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Poslulam Rybactwa 
m orskiego.

Referat w ygłoszony na konferencji w  Minist.
Przem. i Handlu dn. 11 maja 1927.

I.
Rybołóstwo morskie na naszem w y­

brzeżu stanowi gałąź przemysłu, która, 
w porównaniu do [innych gałęzi naszej 
w ytwórczości zda się znikaiaoo mala. 
Zarówno ilość produktu, t. i. poławia­
nych ryb, jako też ich w artość, t. i. do­
chód ludności zl tego przedsiębiorstwa, 
stanowia tylko m ała cząstkę naszej o- 
gólnej produkcji i dochódów. Na pozór 
więc zdawaćby się mogło, że wogóle 
zajmowanie się ta gałęzią przemysłu i 
ponoszenie naw et ofiar na jego rzecz 
nie jest dość produktywne i celowe, że 
musiano ustąpić wobec większych i 
zyskowniejszych przedsięwzięć. Taki 
też pogląd pojawia się w  pewnych sfe­
rach naszego spoeczeństwa, a wiem, że 
jest on popierany przez ludzffl pozosta­
jących bezpośrednio lub pośrednio, 
świadomie lub bezświadomie pod wpły­
wem obcych czynników lub co częściej 
byw a obcych idei.

Jeżeli jednak traktujem y rybactw o 
morskie na naszem wybrzeżu nie z 
punktu widzenia iego stanu obecnego 
lecz na tle możliwości iego rozwoju o- 
raz konieczności zapewnienia państwu 
naszemu o ile możności w łasna praca 
tych morskich produktów które sa nam 
niezbędnie potrzebne, to niesłuszność i

zgubność powyższego sposobu m yśle­
nia zupełnie jasno wypływa.

Nie chce w niniejszym referacie zaj­
mować się strona polityczna i ogólno 
państwowem  znaczeniem rozwoju w y­
brzeża, sadze bowiem, że sama tylko 
strona handlowa i przem ysłowa tej 
kwestii jasno jej ważność wykaże.

Przedewszystkiem  przypomnieć na­
leży fakt, że Polska spożywa rocznie 
przeciętnie 75 000 ton ryb morskich, głó­
wnie śledzi, za które płaci? około 80 mi­
lionów złotych. Z samej Wielkiej B ry­
tanii Polska kupuje ryb za mniejwięcej 
1 miljon funtów szterlingów, drugie zaś 
tyle płaci Niemcom, Norwegii, Holandii 
i innym krajom. Dobrobyt 8000 ryba­
ków brytyjskich jest zapewniony przez 
Polskę, kupująca od 14 do 16 % (1/6) 
całego połowu brytyjskiego. Podobnie 
rzecz sie ma z stosunkiem Polski z in- 
nemi krajami}, z ta  jedynie różnica, że 
w nich często nie rybak, lecz kupiec za­
rabia na eksporcie do Polski, gdyż 
sprzedaje towar nabyty w W. Brytanii, 
licząc na zysk z handlu pośredniczą­
cego.

Dodać należy, że do niedawna statki 
obce, łowiące rybę dla Polski były opa­
lane niiemal wyłącznie polskim węglem 
i używ ały smarów zl Polski pochodzą­
cych. Te produkty odkupowaliśmy, ze 
stra ta  w postaci r:/b.

To sa już poważne przyczyny skła­
niające do myślenia o zmlianie dotych­
czasowego systemu i o rozpoczęciu sta­
rań aby przynajmniej icześć naszego za­
potrzebowania pokryć w łasna praca i 
własnemi środkami. Należy też zadać

sobie pytanie, czy nasi rybacy mogą tej 
rzeczy dokonać.

W edle świeżo zestawionej statystyki 
Morskiego Urzędu Rybackiego z r. 1926 
ilość rybaków na naszem wybrzeżu 
wynosiła okrągło 1 200-tu. Lodzi mo­
torowych t. zw. kutrów  było 82 (w r. 
1923 było 95; ubyli optanci, a kilka ku­
trów  zniszczyły burze)1 o ogólnym to­
nażu 2460 m 3 czyli po 30 m3 pojemno­
ści (11 ton), jedna łódź. Lodzie żaglo­
we i drobne w  przedsiębiorstwie na wię­
ksza skale zakrojonem właściwie nie 
wchodzą w  rachubę.-

Z powyższego zestawienia widać, że 
sama podstaw a techniczna naszych ry ­
baków jest słaba, musza się oni ograni­
czyć wyłącznie do połowów przybrzeż­
nych i w yzyskiw ać tylko najbliższe te­
reny. Jeśli w  tych warunkach sytuacja 
naszych rybaków  nie jest zupełnie roz­
paczliwa, to tylko dlatego, że dwa cen­
ne gatunki ryb. mianowicie łosoś i w e- 
górzi mają swe tereny liczniejszego po- 
jawu blisko brzegu, zaś ławice szprota 
lub śledzia często ku brzegom mogą sie 
zbliżać.

Ponieważ jednak wymienione dwa 
gatunki ryb t. j. łosoś i węgorz nie sta­
nowia podstawy naszego rybactwa, bo 
ich połowy nie mogą dać utrzymania 
całej ludności rybackiej; dalej, ponieważ 
najważniejszym, masowo połalwianym 
produktem jest szprot i śledź (fladra 
ma mniejsze znaczenie) a te właśnie ry ­
by nie zawsze pojawiała się na tere­
nach przybrzeżnych — wliec połowy 
naszych rybaków  nabierają cechy przy­
padkowości, sa zawisłe od corocznie
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zmieniających sie warunków i wcale' 
nie moga być racjonalna podstawa 
przemysłu rybnego.

Dlatego też nasz rybak cierpi często 
biedę (z wyjątkiem  rybaków, przew aż­
nie Niemców, na Helu) i zraża sie do 
swego zajęcia.

Temu stanowi trzeba zaradzić, a je­
dynym na to ratunkiem jest podniesienie 
technicznego stanu naszego rybactw a i 
uniezależnienie go od przypadkowego 
pojawu ryb. przez wyjście na lepsze te ­
reny.

P ragnę tu podkreślić, że zupełnie a- 
nalogiczny kryzys rybacki przechodziły 
przed laty  około 5.0-ciu, kraje o wlielkim 
przem yśle rybackim, mianowicie Szwe­
cja i Norwegia. W skutek tego, że ła­
wice śledzi, masowo zachodzace do 
brzegów przestały się tam pojawiać, 
w ystąpiła konieczność znfany techniki 
połowów i. szukania ryby  na pełnem 
morzu, co zrobiono z wielka korzyścią 
dla tych państw  i ich ludności.

Podnieść jeszcze musze jedna oko­
liczność. Nasi rybacy  przeważnie ło­
wią, sprzedaja a cziesto i przerabiają 
rybę sami, tak, że w ytw órca jest w ła­
ściwie handlarzem. Jest to wiec drobny 
przemysł domowy, czasem tylko o tyle 
podniesiony, że kilka rybaków łączy slie 
w  prym ityw na spółkę (maszoperje). 
Nieznany jest na naszem w yrzeżu 
przedsiębiorca polski dający stałe zia­
jecie personelowi rybackiemu. Nalto- 
mliiast ludność nasza zna obce przedsię­
biorstw a rybackie, gdyż jeszcze do dzi­
siaj przyjmuje zalecie w przedsiębior­
stw ach niemieckich.

Zmiana tego prymitywnego stanu 
powinna mojem zdaniem iść w  kilku 
kierunkach.

I. Lepsze wyzyskanie terenów bliskich.
1. Przeglądając statystykę z r. 1926 

widzimy, że na 82 kutry motorowe w y­
pada 715 łodzi: nie motorowych. Tylko 
Hel i Gdynia maja większa ilość łodzi 
motorowych, z nich zaś głównie Hel 
ma kutry nowsze i silniejsze. Sa miej­
scowości mniejsze, gdzie wogćle niema 
kutrów  motorowych. Możnaby zatem 
na naszem w ybrzeżu jeszcze nieco 
zwiększyć ilość kutrów motorowych. 
To zwiekszenie nie powlimno być jednak 
za duże. Sadze, że zastapienie pewnej 
lilości kutrów  żaglowych, około 20-tu, 
kutrami motorowemi zupełnie zaspoko­
iłoby potrzeby tej części ludności, któ­
ra  nie zechce w yruszyć na dalsze tere­
ny połowu, lecz w yzyska lepiej teren 
przybrzeżny. Ponad ogólna liczbę 100 
(do 110) kutrów motorowych ilości te­
go typu łodzii powiększać nie warto bo 
bliskie tereny nie opłaca ich kosztu i 
nie przyniosą one wydatnej ulgi ludno­
ści.

