan Slokum o- 
żaglował świat na łodzii żaglowej prze­
budowanej ze starej, lecz bardzo uda­
nej łodzi drewnianej leżącej na brzegu 
i nikomu nie potrzebnej. Alain Gerbault 
żegluje obecnie dokoła świata na yach- 
cie „Fireicrest“. który liczy 30 lat wie­
ku. Cóż jednak byłoby tym w ytrawnym  
żeglarzom po yachtach nowych, lecz 
których prowadzenie wymagałoby cią­
głego nadzwyczajnego wysiłku i naraża­
łoby ich na sztuczne niebezpieczeństwa, 
wynikaiace z wadliwej konstrukcji? sta­
tku. Yacht, jolka żaglówka sa prze- 
dewszystkiem przeznaczone do biegu 
pod żaglami przy w ietrze rozmaitej si­
ły. Tymczasem śmiało powiedzieć mo­
żna, że 80 % yachtów żaglowych nie 
odpowiada minimalnym warunkom pra­
widłowego biegu pod żaglami.

W pierwszym wiec rzedzie. kupując 
yacht lub łódź żaglowa należy zbadać 
je na wodzie i wypróbow ać należycie 
pod żaglamE. Nie znaczy to jednak, że­
by można było kupować yacht lub łódź 
nie wyciągając z wody, w  celu obejrze­
nia dna. P rzy  yachtach w  szczególności

należy sprawdzić stan, kształt i ma­
teriał kilu, oraz połączenie jego z ka­
dłubem, gdyż w tym względzie jest 
najwięcej braków  i najwięcej sie mo­
żna oszukać wiierząc na słowo'. Bywają 
wypadki, gdy sprzedający yacht na 
wodzie wmawia kupującemu, iż np. 
yacht posiada kil z ołowiu, gdy ma on 
tylko kil żelazny. Yacht z kilem żelaz­
nym może być znakomity, jednak kil 
z ołowliu ma kilkakrotnie większa w ar­
tość z powodu wyższej ceny samego 
metalu. O wiele niebezpieczniejszem 
jest. gdy sprzedający zapewnia kupu­
jącego o pewnej wadze i grubości me­
talowego kilu, a nabyw ca łatwowierny 
przekonywuje sie o przeciwnym w y­
padku dopiero*, gdy siie wywróci i sie 
dowie (o ile kadłub nie zginie), że 
kił metalowy był o wiele szczuplejszy 
niż przypuszczał, że  zamiast masywnej 
bryły ołowianej lub stalowej było tylko 
lekkie żelazne podblicie, a sam „kil“ 
(drewniany), był obity blacha.

Naturalnie tego rodzaju wypadki 
możliwe są prawie wyłącznie z yach- 
tami amatorskiemi nienależącemi do o- 
kreślonej klasy. Jednak i z temi możli­
we są niespodzianki. Dosyć jest przy­
pomnieć, że podczas wojny niemal na 
wszystkich yachtach niemieckich zdję­
to kile ołowiane, zastępując je żelazne- 
mi z któremi już pozostają one. zamiast 
właściwych.

Usprawiedliwienie nie wyciągnięcia 
yachtu z w ody brakiem w  pobliżu 
dźwigu lub płaszczyzny pochyłej nie 
jest dopuszczalne. Należy bezwzględnie 
wyciągnąć objekt z wody, lub położyć 
go kolejno na oba boki, w  taklich w a­
runkach żeby dokładne oględziny dna 
lub kilu były możliwe. Lodzie poprostu 
winne być przewracane do góry dnem: 
w ów czas można dpstrzec wszelkie na­
wet najdrobniejsze wady.

Drzewo w części podwodnej zw y­
kle jest mniej zniszczone niż nad wodą. 
Nie, należy sie jednak tem pocieszać, 
gdyż wymagania od podwodnej części 
są bardzo wysokie. Szczególnie twarde 
gatunki drziewa (dąb, mahoń), gdy sa 
zniszczone, puszczają w  szwach wode: 
są to gatunki mało pęczniejące, lecz 
Szczeliwo nie może dobrze spełniać swe­
go zadania,, gdy poszycie z twardego 
drzewa już jest zwietrzałe. W obec tego 
stary lub źle utrzymany kadłub debo-
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w y trudniej jest utrzym ać szczelnym 
aniżeli średnio zniszczony kadłub sos­
nowy, który uszczelnić jest łatwiej. Li­
czyć się naw et należy z tern, że pozor­
nie nieźle wyglądający, lecz zniszczony 
kadłub dębowy więcej siie nie da uszczel­
nić. Szczególnie dotyczy to poszycia w 
przytyk, t. zn. o gładkiej powierzchni 
nie gontowego.

P rzy  oględzinach kadłuba zwaiżać 
należy czy części drewniane nie maja 
pęknięć poprzecznych do> linii włókien, 
coby w skazywało na zupełna nieuży- 
teczność danej części. Bywają wypadki 
żeglowania na starych łodziach gdy pod 
ciśnieniem wichury na żagiel i maszt, 
oddajacem sie nastepnie jednej z burt, 
łódź literalnie łamie sie na fali burta za­
ciszna, na która łódź jest pochylona, 
wobec czego może ona natychmiast na­
pełnić sie w oda również w  wypadku, 
gdy tylko górne deski poszycia zostały 
złamane. W  ten sposób naw et na w e­
wnętrznych wodach jazda pod żaglami 
na starych łodziach może kryć groźne 
niespodzianki w  razie nadejścia silniej­
szego wiatru.

Łódź leżaca na brzegu można zba­
dać bocznym naciskiem na rufę w jej 
górnej części, gdy łódź spoczywa na 
kilu. Gdy łódź poddaje sie mniej lub wie- 
cej naciskowi, to znaczy jakby odchyla 
sie w  bok od- linii pionowej, niewiele co 
już jest w arta  i jest niebezpieczna w 
żeglowaniu przy silniejszym wietrze.

Podłużne, zgodne z włóknami pęknię­
cia drzewa nie moga być dbwodami 
staroścji lub zniszczenia materiału. Nale­
ży tylko badać, szczieliny wewnetrzne 
czy sa głębokie i czy nie dały przez dłu­
gie niezakitowanie powodu do głębokie­
go gnicia. Szczególnie starannie winny 
być opatrywane wręgi.

Próba żeglarska.
Niepodobna jest opisać szczegółowo 

próby żeglarskiej. Jeśli sie chce mieć ob- 
jekt odpowiedni, a jest w ybór i moż­
ność ku temu, należy łódź wypróbow ać 
przy słabym i silnym wlietrze. Przew a­
żnie w ady żeglarskie występują przy 
silnym wietrze. Najpospolitsza wada u- 
kośnożaglowców wogóle jest trudny 
lub niemożliwy przy silnym wietrze 
zw rot przez wiaz. Najwliecej wolnemi 
od tej w ady sa yaichty wieksze. dzięki 
dużej bezwładności ruchu (ciężki kil) i 
specjalnym kształtom. Najwięcej wade 
te posiadaja żaglówki i wlieksze żaglo­
wce o plaskiem dnie, zwłaszcza mniej 
załadowane. Najtrudniejszym jest zw rot 
przez wiaz, gdy w iatr jest niepropor­
cjonalnie m ały  da fali, Taklie warunki sa 
przed brzegiem, na k tóry  pędzi w iatr 
i fala i w  takich warunkach czy  to na 
morziu. czy to na wodach w ew nętrz­
nych należy wypróbować żaglowiec na 
zwrotność przez wiaz. Umieszczenie ba­
lastu zwiększa zwrotność. zgromadze­
nie jego koło środka łodzi również 
zwiększa zwrotność. Sa pół-yachty o 
kilu dopełnionym przez balast. Prziy ta- 
kiem dopełnianiu, ułatwiajacem zwrot, 
należy uw ażać czy jednak żaglowiec 
nie jest przeładowany i czy normalnie 
w  podróżach jego można bedzie stoso­
wać tak znaczny balast.