II. Bałtyckie dalsze tereny połowu.
Rybacy nasi łowią, jak kilkakrotnie 

zaznaczono tylko na wodach przy­
brzeżnych i tylko bardzo rzadko za­
puszczają sie poza w ody terytorialne. 
Tym czasem  wiadomo, choćby z rezul­
tatów  badań przeprowadzonych przez 
niemiecki związek rybaków morskich, 
że niebardzo daleko poza naszemi w o­
dami leża znacznie lepsze i obfitsze

miejsca połowu. Jeśli porównać dane z 
międzynarodowej statystyki zl r. 1924, to 
sie pokazuje, że oba kraje najbliżej z na­
mi sąsiadujące tj. Niemcy i Łotw a łowią 
bezi porównania więcej różnych gatun­
ków ryb, nliż my, choćby nawet wziąć 
w  rachubę ilość ryb w  stosunku do je­
dnego kilometra wybrzeża. Tak np. Lo- 
tw a w  1924 r. złowiła 1 259 ton dorsza 
(pomuchli, wątłusza), podczas gdy my 
tylko 51 ton, tj. 1/24 połowu łotewskie­
go. A przecież brzeg Lo^twy nie jest 24 
razy dłuższy od naszego. — Pochodzi 
to stad, że rybacy łotewscy udaja sie 
na dalsze tereny połowu, na południowy 
zachód od W yspy Gotlandji. Niemcy 
zaś łowią na Sztolpskiej Rynnie, na 
t. zw. Mittelbank łub około« Bornholm 
albo w  Beltach. Wymienione tereny sa 
znane jako bardzo obfite. Mamy i my 
prawo na nich łowiić a naw et czasem 
któryś z naszych śmielszych rybaków 
zapuszcza sie na nie, lecz złe lub za- 
małe kutry nie moga mieć tak znaczne­
go promienia działania by  mogły stale 
korzystać z bogatszych terenów bałty­
ckich. Na to sa potrzebne statki żaglo­
w e opatrzone silniejszym motorem, o 
pojemności brutto około 10 ton lub nie­
co więcej, podobne jak ich używaja ry ­
bacy duńscy z Bornholm. Statki takie, 
dość szybkie i zaopatrzone w urządze­
nia pozwalające rim na przewiezienie 
świeżej ryby  (nawet żywej) mogłyby 
dostarczyć świeżego towaru zw łaszcza 
w  porze postu, adwentu oraz w letniej 
porze na w ybrzeże a także i zaopa­
tryw ać w netrze kraju w świeża rybe. 
Tego typu statków  niema na naszem 
w ybrzeżu; ludność nasza zna je dobrze 
jednak gdyż stale przybyw ają takie 
statki na Hel przyw ożąc świeże ryby; 
Rybaków też, którzyby potrafili takie 
statki; obsłużyć jest jeszczle obecnie 
dość na wybrzeżu.

Znając stosunki w ybrzeża oraz zda­
jąc sobie spraw ę z tego, że w prow adze­
nie tego typu statków musiałoby z ko­
nieczności oprzeć sie o organizacje han­
dlową wewnątrz kraju, kupująca św ie­
ży tow ar i zajmująca sie jego bardzo 
szybkim zbytem lub przeróbka, sadze, 
że ten typ statku należałoby w prow a­
dzać ostrożnie i stopniowo tytułem 
próby.

Na razie w ystarczyłoby gdyby zbu­
dowano 2 lub 3 takie statki; rzecz pro­
sta że ich portem macierzystym musia­
łaby być Gdynia, a właścicielami polscy 
rybacy, Kaszubi.

Sprawne zaś ich działanie byłoby 
wówczas zapewnione, gdyby one po­
w stały jako skutek inicjatywy pryw at­
nej, a tylko ułatwionej prziez kredyty 
udzielane z instytucji bankowych, pań­
stw owych (np. Bank Gospodarstwa 
Krajowego, o którym  wiem, że takie 
projekty w ysuw a i t. p.).

Pierwsze wliec dw a postulaty ry ­
bactw a morskiego, dążące do lepszego 
wyzyskania terenów bałtyckich pole­
gałyby na pomocy rządowej, przy bu­
dowie niewielu większych statków ża- 
glowo - motorowych, wyzyskujących 
najobfitsze tereny bałtyckie, oraz pe­
wnej, drobnej pomocy finansowej przy 
uzupełnieniu naszej dotychczasowej 
motorowej flotyll rybackiej.

Te dwa postulaty miałyby na celu 
tylko usuniecie drobniejszych niedoma- 
gań naszej spraw y rybactwa. Wielki 
problem rybactw a śledziowego nie był­
by przez nie naw et dotknięty lub w  mi­
nimalnym stopniu.

III. Rybactwo na Morzu Północnem.
Wielkiej spraw y rybactwa śledzio­

wego nie można wogóle rozwiązać na 
Bałtyku. S tatystyka rybacka z roku 
1922-go, dość pomyślnego dla rybactw a 
w ykazała, że wszystkie państwa łowią­
ce śledzie na Bałtyku nie złowiły naw et 
tego co sama Polska zużywa. Przytem  
rasy śledzia występującego na Bałtyku 
nie dorównują wielkością, tłustością i 
wartośclilą śledziowi z Atlantyku. Ghcac 
pokryć choćby cześć naszego« zapotrze­
bowania śledzi w łasna praca, musimy 
udać“ sie na tereny, gdzie dziś w szyst­
kie państw a europejskie łowią t. j. na 
Morze Północne. Mamy prawo tam ło­
wić a naw et nasze statki strażnicze mo­
gą tam patrolować. Formalnych prze­
szkód do korzystania z tych terenów 
niema wiec wcale, jedyna spraw a do 
rozwiązania byłoby tylko przystąpienie 
Polski do Konwencji państw  łowiących 
na Morzu Północnem. zawartej w  Ha­
dze w maju 1882 r.

Już na początku wykazaliśm y ile 
śledzi Polska zużywa. Dodać musimy, 
że cały transport śledzii do nas odbywa 
sie przez Gdańsk. Dodajmy tu jeszcze 
jeden szczegół. Od stycznia 1925 r. do 
końca kwietnia 1926 r. z W. Brytanjii 
przewieziono do Gdańska 159 403 ba­
ryłki śledzi solonych. Jest to  najw yższa 
cyfra ze wszystkich portów europej­
skich, nie wyłączając Hamburga i Szcze­
cina. a stanowi dowód, jak wiielkie o- 
broty może mieć za podstawę handel 
rybami.

O tem, abyśm y mogli choćby naw et 
najenergiczniejsza akcją przejąć ten 
dział przemysłu w całości w  własne re- 
ce, na razie i na długo jeszcze niema 
mowy, ale należy już dzisiaj rozpocząć 
akcje aby przynajmniej cześć tego dzia­
łu była w  naszych rekach. Ten zaś cel 
można tylko osiągnąć przez stw orze­
nie flotyli rybackiej dalekomorskiej.

Przedsiębiorstw o takie na naszym 
terenie może miiieć zapewnione widoki 
powodzenia, choćby tylko z tego- powo­
du, iże całość przywiezionego towaru 
znajdzie odrazu nabywców, gdyż lud­
ność nasza jest przyzwyczajona do śle­
dzi. a cały niemal kraj obecnie spożywa 
ich znacznie mniej niż przed wojna (w 
niektórych okolilcach jest tylko 40 % 
spożycia przedwojennego).

Typem statku dalekomorskiego po- 
winlienby być t. zw. „drifter“, nowego 
typu, około 380—410 ton pojemności, o- 
patrzony silna maszyna dająca dość 
znaczna chyżość celem szybkiego tran­
sportu. Gdyby zaś, dla pewnej oszczę­
dności statki miały typ mniej chyży, 
możnaby pomyśleć o dołączeniu do flo­
tylli statków  łowiących, także statku 
transportowego; ten szczegół należało­
by jeszcze rozważyć.

Ponieważ rybactwo morskie, mimo 
udoskonalonych obecnie metod może je­
dnak dawać czasami nierówne wyniki 
połowów, wiec jedynym warunkiem

I
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zmniejszającym ogólne ryzyko jest 
stworzenie liczniejszej flotylli, .lako je­
dnostkę możnaby przyjąć 10 statków 
parowych, choć i te ilość możnaby 
zbudować w  dwóch serjach d o  5 stat­
ków.

Statki idące w  każda pogodę na da­
lekie morze, opatrzone nowoczesnemi 
urządzeniami i podwójnym kompletem 
sieci nie mogą należeć do statków  ta ­
nich. Cena ich zinacznie sie waha, zależ­
nie od kraju w  którym  sie ie kupuje. 
Niemieckie statki, niemal o A  tańsze 
niż angielskie, maja jednak znacznie 
krótszy okres działania, przyczem uisz­
cza sie tak, że po latach 17-tu nie opła­
ca się już. gruntowny ich remont. An­
gielskie statki jeszcze po dwudziestu 
kilku latach moga być z korzyścią zre- 
montowane. Koszt jednak drifterów an­
gielskich wyniósłby, przy 10-ciu sta t­
kach majacych po 380—410 ton, około 
4 000 000 zł (do 4 200ooo), licząc już i 
kapitał obrotow y na początek.

W edle sprawozdania Ministerstwa 
R ybactw a Angielskiego w r. 1924 drifte- 
ry  angielskie miały przeciętny dochód 
brutto rocznie miedzy od 2 do 3 tysię­
cy funtów szterlingów. Biorąc najniż­
sza cyfrę dochodu a koszt statku licząc 
1 000 funtów, otrzym am y 20 % dochodu 
brutta z czego gdy odliczymy 12 % na 
wydatki, otrzym amy 8 % dochodu netto 
od kapitału, przy pesymiistycznem obli­
czeniu.

Sprawozdanie angielskie podkreśla, 
że w  r. 1924 rybakom i przedsiębior­
stwom rybackim wiodło sie o tyle do­
brze, że naw et zastępowano statki-no-
wemt.

Podnosi sie nierazi obawę, iże nasze 
statki na morzu Półmocnem moga być 
uważane za konkurencje dla W. Bry- 
tanji. O tem nie może być mowy. Gdy­
by nasze statki miały naw et maksymal­
ne połowy, to mogłyby nam przywieść 
śledzi za 50 000 funtów, podczas gdy 
my z W. Brytanji kupujemy blisko za 
1 milion funtów, a ilość kupowanych 
śledzi wzm aga sie.

Bez watpienia natomiast praca na­
szych statków  miałaby wpływ na cenę 
śledzi w  kraju. Dostarczane do portu w  
Gdyni, majace, jak zazwyczaj, ulgi w  
wszelkiego rodzaju taryfach a może i 
podatkach, śledzie z naszych statków 
powinnyby być tańsze niż inne. Ludność 
uzyskałaby tańszy pożyw ny pokarm, a 
byłaby to ludność najbiedniejsza.

Spraw a utworzenia flotylli idącej na 
pełne morze ma pewne i to bardzo da­
leko siegające znaczenie narodowe, po­
lityczne, społeczne i wojskowe. Tych 
spraw tutaj nie poruszam wcale, sadzać, 
że sa one dość znane i jasne.

Możnaby zarzucić temu projektowi, 
od dawna zresztą już przez nas poru­
szanemu to, iże na naszym brizegu niema 
ludzi dostatecznie przygotow anych do 
prowadzenia statków powyższego ty ­
pu. Istotnie, pewne trudności byłyby z 
komenda statków, ale nie takie, któ- 
rychby nie dało sie przezwyciężyć. To 
jednak podnieść musimy, że każdy rok 
zwłoki pozbawia nas ludlzi. k tórzy da­
wniej brali udział w  dalekich połowach 
a dziś mogliby młodszych nauczyć. Dla­

tego spraw a ta jest nader pilna, nietyl- 
ko ze względów ekonomicznych.

Trzeba nam obecnie odważnej i 
świadomej inicjatywy aby te sprawę 
jeszcze na czas dobrze postawić.

II.
Podstaw a wszelkich operacyj rybac­

kich musi być dobry, spokojny, pewny 
i należycie urządzony port.

Do obecnej chwili istnieje tylko je­
den port rybacki na naszem wybrzeżu, 
a mianowicie port na Helu. Po dokona­
nych rekonstrukcjach i ,zbudowaniu 
dwóch skrzydeł mola z betonu, jest to 
obecnie ładne, małe schronienie dla nie­
wielkiej ilości kutrów  motorowych lub 
małych statków. W ada jego' jest to, że 
zbudowane na nowo mola nie sa prak­
tycznemu molami wyładow czem ! a 
maja raczej charakter mola przeznaczo­
nego dla ruchu osobowego1; zaś najwię­
ksza w ada jest to, że port nie jest i za­
pewne nigdy nie będzie połączony z 
bocznica kolejowa. P ort na Helu jest 
wiec obliczony jako schronienie dla ło­
dzi, które maja podstawę handlowa 
gdzieindziej. Tak był on pomyślany 
przez Niemców, którzy go uważali za 
rybacka ekspozyturę Gdańska. Tako na 
razie jedyny port rybacki służy Hel, 
podczas sezonu połowów za schronie­
nie rybakom z całego wybrzeża. Było­
by bardzo pożadanem, aby na czas po­
łowów rybacy mogli znaleść obok por­
tu odpowiednie schronisko, (¡obecnie bo­
wiem urządzenia nlile sa wystarczające!)!, a 
zwłaszcza aby rozpoczęto akcję, by ry ­
bacy z innych okolic mogli sie osiedlić 
na stałe na Helu.

Pow stajacy port w  Jastarni również 
niczem innem nie będzie, jak tylko 
schronieniem małych łodzi lub, conaj- 
mniej nieco większych statków żaglo- 
wo-motorowych.

Oba porty doskonale moga obsłużyć 
rybactw o przybrzeżne grupujące siię we 
wsiach na Półwyspie Helu. Sa one je­
dnak niewygodne jako punkt oparcia 
dla rybaków z Gdyni, tego największego 
po Helu centrum rybactw a. W  Helu ry ­
bak gdyński płaci ¡za pobyt i gospodę 
dość drogo. Jastarnia leży zbyt na u- 
boczu aby mogła być dla niego miej­
scem postoju wygodniejszcm niż G dy­
nia, złączlona silniej z krajem połączenia­
mi kolejowemi. Dlatego to, jest rzeczą 
niezbędna aby przyspieszyć spraw ę bu­
dow y portu rybackiego w  Gdynlit

Jest to powszechnie wiadome, że 
przy wielkich portach handlowych za­
wsze powstaje i rozwija sie rybactwo. 
Rzecz to naturalna nietylko ze względu 
na to, że rybactw o w  większym  stylu 
jest poważna gałęzią handlu i przem y­
słu. ale też ze względu na materiał m a­
rynarki, Hamburg, Boulogne, s/M.; 
Ostenda, Ryga, Helsingfors, Marsylja 
i wiele innych miejscowości sa najlep­
szym tego przykładem. Pow stanie por­
tu rybackiego w  Gdyni jest nieodzowna 
i najnaturalniejsza koniecznością, choć­
by naw et miał on za zadanie dawać 
schronienie tylko rybactw u przybrzeż­
nemu. Gdynia jest centrum rybactw a 
polskiemu podczas gdy Hel ma rybaków 
przeważnie Niemców, jako największa 
na naszem w ybrzeżu miejscowość ką­

pielowa Gdynia odciąga rybaków od 
ich zawodu, dając im inny sposób za­
robkowania. Jeśli do tego przyczyni się 
brak ochrony dla lodzi, stanowiącej po­
ważną część dobrobytu rybaka, to mo- * 
żemy stracić fachowców rybaków pol­
skich, którzy porzuca swój zawód a 
wiedzą, że niemieckiemu rybakowi na 
Helu lepiej się działo nii'ż Kaszubom.

Potrzeba portu rybackiego niesły­
chanie w zrasta z, chwila kiedy bierze się 
w  rachubę stworzenie flotylli daleko­
morskich drifterów. Jest rzeczą ze 
wszech miar pożądana aby całość spraw 
rybackich skupiała sie w iednem miej­
scu w porcie. Port. będący schronie­
niem dla dzisiejszych kutrów  powinien 
jednak być urządzony tak, by także i 
driftery w  nim znalazły schronienie 0 - 
raz możność szybkiego wyładowania. 
Ponieważ driftery moga być przycu­
mowane rufa do brzegu podczas w yła­
dunku, więc niema potrzeby rezerw o­
wania znacznego miejsca dla nich. Mu­
szą mieć szerokie i wygodne a dość ni­
skie molo wyładunkowe, blisko na brze­
gu bocznicę kolejowa z ewentualnem u- 
rządzeniem do szybkiego ładowania w a­
gonów, wreszcie zaś powinna być do 
każdego miejsca obficie doprowadzona 
woda słodka celem utrzymania czysto­
ści mola i statków. P ort powinien być 
w  miejscu łatwo dostępnem, wobec te­
go że ruch rybacki jest przeważnie 
nocny lub wcizesny. Bardzo korzystnem 
jest również jeśli port rybacki jest w 
miejscu o czystej i dość łatwo zmie­
niającej się wodzie; to może być po- 
mccnem podczas przechowywania ryb 
w  skrzyniach. Podczas ustalania planu 
miasta Gdyni powinno się tefe wziąć pod 
uwagę dogodne pomieszczenie kolonii 
rybackiej niedaleko od portu.