Przeładowanie statku jest główna 
wadą yachtów  i, o ile w  nich istnieje,

jest w ada stałą,, niemożliwa do usunię­
cia, bo wada tkwi w  za ostrych kształ­
tach w połączeniu ze zbyt ciężkim ki­
lem. W ada przeładowania wstepuie w 
całej swej krasie również dopiero na 
większej fali. Yacht taki żegluje nadzwy­
czaj „mokro“, wbijając sie dziobem w 
fale.

Nie trzeba jednak myśleć, że tylko 
wąskie i przeciążone yachty są „mo- 
kremi“ statkami, nieznośnemi na wię­
kszej przestrzeni wodnej. Również 
yachty kształtu flader, z kadłubem sze­
rokim i płaskim; a głębokim zgrabio­
nym u dołu krótkim kilem sa również 
bardzo „mokre“ i do żeglugi na otwar­
tej przestrzeni sie nie nadają, mając sze­
reg innych wad na fali.

.1. Klejnot-Turski.
Porady przy nabyciu motorówki 

patrz „Almanach Żegl. Polskiego“ 
1927/28.

Przyjmujemy subskrypcje na

Słownik Morski
francusko - polski 

(żeglugowy i maszynowy)
bogato ilustrowany

Ukaże sie jako książka na jesieni. 
Subskrybenci beda mogli otrzymy­

wać drukowane arkusze od czerwca.
Cena w subskrypcji 10 zł płatnych 

zaraz lub w dwu równych ratach.
Administracja „Żeglarza Polskiego“ .

Hasz wywóz I wwóz
morzem.

Dane prow izoryczn e.
Objaśnienie skrótów : par. — parowiec

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

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

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.

4maja:
niem. par. Ernst 340 do Kalundborga.

5 maja:
duń.par, Hans Broge 1 253 do Kopen­

hagi,
szw. par. Solve 260 t. da Moes,t

poi. par. Kraków 1 122 do Sztokholmu, 
niem. par. Kressmapn 249 do Nyborga.

7 maja:
niem. par. Hansa 612 do Oxelósundu, 
łot. par. Viesturs 339 do Odense.

8 maja:
szw. par. Nordost 629 do Yarbergu, 
szw. par. Bodia ł 076 doi Trelleborga, 
nliem. par. Desia 266 do Kopenhagi.

10 maja:
szw. par. B arbara 522 do Kotki, 
niem. p. Moskau 366 do Fredrikshavnu.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
18 009 ton węgla.

W ywóz p o lsk ieg o  w ęgla  przez  
port tczew sk i.

5 maja:
poi. licht. Bolek 369 i Alek 361 do Karl- 

stadu.
6 maja:

poi. licht. Felek 382' i Franek 382 do 
Sżtokholmu.

12 maja:
poi. licht. Bronek 373 i Bartek 373 do 

Sonderborga.
Statki powyższe wywiozły łącznie

3 900 ton węgla.

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

4 maja:
ntem. par. Marianne 472 do Randersu, 
niiem. par. AK Heidelberg 671 do Rouen, 
szw. par. Carrie 739 do Góteborga. 
szw. par. Askania 404 do Sztokholmu.

5 maja:
duń. par. Borghild 431 do Kopenhagi, 
szw. par. Brevik 597 djo Góteborga, 
szw. par. Gusten 354 do W yborgu, 
duń. par. Souza 730 do Sztokholmu, 
szw. par. Anna 714 do Sztokholmu, 
szw. żagl. Hanna 173 do Karlshamnu. 
gd. par. Oberprás. Delbriick 620 do O- 

dense,
duń. par. M. Goldschmidt 1253 do Rouen, 
szw. par. Hanna 271 do Trelleborga.

6 maja:
norw. par. Jernland 750 do Oslo, 
niem. par. St. Stolp 147 do Horsensu, 
duń. par. Bretland 1 235 do Kopenhagi, 
niem. ż. z mot. Greta 93 do Ystadu, 
duń. par. W we Th. Mailing 1 125 do 

Kopenhagi, 
szw. par. Eriksborg 832 do Gefle, 
łot. par. Florentine 1031 do Rygi, 
szw. par. Ribbersborg 723 do Karls­

hamnu.
norw. par. L. M argarete 310 dO' Korsor, 
niem. par. Masuren 299 do Bergoe.