W arunkiem aby rybactw o nasze mo­
gło się dobrze rozwinąć jest przede- 
w szystkiem  organizacja naszego handlu 
rybnego. Jesteśm y pod tym względem 
w dość trudnem położeniu. Jeśli rybak 
dużo łowi, to cena ryby spada, czasem 
tak, że połowy się nie opłacają; jeśli 
przyjdzie mało ryby, do rybaka pod­
chodzi nędza. W arunkiem wzmożenia 
intensywności naszych połowów jest 
stworzenie takich warunków na naszem 
w ybrzeżu aby rybak był pewny, że 
wszystko co złowi, bez trudu sprzeda. 
Miejscem, gdzie rybak nasz znajduje 
przynajmniej w  części te warunki, jest 
Gdańsk. Otóż u nas musfi powstać Hala 
rybna na wybrzeżu, gdzie skupiałby się 
handel świeża rybą. Połączona w  do­
godny sposób z resizta kraju (bocznicą 
kolejowa) hala powinna zapewnić ry ­
bakowi zbyt, a  tow arow i transport do 
głębi kraju. Rzecz prosta, że rozkład i 
technika^ kolejowa powinnaby się do 
tych celów dostosować.

B yłoby bard!z|o korzystnem, gdyby 
obok hali rybnej powstała chłodnia po­
zwalająca na spokojniejszy obrót towa­
rem. Spraw a chłodni jest jednak dość 
zawiła i bardzo kosztowna; niewiem 
czy nie byłoby możliwem aby na razie 
korzystać z odzfału chłodni miejskiej 
mającej powstać w  Gdyni.

Przewiezione ryby, po przejściu1 
przez hale targowa powinnyby przedo-
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stać się do w nętrza kraju jaknajszybciej 
w  stanie najdogodniejszym dla ludności 
a zarazem najbardziej rentuiacym sie. O 
ile handel świeża ryba w yczerpałby ca- 

* lość zapasów w hali, spraw a byłaby dość 
prosta, jednakowoż należy sie liczyć z 
tern, że ludność jeszcze nie jest przy­
zwyczajona do częstego spożywania 
ryb morskich. Dlatego na w ybrzeżu po­
winien także pow stać racjonalny prze­
mysł przetwórczo-rybacki, t. j. fabryka 
konserw w różnej postaci.

Obecny stan spraw y w  Polsce jest 
dość dziwaczny. Największa fabryka 
konserw  z śledzi, przerabiajaca w  cza­
sie sezonu około wagona ryb dziennie, 
znajduje sie w Dziedzicach na granicy 
śląskiej. Inne sa w  Wilnie i w W arsza­
wie a naw et w Mszanie Dolnej na Pod­
karpaciu. W szystkie te fabryki pracuja 
kupując materjał obcy, z Niemiec, z Ło­
tw y itd. Natomiast na wybrzeżu naszem 
niema ani jednej fabryki konserw, sa 
tylko dość liche wędzarnie i byw a tak, 
że cenny materjał np. szproty w  świe­
żym stanie sprzedaje sie obcym aby je 
potem w  formlie konserw drożej od­
kupić.

Jest wiec niezbędne aby powstała na 
wybrzeżu większa przetw órnia rybacka 
lecz tego typu, aby mogła utrzym ać się 
i pracować przez cały rok. zmieniaiac 
tylko działy pracy w  miarę sezonu ry ­
backiego. Oprzeć sie ona powinna na 
pewnym  materiale, jakim jest śledź i 
szprot, a w miarę sezonów rybackich 
produkować rodzaje przetworów. Ta­
kiej przetwórni nie potrzeba umieszczać 
bezpośrednio nad brzegiem; w ystarczy 
jeśli jest tylko niezbyt daleko, tak umie­
szczona, by bocznica kolejowa z portu 
szybko dostała surowiec.

Rzecz prosta, że taka przetwórnia po­
winna być tylko prywatnem  przedsię­
biorstwem. Rzad powijnienby je} dać 
tylko w ydatna pomoc przez zakupno 
części akcyj, ułatwienie w nabyciu 
gruntu, ulgi podatkowe itp.

Spraw a przetwórni rybackiej pro­
wadzi już do kwestii przygotowania 
handlu wewnątrz kraju. Nasza ludność, 
z wyjątkiem może W arszaw y, nic jest 
naogół przyzwyczajona do innych ryb 
morskich prócz śledzia. Nie jest to je­
dnak dziwne wobec tego, że ryby  m or­
skie. sa u nas najdroższe ze wszystkich 
krajów północnej Europy.

Wedle międzynarodowej statystyki 
z 1524 r. kosztował 1 kg. ryby  obliczo­
ny w szylingach:

W Danji Szwe- Niem- Łotwie Pol- 
cji cze^h sce

Dorsza 0,27 0,35 0,19 0,14 0,74
Śledzia 0.29 0,24 0,15 OJ 5 0,40
Fladry 0.20 0,73 0,24 0,25 0,53
Łososia 5,21 3,42 3,48 Ł56 3,34
to znaczy, że tanie i pospolite ryby, 
które kupujemy oraz spożywam y sa u 
nas najdroższe, zaś cenna ryba, której 
wielka ilość sprzedajemy, jest u nas naj­
tańsza. Stosunki istotnie nienormalne.

Spraw a cen ryb w ew nątrz kraju 
w ym aga wlięc unormowania i powinna 
stać się troska izb handlowych a  może 
i rządu. Jest to sprawa bardzo zawiła 
ale musi być postawiona inaczej niż jest 
obecnie, jeśli rybactw o morskie ma 
mieć wlidoki powodzenia. W  wielu Nbo-

wiem razach cena podnosi sie z powodu 
zbyt licznych pośredników. Zapewne 
tym  ale może i innym przyczynom  na­
leży przypisać fakt, że w  tymsamym 
dniu w  bieżącym roku, kiedy w  W ar­
szawie sprzedawano mrożone dorsze 
gorszego gatunku po cenie około 2 zł 
za kilogram, w porciie na Helu firma 
Jórgensen z Bornholm sprzedawała sto 
Idlogr. pierwszorzędnych żywych dor­
szów po 18 złotych t. j. 18 groszy na 
1 kg.

Ryby przychodzą do nas przez: w ie­
lu pośredników. Śledź angielski bywa 
sprzedaw any Niemcom i dopiero przez 
Gdańsk do nas się w  części dostaje. Na­
leży rozpocząć już terazi kroki, które w 
Anglji napewno znajda oddźwięk i zro­
zumienie, aby o ile możności! wykluczyć 
pośredników i nawiazać w prost stosun­
ki z wytwórcam i, kierując centrum han­
dlu ku Gdyni. Nie potrzebuje tu chyba 
podkreślać, że kierowanie handlu do 
Gdyni nie powino się odbywać przez 
nowych pośredników i to niepewnych 
np. przez jawne lub ukryte niemieckie 
firmy z Gdańska, jak tego były obecnie 
próby.

W reszcie poruszyć nalelży jeden je­
szcze moment. Rybacy nasi czerpią 
w szystkie niemal przybory do połowów 
z Gdańska. Nie wym aga objaśnień fakt, 
że w ten sposób Gdańsk staje się tech- 
nicznem centrum rybactw a. Trzeba 
wiiięc zainteresować ta  spraw a odpo­
wiednie firmy w ew nątrz kraju. Począ­
tki tej akcji już zrobiono, trzeba ja e- 
nergiczniej poprowadzić.

W  końcu pozwolę sobie jeszcze na 
uwagę ogólna . k tóra także może mieć 
znaczeni:e dla całej sprawy.

Podstaw y rybactw a a nawet handlu 
lub przem ysłu rybnego oprzeć sie rcru- 
szia na badaniach ścisłych, naukowych, 
częstokroć bardzo odległych od prak ty ­
ki. Test rzeczą rządu i społeczeństwa 
a  więc organizacyj handlowych lub 
przemysłowych, opartych na morskich 
produktach, aby użyczać poparcia nau- 
kowem badaniem zwłaszcza zaś maja- 
cem związek z życiem praktyoznem, 
gdyż niie nie ulega wątpliwości, że 
wszystkie większe gałęzie życia pra­
ktycznego powstały i rozwinęły się na 
tle praw d zdobytych przez naukę. - 

(i—)| Priof. Michał Siedlecki.
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okrętami przedsiębiorstwa 

państwowego

JE6LUGA POLSKA“
w y s y ł a j c i e  w a s z e  t o w a r y  i s p r o ­

w a d z a j c i e  w a s z e  s u r o w c e  
z  z a g r a n i c y

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

rudy, nawozy sztuczne.
m m . J iln o “, „Poznań“, Jałowice“, 

„Toruń“, „Kraków“
po 3.000 ton każdy

S. S. „W arta -  4 .200 D W ; S. S. „G d ań sk “  -  p asażersk i,
od 1 -go czerwca br. regularna komunikacja pomiędzy 
Gdynią a Helem (narazie wydzierżawionym parowcem).

G D Y N I A ,  u l .  S i e n k i e w i c z a ,
w il la  L a g u n a

Tel. 70, Adres tel. „POLMORSK“ Tel. 70.
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Sprawy rybackie.
Z wybrzeża.

Dość częste w ia try  i burze, a  naw et 
śnieżyce, czego oddaw na w m a ju  nie 
byw ało, zm niejszyły  ilość w yjazdów  ry ­
baków  n a  połowy, w sk u tek  czego zdo­
bycz ryby  w m aju  by ła  stosunkow o 
nieznaczna. Do końca m iesiąca  łowio­
no p ław nicam i łososie, i naw et n iek ie­
dy z dobrym  w ynikiem . Poiów ten  u- 
p raw ia li głów nie rybacy  z Helu, bo 
gdyńscy  po k ilku  n ieudatnych  w y ja­
zdach zap rzesta li tego połowu. Łowio­
no łososie rów nież n iew odam i przy  
brzegu.

Rozpoczęto połów fląder. Rybacy z 
półw yspu zastaw ia ją  haczyk i i sieci 
(nety), a rybacy  z G dyni łow ią te ryby 
niew odam i, c iągnię tem i po dnie przez 
k u try  m otorow e (trale). Zdobycz nie­
raz była niezła, co się odbiło n a  przy­
wozie św ieżych fląder n a  ry n k i W ej­
herow a i P ucka. W  dnie targow e i 
p ią tk i d o starczano  po 20—30 koszy 
(500—700 kg.) Ceny ryby  niew ysokie, 
więc nabyw-ano ryby  chętnie. Za św ie­
że płacono 50—60 g r  za kg, a  za wędzo­
ne 1 -1 ,2 0  zl za kg.

Zdobycz innych  ryb by ła  nieznaczna. 
S tosunkow o nieźle poław iano węgo­
rzycy (kwapy). Dużo tej ryby  zauw aży­
li rybacy  w m iejscach  przybrzeżnych, 
gdzie w ysypuje się teraz  torf, wydoby­
ty  przy budow ie portu  gdyńskiego, 
Ale połów w tych  m iejscach  nie jest 
m ożliwy. Sieć odrazu  napełn ia  się to r­
fem.

Oprócz rybaków  m iejscow ych poła­
w iają fląd ry  rybacy  gdańscy, oczywi­
ście tacy  co p o siad a ją  k a r ty  rybackie, 
w ydane przez w ładze polskie. Rybacy 
ci łow ią głów nie haczykam i. Poniew aż 
niew?ody ciągnięte przez ku try , a także 
i cezy często w y g arn ia ją  narzędzia z a ­
staw ne, w ięc na tem  tle pow stają  nie­
porozum ienia i naw et oskarżenia. N ie­
daw no rybacy  gdańscy  oskarżyli trzech 
rybaków  z C hłapow a o zabran ie h a ­
czyków w raz z połowem  flader. Jako 
dowód w skazyw ali, że rybacy  z Chla- 
powa byli tego cltda n a  m orzu, mieli 
dobry  połów fląder i nareszcie, że w' 
łódce tych  rybaków  znaleziono „k rab y “ 
(krew etki używ ane za p rzynętę na h a ­
czyki). To w szystko dało powód o sk a r­
żenia rybaków  z C hłapow a o zabran ie 
haczyków  i ryby. Dochodzenie nie m o­
gło usta lić  w iny oskarżonych  an i wy­
kryć rzeczyw istego spraw cę s tra t. P ra ­
wdopodobnie haczyki zostały  zerw ane 
7 m iejsca przez rybaków , po ław ia ją­
cych cezam i lub niew odam i.

W okolicach C hłapow a i W ielkiej 
Wsi oprócz rybaków  gdańsk ich  było 
dużo ku trów  niem ieckich z Leby i Ru- 
Kenwalde po ław iających  łososie poza 
g ran icam i wód te ry to rja lnych .

Położenie gospodarcze rybaków  po­
zostaje nad a l dość trudne. N iew ielką 
popraw ę spow odow ał napływ  gotów ki 
za w ynajm ow ane letn ikom  m ieszkania. 
G łow nem  zajęciem  rybaków  obecnie 
jest porządkow anie m ieszkań  na roz­
poczynający się przyjazd gości.

R ybacy z G dyni w o sta tn ich  dn iach  
m a ja  odbyli zebranie, na k tó rem  p o ru ­
szyli spraw ę p o rtu  rybackiego w Gdy­
ni. W ybudow ana część p rzy stan i nie 
stw orzyła jeszcze m iejsca  posto ju  d la 
ku tró w  rybackich , a  poniew aż m iejsca 
postojow e przy  południow em  molo zo­
stało  zasypane, wdęc k u try  gdyńskie zo­
sta ły  pozbaw ione sch ron iska . Niepokoi 
to rybaków , głów nie ze w?zględu na  je­
sienne burze, więc zw iązek z G dyni m a 
poczynić s ta ra n ia  o przyspieszenie b u ­
dowy portu  rybackiego.

Głębokość obecna tego p o rtu  nie 
p rzek racza  3-ch m etrów ; podczas silnej 
fali z k ieru n k ó w  w schodnich k u try  
sto jące na ko tw icach  będą uderzały  o 
dno, — wdęc postój w porcie tym  i z te ­
go w zględu jest niebezpieczny.

Żegluga wewnętrzna.
W ystawa W odna w Bydgoszczy.

Od d n ia  25 lip c a  do 15 s ie rp n ia  b ie ż ą ­
cego ro k u  trw a ć  b ędz ie  w  B ydgoszczy  P o l­
s k a  W y s ta w a  W odnia. O dbędzie  się  o n a  
p o d  h a s łe m  ce low ej p ro p a g a n d y  ro zb u d o w y  
s iec i n a sz y c h  d ró g  w o d n y ch .

O k res  t r w a n ia  zo sta ł u m y ś ln ie  w y b ra n y  
w  czasie  ‘W ie lk ic h  R e g a t ¡M iędzynarodo­
w ych , n a  k tó re  p rzybędą, p rz e d s ta w ic ie le  
R z ą d u  R zeczy p o sp o lite j i liczn i goście  za ­
g ra n ic z n i. O rg a n iz u je  w y s ta w ę  T o w a rz y ­
s tw o  P o ls k ic h  W y sta w : b iu ro  w B ydgoszczy , 
w  g m a c h u  Izby  P rzem y sło w o  - H an d lo w e j, 
b iu ro  w  W a rsz a w ie , u l. C zack iego  6. 

Program w ystaw y obejmuje następujące 
działy:

I. Kom unikacja i transport wodny.
A. Drogi wodne.
1. I s tn ie ją c e  d ro g i w o d n e . 2. P ro je k to ­

w a n e  d ro g i w odne . 3. U rz ą d z e n ia  w odne.
B. Przem ysł zw iązany z transportem  

wodnym.
1. M osty . 2. U rz ą d z e n ia  p o rto w e . 3. S to ­

czn ie  i ic h  te c h n ik a . 4. O krę ty . 5. Ł odzie . 
6. H y d ro p la n y . 7. P rz e d s ię b io r s tw a  żeg lug i 
m o rsk ie j i rzeczn e j.

C. H andel zw iązany z transportem wod­
nym.

1. E k s p o r t  d rzew a . 2. E k sp o r t in n y c h  
a r ty k u łó w  z w ią z a n y c h  z t r a n s p o r te m  w od­
n y m .

II. Rybactwo.
1. R a c jo n a ln e  g o sp o d a rs tw o  ry b n e . 2. R y- 

b o ló s tw o  m o rsk ie  i je z io rn e . 3. P rz e m y s ł 
ry b n y  (w ęd za rs tw o , p rz e tw o ry  ry b n e  itp .) 
4 .  H a n d e l ry b n y .

III. Użytkowanie wody.
1. M łyny , e le k tro w n ie  i ta r ta k i  w odne. 

2. W oda. w! p ro d u k c ji ro ln e j. 3. P łu c z k a r -  
s tw o . 4. S tu d n ia rs tw o , W odociągi, k a n liz a c ja . 
5. W a lk a  w ody  z. og n iem , (i. R o la  w o d y  w  ży­
c iu  co d z ien n em .

IV. Woda jako teren sportu.
1. W io ś la rs tw o . 2. P ły w a c tw o . 3. Ż e­

g la rs tw o . 4. W ę d k a rs tw o . 5. P rz e m y s ł s p o r ­
tu  w odnego . C. P ro p a g a n d a  sp o r tu . 7. Hat*» 
c e rs tw o  W odne. 8. R a to w n ic tw o .

V. W oda jako czynnik zdrowia.
1. W o d o lec zn ic tw o . 2. K ąp ie l. 3. Z d ro je  

p o lsk ie .
VI. Nauka o wodzie.