7 maja:
niem. par. Danzig 575 do Korsor, 
niem. licht. Max Tress VI 200 do Hven, 
niem. licht. M. T ress VII 219 do Hven. 
niem. par. Ant. P eters 246 do Herno- 

sandu, ,
niem. par. Sensal 309 do Frederiksundu, 
szw. par. Siva 207 do Malmo, 
duń. par. Vera 721 do Helsingborga. 
duń. par. Danlia 1390 do Norresundby, 
szw. par. Plato 451 do Karlsborga, 
szw. par. Oceanic 1 032 do Kopenhagi, 
szw. mot. Kanina 276 do Helsingborga, 
szrw. par. Kastor 406 do Malmo. 
szw. par. Karin 382 dlo- Sundsvallu.

8 maja:
niem, par. Hildegard 770 da  Ekenas, 
niem. p. W. C. Frohne 189 do Aabenraa.
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szw. par. Inga 715 do Halmstadu,
szw. par. Bris 1 159 do Sztokholmu.

9 maja:
łot. par. Herman 519 do Kopenhagi, 
szw. par. Macedonia 932 do Gefle. 
szw. oar. S tart 692 do Sztokholmu, 
nliem. żagl. z mot. Heimat 93 do Kopen­

hagi.
fr. par. Oise 1 265 do Rouen, 
szw. par. Oeresund 760 do Sztokhol­

mu,
duń. par. Askö 783 do Kopenhagi,
szw. par. Juno 620 do Göteborga,
niem. par. Dora Ahrens 529 do Wazy.

11 maja:
szw. par. Hettströmen 208 do Malmö, 
niem. par. Erda 1 671 do Genui, 
szw. par. Ragnar 430 do Haderslevn, 
dim, p. Kjöbenhavn 886 do Göteborga, 
gr. par. P sara 1855 do Genui, 
szw. par. Falken 706 do Hudiksvallu.

12 maja :
szw. par. Anna Marie 485 do Gefle, 
szw. par. Otis 759 do Malmö, 
norw. par. Stania 1 105 do Sztokholmu, 
niem. ż. z mot. .lade 107 do Aalborga, 
szw. par. Aina 772 do Gefle, 
szw. par. Stina 983 do Sundsvallu, 
szw. żagl. z mot. Dynaes III 273 do 

Norrfelje.
norw. żagl. z. mot. Arno 143 do Oslof- 

jordu,
szw. par. Aira 280 do Westerns, 
szw. par. Gallia 1 103 do Göteborga, 
szw par. Cecil 776 do Uddevalli.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
97 900 ton węgla.

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

4 maja:-
norw. par. Dwina 1 026 do Manche­

steru:
5 maja :

nieni. par. Käthe 643 do Hull, 
niem. par. Gotenhof 847 do Londynu.

6 maja:
szw. par. Tarnoe 574 do Hull, 
nerw . mot. Kaupanger 81 do Kjöge, 
fr. par. Seine 813 do Bordeaux, 
gdański par. Ed. Bosselmann 291 do 

Gravelines, 
szw. par. Mollösund 135 do Sztokhol­

mu,
niem. par. Kurland 262 do Dowru.

7 maja:
niem. licht. Hamfelde 677 do Antwerp.®, 
niem. licht. Hohenfelde 710 do Antwerpji. 
niem. par. Flosshlilde 563 do Rotteradmu, 
gd. par. F. G. Reinhold 706 doi Grimsby, 
dun. par. Bogö 728 do Tynedocku. 
sziw. par. Iris *532 do Waterfordu.

8 maja:
duń. żagl. Christiane 51 do Kopenhagi.

9 maja:
szw. par. Urania 696 do Hull, 
niern. par. Stern 905 do Antwerpji, 
duń. par. Axel 583 do Londynu, 
szw. par. Atlantik 709 do W esthartle- 

poolu.
10 maja:

duń. żagl. z mot. Marta 199 do Carnar- 
vonu,

szw. żagl. z mot. Linea 111 do W ester- 
wiku.

duń. par. Taarnholm 826 do Liverpoolu, 
duń. par. Nordhild 575 do Londynu, 
norw. par. Havsbarg 707 do Londynu, 
duń. par. Flinderborg 885 do Londynu.

12 maja:
niem. par. Siegmund 1 084 do Gandawy, 
hid, par. Zeester 187 do Wilhelmshaven, 
norw. par. Noreg 866 do Manchesteru.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
71 000 m3 drzewa.

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

5 maja:
duń. żagl. z mot. Minde 11 do Svens- 

borga.
6 m aja:

niem. żagl. z mot. Albatros 102 do Fanö.
Statki powyższe wywiozły łącznie 

210 ton zboża.
W ywóz p o lsk ieg o  cukru przez 

port gdański.
9 maja:

szw. mot. Alca 290 do Sztokholmu.
10 maja:

niem. par. Phyla 723 do Wazy.
11 maja:

szw. mot. Fitingilla 226 do Sztokholmu.
Statki powyższe wywiozły łącznie 

2 400 ton cukru.
W ywóz polsk ich  produktów  nafto­

wych przez port gdański.
5 maja:

szw. licht, cyst. Schell X 296 do Sztok­
holmu.
7 maja:

szw. mot. Naitea 116 do Sztokholmu.
Statki powyższe wywiozły łącznie 

780 ton nafty.

W wóz żelastw a i że laza  przez port 
gdański.

4 maja:
niem. par. Dora Ahrens 529 z Londynu.

6 maja:
pol. licht. Wojtek 376 z Rotterdamu, 
pol. licht. Wacek 384 z Rotterdamu,

7 maja:
szw'. żagl. z mot. W indy 84 z Wisby, 
szw. żagl. z mot. Elsa 67 z Göteborga, 
duń. żagl. z mot. Frem ad 55 z Kopen­

hagi.
8 maja:

szw. par. Silva 158 z Karlstadu.
9 maja:

szw. żagl. z\ mot. Venera 136 z Sztok­
holmu.

10 maja:
szw. par. Rurik 253 z Kłajpedy, 
szw. żagl. Beatrix 149 z Sztokholmu, 
szw. żagl. W aldemar 132 z Odense, 
szw. par. Twa Broders 59 z, Oslo, 
szw. żagl. z mot. Ingeborg 63 z Göte­

borga,

niem. par. Schleswig 476 z Rotterdamu.
11 maja:

niem. żagl. z mot. Lisa 55 z Randersu, 
gd. par, Baltikum 364 z Sztokholmu

12 maja:
niiem. p. .1. Ahrens 588 z Briton Ferry.

Statki powyższe przywiozły łącznie 
9 000 ton żelaza i żelastwa.

W wóz rudy i pirytu przez port 
gdański.

6 maja:
hld. par. Boomberg 1 034 z - Melilli.

7 maja:
niem. par. Ursula Fischer 1 589 z Melilli.

10 maja: 
fr. par. Kolmar 1 244 z Melilli.

Statki powyższe przywiozły łącznie 
8 900 ton rudy żelaznej.

W wóz n aw ozów  sztucznych przez 
port gdański.

6 maja:
norw. par. Lyderhorn 1 097 z Souzy. 

9 maja:
polski par. Poznań 1 121 z Antwerpji.

12 maja:
polski par. Toruń 1 122 z Gandawy.

Statki powyższe przywiozły łącznie 
7 700 ton fosfatów.

Nowiny żeglarskie.
Bałtyk, zatoka gdańska, port Gdy­

nia. Podaje sie do w iadom ości że na 
redziie w  Gdyni na linji przyszłego fa­
lochronu zostały postawione kesony.

Celem zabezpieczenia okrętów oraz 
kesonów od wypadków zderzenia i u- 
szkodzenia, zostały wystawione na koń­
cach kesonów 2 czerwone światła sta­
łe o widzialności od 1 mili morskiej.

(17/27 Biuro Hydrograficzne na W y­
brzeżu).

„Hotel Centralny“
Tel. 16 T czew , Rynek 2. Tel. 16. 

właśc. Stanisław  Klarowski

Wyborna kuchnia. 
Stare wina.

Rzetelna obsługa! Rzetelna obsługa!
Centralne ogrzewanie.

W odostany W isty.