1. F a u n a  i flora, w ó d  s ło n y c h  i s ło d k ic h . 
2. C h e m ja  w ód. 3. H y d ro g ra f  ja , a p a r a ty  i n a -  
rz ę d z ia  do m ie rz e n ia  p rą d u , g łęb o k o śc i, c iś ­
n ien ia . w ody  i p a ry . 4. L i te r a tu r a  n a u k o w a  
i p ra s a .

VII. Propaganda.
1. L ig a  M orska  i R zeczna. 2. K o m ite t 

F lo ty  N a ro d o w e j. 3. P o lsk ie  T o w a rz y s tw o  
K ra jo zn aw cze . 4. W y s ta w a  m a ry n is tó w .

Towarzystwo ekspansji zamorskiej.
D n ia  5-go m a ja  b r. u k o n s ty tu o w a ło  s ię  

o s ta te c z n ie  T o w arzy s tw o  P o p ie r a n ia  P o l ­
sk ie j E k s p a n s j i  Z a m o rsk ie j. J e d n o c z e śn ie  
zo s ta ł o b ra n y  za,rząd T o w a rz y s tw a  w  s k ła ­
dz ie : p re z e s  d y r. F . H ilc h e n , w ic e p re z e s  J .  

L u to s ła w s k i, cz ło n k o w ie  z a rz ą d u : S. A rct, 
B. B a to r , W . K le n ie w sk i i E . K rzy żan o w sk i.

U ch w a lo n o  p o w o łać  do  p ra c y  4 se k c je : 
n a u k o w ą  z p ro f. D y b o w sk im  n a  czele, k o lo - 
n iz a c y jn ą  z m in . T a rg o w sk im , p ro p a g a n d o ­
w ą  z p. G łu c h o w sk im  i h a n d lo w ą  z d y r. 
T u rsk im . S e k re ta rz e m  T o w a rz y s tw a  z o s ta ł 
o b ra n y  p. K. G łu ch o w sk i.

Cel sw ój p ra g n ie  T o w arzy s tw o  P o p ie r a ­
n ia  P o lsk ie j E k s p a n s j i  Z a m o rsk ie j w p ro ­
w ad zić  W życie  w  śc is łem  p o ro z u m ie n iu  z 
o rg a n iz a c ja m i i in s ty tu c ja m i d z ia la ją c e m i 
n a  te m  p o lu . P o d z ia ł  p ra c y  i lo ja ln a  w sp ó ł­
p raca , to  z a s a d y  s to s u n k u  n o w o p o w sta łe j 
in s ty tu c j i  do b ra tn ic h  o rg a n iz a c ji .

Pierwsze regaty podróżnicze w Polsce.
Tczew — Gdynia 5 czerw ca 1927 ro k u .

O rganizow ane przez I. P. K. Y. we­
spół z pokrew 'nem i o rgan izacjam i re ­
ga ty  żaglowe i m otorow e Tczew—Gdy­
nia odbyły się po raz p ierw szy ubie­
głej niedzieli, przy  sp rzy ja jącej pogo­
dzie. Poprzednich  dni jednak  lał 
deszcz, n iek tórzy  uczestn icy  zaś spó­
źnili się z u ruchom ien iem  swych ob­
iektów. W ten sposób nie przybył z 
G dańska z załogą ak ad em ick ą  yach t I. 
P. K. Y. „W itold“. N iem niej rega ty  się 
odbyły przy  udziale 5-ciu łodzi. Mewa 
(Tczew), „R u sa łk a“ (Poznań), „A lba­
tro s“ (Poznań), „Zosia“ (Tczew) i „A - 
ta “ (Tczew).
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W iatr  przy  s ta rc ie  w Tczewie o go­
dzinie 8 ran o  W. N. W., siła  n ieznacz­
na z pow odu bocznego jego k ie ru n k u  
do osłoniętej w ałam i rzeki. Jedna  po 
d rug ie j w yruszyły  pod żaglam i jole R u­
sałka , A lbatros, Mewa i Ata. M otorów­
k a  Zosia w ypuszczona została  o godzi­
nie 10 w obliczeniu, żo przybędzie do 
u jśc ia  m niej więcej jednocześnie z jol­
kam i żaglow em i, jed n ak  „R u sałk a“ 
zdążyła już o trzym ać odpfaWę celną i 
w yszła na m orze, gdy o godzinie 11,30 
„Zosia" przybyła do Schiew enhorst. 0- 
koło godziny  11 w ia tr  już się zm ienił 
i p rzy  u jśc iu  na m orze w iał z k ie ru n ­
k u  N. N. E. o. sile i, powoli słabnąc ku  
wieczorowi. O godzinie 13,30 „A lbatros“ 
przeszedł ujście, o godzinie 14,10 — jo­
la żaglow a z m otorem  „M ewa“. F a la  
jeszcze była dość duża i w ia tr  rów ny 
sp rzy ja ł biegowi łodzi, nie zbliżających 
się zbytnio do brzegu. M otorów ka Zo­
sia  i jola A ta nie w ychodziły n a  m orze 
i zostały odholow ane do Tczewa.

O godzinie lii „R u sa łk a“ p rzybyła  do 
p om ostu  kuracy jnego  w Gdyni, u s ta ­
n aw ia jąc  pierw szy rek o rd  szybkości 
biegu pod żaglam i z Tczew a do Gdyni.

Około godziny 8 w ia tr  spad ł zupeł­
n ie .)  jo lą  żaglow a „M ewa“ zapuściła 
swój m otor, dopędzając „A lbatrosa“ w

odległości 5-ciu m il od Gdyni. „A lba­
tro s“ p rzy ją ł propozycję ho low ania  i o- 
bie jole przybyły  o godzinie 9-ej w ie­
czorem  do pom ostu  ku racy jnego  w 
Gdyni.

W ynik i regat, m ając  na  uw adze m a­
łość łodzi i w ia tr  od m orza uw ażać 
m ożna za św ietne. P rzejśc ie przez m o­
rze tak ie j łu p in k i pó ło tw arte j jak  „Al­
b a tro s“ długości zaledw ie 5 m etrów  i o 
pow ierzchni żagli 10 m 2 w yglądało 
bardzo efektow nie i stanow i ch lubną 
k a r tę  h a rcerzy  m orsk ich  z Poznania. 
Również jo la  „R u sa łk a“ pó ło tw arta , 
zbudow ana jako  wyścigowca, o 15 m 2 
żagli nie m ogła już w iele w iększej w y­
trzym ać fali. Bez żadnych  zastrzeżeń 
p rzysługu je  jej pierw sze m iejsce w tych  
regatàch . D rugie m iejsce w biegu ża­
glowym  przypadło  „A lbatrosow i“. 
P ierw sze m iejsce w biegu m otorow ym  
przypadło  joli „M ewa“, k tó re j K om itet 
R egat w y raża  uznan ie  za usługę oka­
zan ą , na, m orzu joli „A lbatros“,

M otorów ka „Zosia“ n arazie  trzy m a 
re k o rd  d la m otorów ek n a  dystansie  
Tczew' — Ujście.

Żegluga W isła  - B ałtyk  s taw iła  do 
dyspozycji Komitetu, R egat holow nik 
„M etę“. Dzięki udziałowa Mety m ożna 
było spraw dzić w aru n k i w yjścia na

m orze i przyholow ać część łodzi do 
Tczewa.

R egaty n iem ałe w yw arły  w rażenie w 
Schiew enhorst, gdzie rybacy  jeszcze nie 
w idzieli ta k  m ałych  żaglowców sporto ­
wych, w ychodzących przy w ietrze od 
m orza z u jśc ia  W isły,

Niebaw em  d rogą tą  zaczną k u rsow ać 
z Tczewa s ta tk i osobowe „Żeglugi Pol­
sk ie j“ i to n iety lko  na  wybrzeże, lecz 
rów nież zagranicę. N iechże przez p ro ­
pagandę pierw szych reg a t przyspieszo­
ny  będzie ten  czas kiedy z Tczewa wy­
jeżdżać będą W isłą  M orską zagranicę 
n a  podróże rów nież y ąch ty  żaglowe, 
m otorow e i parow e. Im  prędzej tem  le­
piej!

P row izoryczny term in  następnych  
reg a t — 3 lipca i l sierpn ia. W  razie 
odpow iedniego u d z ia łu  i za in teresow a­
n ia zorganizow ane zo s tan ą  jeszcze w 
tym  ro k u  reg a ty  Tczew - U jście - Hel - 
Gdynia.

K om itet ¡Regat.

Obsady i dane „ścisłe ogłośżone' zosta­
ną w następnym  num erze.

Łódź m otorpw o - żaglow a „H arcerz“ 
(Gdynia), zgłoszona do regat, została  
w przeddzień ich sp rzedana przez jej 
w łaściciela i do s ta r tu  nie stanęła .

RUCH PORTOWY.
Gdynia.
Na wejściu.

27 maja: poi. par. K atow ice 1108 t. z G ó­
teborga próżny (Źegl, polska), niem, par. Selma 
1222 t. z Kopenhagi próżny (Pol. Ag. Morska), 
niem. par. Tip 766 t. z Szczecina próżny (Pol. 
Ag, M ofska), szw. par. Ymer 602 t.- z Lands- 
krony próżny (Pol, Ag. Morska).

28. maja: niem. par. R obert Kóppen 1412 t. 
z G dańska próżny (Pol. Ag. Morska).

29. maja: duń, par. M artin  G oldschm idt 1253 
t. z Kopenhagi próżny (Reinhold), niem. par. 
H ilda 852 t. z G dańska próżny (Reinhold).

30. maja: norw. par, A ra 557 t, z G óteborga 
z drutem  (Bergenske).

Na wyjściu:
27. maja: szw, par. G ustafsberg 775 t. do 

G ustafsbergu z węglem (Pol. Ag. M orska), szw. 
par, Cecil 776 t, do U ddevalli z węglem (Pol, 
Ag. Morska), szw. par. K arin 246 t. do Hólsin- 
góru z węglem (Pol. Ag. Morska), franc, par. 
Pologne 1831 t. do Le H avre z 235 p asażera­
mi (Co Gen. Transatl.).

28. maja: ang. par. Sheaf A rrow  1183 t. do 
G óteborga z węglem (Pol. Ag. Morska).

29. maja: niem. par. Selm a 1222 t. do A ssen- 
su z węglem (Pol. Ag. M orska), niem. par. 
T ip 766 t. do A ssensu z węglem (Pol. Ag. M or­
ska).

30 maja: szw. par. Ymer 602 t. do Malmo 
z węglem (Pol. Ag. Morska), norw. par. A ra 557 
t. do G dańska z resz tą  ładunku (Bergenske).

Tczew.
Na wyjściu:

27. maja: pol. licht. Benek. 369 t. i niem, 
licht, D. W. 701 382 t. do A arhus z węglem 
(W isła-Bałtyk).

30, maja: pol. licht. F ranek  373 t. do Hel- 
singborga i pol. licht. F elek  382 t. do G óteborga 
7. węglem (W isła-Bałtyk).

31. maja: pol. licht. A ntek  370 t. i W ojtek 
377 t. do O xelösundu z węglem (W isła-Bałtyk).

GdańsK.
Na wejściu:

28. maja: niem, żagl. z mot. F rieda 48 t. 
z żelastwem , łot. par. Sigulda 1260 t. z R o tte r­
damu próżny (Voigt), szw. żagl. z mot. Capella 
67 t. z L andskrony z żelastw em  (Ganswindt), 
duń. mot. Virginia 294 t. z Kopenhagi próżny 
(Behnke i Sieg), ang. par. Iphene z Dowru z że­
lastw em  (Danz. Schiff. K-), szw. żagl. A nna z 
Malmö z żelastw em  (Bergenske), norw. par. 
R osafred z Szczecina próżny (Bergenske), łot. 
par. Laimons 198 t. z A m sterdam u próżny (A r­
tus), norw . par. Carus z K rólew ca próżny 
(Behnke i Sieg).

Na wyjściu:
28. maja: szw. mot. A lca 290 t. do L ands­

krony z cukrem  (Shipco), niem. par. W eser do 
Dowru z drzew em  (Reinhold), duń. par. Niels 
Ebbesen 382 t. do Kopenhagi z. pasażeram i i to ­
warem (Reinhold), szw. mbt. Fringilla 226 t. do 
L andskrony z cukrem  (Shipco), belg. hol. Elsie |

IV do G dyni próżny (Schichau), niem. mot. . 
Odin 1104 t. do Kopenhagi z sam ochodami 
(Hartwig), duń. par. J. C. Jacobsen  740 t. do 
K openhagi z tow arem  i końmi (Reinhold), 
niem. par. L othar 257 t. do Ham burga z to ­
w arem  (Behnke i Sieg), niem. par. St. Jürgen 
343 t. do R ygi z tow arem  (Lenczat), gdański : 
par. Edith Bosselm ann 291 t. do K łajpedy z 
węglem (Reinhold), szw. par. Pan  658 t. do 
K arlskrony z węglem (Wolff), szw. par, R urik 
253 t, do Sztokholm u z tow arem  i drzew em  
(Behnke i Sieg), szw. par, Themis 383 t, do 
Malmö z tow arem  (Bergenske), niem par K api­
tän  Kross 394 t do Southam ptonu z drzewem 
(Behnke i Sieg), norw. par. Hanr^r do Tyne 
Docku z drzew em  (Bergenske), szw. hol. Hol- 
ger z licht. H allsta III 473 t. do Karlshamnu 
z węglem (Polsko-Skand. Two Tr.), norw. par. 
Luksefjell 852 t. do M anchesteru z drzewem 
(Behnke i Sięg), szw. par. G usten 354 t. do Y- 
stadu z węglem (Morry), ot. par. V iesturs 339 
t. do Kopenhagi z węglem (Artus), polski hol. 
O rkan do A arhus próżny (W isła-Bałtyk), niem.

par., Im perial do K rólew ca próżny (Behnke 
i Sieg), niem. żagl. z mot. P e te r 306 t. do M al­
mö z węglem (Polsko-Skand. Two Tr.), niem. 
par. Energie 534 t. do A ntw erpji z drzewem 
(Wolff.)

Na wejściu.

29. maja; duń par. E stland 724 t. z R o tte r­
damu próżny (Shaw, Lovell), norw. par. Maisol 
z Kopenhagi próżny (Ellerm an i Wilson), sżw,
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par. O scar z O skarsham nu próżny (Polsko- 
Skand. Two Tr.), szw. par. M athilda 767 t, 
z K lagsundu próżny (Behnke i Sieg), niem. par. 
Johanna 1004 t. z Schiedam u próżny (Voigt), 
ńiem. hol. G ladiator z A abenraa próżny (W isła- 
B ałtyk), gdański par. Zoppot 33 t. z H elu i So­
po tu  z pasażeram i (W eichsel), polski par. W ar­
ta 1698 t. z G öteborga próżny (W arta), norw. 
par. Snarö z R otterdam u próżny, lot. pair. Bal- 
va 1348 t. z G andaw y próżny (Reinhold), szw. 
par. A stro  z Stubbekjöpingu próżny (Polsko- 
Skand. Two Tr.), gdański par. E tzel 593 t. 
z T ynedocku próżny (Behnke i Sieg), niem. par. 
B rake 336 t, z Lipawy ze zbożem  (Behnke i 
Sieg), niem. par. G otenburg z K rólew ca z tow a­
rem  (Scharenberg), belg. hol. Elsie IV z dragą 
XIII z G dyni próżne (Schichau); szw. żagl.. z. 
mot. W andia 88 t. z Skillinge próżny (Bergen- 
ske), niem. żagl. z mot. K ornhaus IV z Szcze­
cina ze żytem (Prowe), n iém ,'par. D onar 435 t. 
z R otterdam u ze zbożem (Behnke i Sieg), duń. 
żagl. -z mot, U ranus 56 t.. zy Malmö ze smołą- 
(Behnke i Sieg), niem. par. M artą  357 t. z Lon-. 
dyiiu z żelastw em  (Shipco), szw. par, H ernodia 
732 t. ż Grim sby próżny (Behnke ' i  Sieg), duń. 
par. T iber 823 t. z B ordeaux ¿! tow arem  (Rein­
hold), polski par. W ilno .1122 t. ¡z . A n tw erp ji z. 
fosfatem  (W arta), duń. par, F ran k p g  778 t. z 
K openhagi próżny (Shaw, Lovell), |szw. p ar, 
F ernebo  1068 t. z Ham burga próżny (Scand, 
Lev.), niem. par. M oscau 365 t. z Hoganäs p ró ­
żny (Wolff), duń, par. Niord 283 i .  z A arhus 
z olejem i żelastw em  (Ganswindt),

30 mają: szw. mot. A lca 290 t. do Lands- 
próżny (Bergenske), duń. par. V ictoria 1160 t. 
z Odense próżny (Polsko-Sk'and. Two ir.], 

szw. par. H anna 271 t. z Solvesborga próżny 
(Behnke i Sieg). .. >

Na wyjściu:
29 maja: niem. par. M argarethe do H am ­

burga z podkładam i (Prowe), ang. par Shuna 
do Liverpoolu z drzew em  (Bergenske), du. par. 
Skinfax 1014 do G rom sby z drzew em  (Dan- 
ziger Schiffahrtskontor), duń. żagl. z mot. Bona- 
v ista  67 t. do A arhus z ś o l ą  (Ganswindt), duń. 
żagl. z mot. M aagen 97 do Helsingör z w ę­
glem (Bergenske), niem. żagl. A lida 175 t. do 
K łajpedy z cem entem  (Bergenske), szw! żagl. 
z mot. Elin 69 t. do L andskrony z >vęglem 
(Bergenske), szw. par. Elise 840 t. do Sztokhol­
mu z węglem (Bergenske), szw. par. Skrato 361 
do Y stad z węglem (Behnke i Sieg), szw. par. 
R obur 577 t. do K arlskrony z ' węglem (Poln. 
Skand.).