K w i e c i e ń 6 7 8 9 10 11 12

Kraków -1 8 0 — 145ł -1 1 8 - 1 3 8 - 1 6 0 - 1 8 0 -1 9 0
Zawichost 169 173 180 191 189 182 173
W arszawa 193 202 205 204 207 210 211
Płock 173 172 176 178 177 177 178
Toruń 219 217 217 220 224 222 224
Fordon 217 226 225 227 230 229 231
Tczew 222 216 214 209 210 216 216
Ujście (Schiewenh.) 262 270 264 250 252 290 260
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Ruch o k rę to w y  w  p o rc ie  gdańskim .

D
zav

data

o G dańska
vinął, zawinie 

skąd

Z Gdańska
odpłynie

dok*ąd data
Nazwa okrętu Tow arzystw o okręt, 

wzgl. makler

5. 6. z Nowego Jorku do Nowego Jorku 14. 6. Estonia Baltic America Line
15. 5. n n 24. 5. Lituania „
15. 5. „ Londynu „ Londynu 18. 5. Baltriger Un. Baltic Corp.
20. 5. „ Lipawy » n 20. 5. Baltara
23. 5. „ Londynu n n 25. 5. Edmee
24. 5. n n „ Kłajpedy ¡Lipawy 24. 5. Baltonia n
27. 5. „ Lipawy , Londynu 27. 5. „ n
29. 5. „ Londynu » »

„ Kłajpedy i Lipawy
1. 6. Baltriger n

31. 5. » » 31. 5. Baltara n
3. 6. „ Lipawy „ Londynu 3. -6. » „
6. 6. „ Londynu „ „ 8. 6. Edmee „

17. 5. 20. 5. Kolpino Ellerman i Wilson
17. 5. „ Hull . 20. 5. Tasso n
24. 5. „ Londynu . 27. 5. Smoleńsk »
24. 5. „ Hull . Hull 27. 5. Kovno »

f e o s c o o c / s o o i i s o o f
I

f
f l

i

PBlSkit
*

♦
♦

i
i
i
♦i
i
B

i

♦
1

wysyłajcie w asze towary i spro­
wadzajcie w asze surowce  

z zagranicy
Wyłącznie ładunki masowe:

węgiel, drzewo, cement, cukier, 
rudy, nawozy sztuczne.

oTATu, * „Wilno“, „Poznań“, jałowice“, 
WIIH- „Toroń“, jraHńui“

po 3.000 ton każdy 

GDYNIA, u l. 10 . lu te g o ,
dom Radtke

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

E>
f i

»
okrętami przedsiębiorstwa ji 

państwowego f|

„ŻEGLUGA POLSKA" I
♦

♦
♦

*
n

*
♦

*
»
♦
i
♦

Na wsi i w mieście 
wszyscy abonują

ILUSTROIDAlir 
Kurier Pomorski.
Najtańsze i najlepsze 

pismo codzienne 
na Pomorzu.

Redakcja i Administracja
Starogard, Rynek 23.

Wyszedł z druku praktycany 
i dogodny w użyciu

katendarz leśnu
u  rak Ił!?.

pod tylułem

„DARZ BÓR“
nakładem  

„PRZEGLĄDU LEŚNICZEGO 
f  RYNKU DRZEWNEGO“

T. z  o. p.

K alendarz ten , form atu k ie ­
szo n k o w eg o , o p rócz o g ó ln o  
kalendarzow ej częśc i, zaw iera  
w sze lk ie  dla leśn ika  l m yśli­
w eg o  n iezb ęd ne w skazów ki, 
różn e inform acje, tab ele , o b li­
czen ia , form ułki i t. d. oraz  

notatn ik .
CENA w p łó c ien n ej trwałej o -  
prawie w yn osi 4 ,2 5  z ł op rócz  

k o sztó w  przesyłk i.
— Zam ówienia przyjm uje —

Administracja „Przeglądu La- 
iniaago i Rynku Drzewnego“

Poznań -  Wielkie Garbary 20.

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

E ksp ed ycja , 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 eich selb ah n-  

hof 1 H olm .

Redaktor Józef R. Klejnot. Nakładem wydawnictwa .Żeglarz Polski*. Odbito w drukarni .Pielgrzym a' w Pelplinie.