Na wejściu:
30 maj: norw. par. Borgvold 339 t. z O skars­

hamnu próżny (Bergenske, W esterpl.), duń, par. 
V iktoria 1160 t. z Voloux próżny (Po)sko- 
Skand. Two Tr.. W esterpl.), szw. par. Hanna 
271 t. z Sölvesborga próżny (Behnke i Sieg, 
W esterpl.), norw, par. S teinm ann 268 t, z Ki- 
lonji próżny (Behnke i Sieg, W esterpl), gdański 
par. W eichsel 602 t. z Hamuburga z tow arem  
(Behnke i Sieg, wolna strefa), norw . par. Eick- 
land z Porsgrundu próżny (Benhke i Sieg, kan. 
port.), duń. żagl. z mot. E rna 56 t. z H aders- 
levn z .żelastwem (Ganswind, W esterpl.), szw. 
par. N ordost 628 t. z Gefle próżny (Behnke i 
Sieg), niem, par. A ugust Cords 745 t. z Roztoku 
Próżny (Reinhold, W esterpl.), niem. żagl. z mot. 
B erta  58 t. z H am burga z ryżem (W esterpl.), 
duń. par. Vendiay 626 t. z Kopenhagi próżny 
(P olsko-Skand. Two Tr., W esterpl.), szw. par. 
Kamma 434 t. z W iku próżny (Behnke i Sieg, 
Stocznia G gańska, duń. par. Danhild 815 t. z 
A arhus próżny (A rtus; W esterpl.), n iem ^ (par. 
Bonus 519 z Hamburga ze fbożem  (Behnke i 
Sieg, Holm),

Na wyjściu.

30 maja: szw. par. M arta  203 t. do Malmö 
z węglem (Poln. Skand,), duń, żagl. z mot. V ir­
ginia 364 t. do K arlskrony z węglem (Behnke 
i Sieg), duń, żagl. Jon  76 t. do Rönne z w ę­
glem (Ganswindt), szw. par. G ylsboda 135 t. do 
Oslo z węglem (Reinhold), norw. par. Je rn land  
758 t. do. S tavanger z węglem (Behnke i Sieg), 
szw. par. A lb ert 182. t. do Malmö z węglem 
(Poln. Skand.), niem. żagl. z mot. Frida 47 t. 
do Odessy z węglem (Ganswindt). niem. par. 
K äthe 693 t. do .Rygi z węglem (Voigt), niem. 
par. R ita Larsen 295 t. do G rim sby z drzewem 
(Danz, Schiffahrtskontor), niem. Borkum 86 t. 
próżny do (Scharenberg), niem. par. Elfsleth 
975 t. do R am sgate z drzew em  (Lericzat), niem. 
par. W. C. Frohne 189 do K arbägksm inde z 
węglem (Prowe), niem. par. G isela Schroeder! 
t> ? .2  t. do K alundborgä z węglem (Reinhold).

Na wejściu.

31 maja: duń. .par, Niels Ebbesen 382 t. z 
Kopenhagi z pasażeram i i tow arem  (Reinhold),, 
niem, par. Norma 773 t z  Leningradu ze zfeo- 
żfem (Reinhold, kan. port.), niem. par. O phelia 
1046 t. z Leiiihgradu (Nordd, Lloyd, b. port, 
ces.), łot. par. K rim ulda 1150 1. ' z G range­
mouth próżny (Voigt, Alldag),. holend. par. T he­
seus 745 t. z A m sterdam u z tow arem  (Prowe, 
Baltic). ■ s - I  : • ■

31 maja: szw. par: R 'ansaeper 147 t. zC hriś ti- 
neham nu z żelastw em  (Behnke i Sieg, wolna 
strefa), niem -'pkr Aeolus 356 t. z Hamburga z 
tow arem 1 (Behnke 'i Sieg, kolej nadw.), niem. 
par. H erbert 183 A .  z Hamburga z tow arem  
(Prowe, spichrz Baltik), norw, par. Botne 570 
t. próżny (Bebnke i Sieg, Althof), ¡szw par. 
Tanja, 341 t. ze Słupska. , próżny (W esterpl.), 
niem. par Kolberg, 383 t. z K łajpedy próżny 
(Reinhold, H afenkanal). niem par. Elbe 737 z 
Hamburga zę zbożem (Behnke Sieg, Holm), 
szw. par. Iris.. 169 t z Rygi z tow arem  (Rein­
hold, kan. port.), niem. żagl. z mot. Anni 94 t.
? Kołobrzegu próżny (Ganswindt, W esterpl.), 
ang. par,. B ahara  1387 t z Londynu z pasaże­
ram i i z tow arem  (Un. Baltic Corp., W esterpl.), 
niem. par. Rudolf 142 t. z Szczecina z tow arem . 
(Prowe, kan. port.), szw. par, O xelösund 3129 
t z Tam py z .fosfatem. (Behnke i Sieg, wolna 
strefa), ang, par. Kolpino 1465 z Hull z pasaże­
rami i tow arem  (Ellerman i W ilson, kolej 
nądw.).

Na wyjściu:
31 maja: niem. par Heinz Ferdinand 538 t. 

do Husum z węglem (Behnke i Sieg), niem. 
żagl. z mot Frieda 62 t. z węglem (Ganswindt), 
szw. par T u re .2 9 5  t , do H udiksvallu z w ę­
glem (Behnke i Sieg), belg. hol. FJsi IV z 
dragą K. B. XIII. do Gdyni próżny (Schichau), 
duń, żagl. z mot. C harlo tte 56 t. do Svenborgü 
z węglem (Ganswindt), ang par. Shea-B rook 
1344 t do Gefle z węglem (Poln. Skand.), ros. 
par Kragny Profintern 2560 t do Hamburga 
próżny (Behnke i Sieg), duń żagl. z mot. E ner­
gie 95 t do Bornholmu z węglem (Bergenske), 
lit. żagl. Sturmvogel 82 t. do Szczecina (Gans­
windt), szw-, par. Felicia 687 t. do U m ea, p ró­
żny (Bergenske), duń. par. T arnborg 772 t., do 
Hullu z drzew em  (Bergenske), szw. żagl. z mot. 
Cita 76 t. do Rygi z cem entem  (Ganswindt), 
szw. żagl. z mot. M orvenon 54 do Norreham nu 
z węglem (Bergenske), duń. par. W iborg 1188 
t. do M anchester z drzewem (Behnke i Sieg), 
szw. par. H ernodia 732 do Gdyni próżny (Behn 
ke i Sieg), niem. żagl, z mot. F alke 53 t do 
K órsor z w ęgleni (Ganswindt), duń. piar. Bogo 
738 t, do L ondynu z drzewem (Shaw, Lovell i 
Sons).

31; maja: " duń. mot. M argit1 38 t. A arhus 
(Ganswindt), norw, par. Karma 9 2 5 't.'do- A ren- 
dalu z węglem (Behnke i Sieg); szW.- pair,’ F e r­
nebo 1068 t. do K onstantynöpola "  z tow arem  
(Scand. Lev. L.), gdański par. F. G. Reinhold 
706 t. do N antes z węglem (Reinhold).

Na wejściu:

" >1 czerwca: niem. mot. Lisa 87 t. z Kłajpedy 
próżny (Bergenske, kolej nadw.).

1 czerw ca: niem , par. Bacchus 362 t. z Rot» 
terdam u z tow arem  (Wolff, kan. port.), szw, 
par. Ido 170 t. z K rólew ca próżny (Bergenske, 
W esterpl,), niem. par. St. G ertrud  211 t. x 
Lubeki z tow arem  (Lenczat, Russenhof), norw. 
par. Ole A void 484 t. z Sunderlandu próżny 
(Danz Schiff. K., W isłoujście), szw. par, Ne- 
djan 493 t. z H alm staäu próżny (Polsko-Skänd. 
Two Tr.), niem. żagl.’ z mot.- Elsa Kiihlke 111 
t. z P iław y próżny. (W esterpl.), gdański par.' 
Balticum 364 t. z Hotbäk- próżny (Behnke i 
Sieg, b. po rt ces.), duń. żagl. z mot. K astor 58 
t. z G öteborga z żelastw em  (Ganswindt, W e­
sterpl.), duń. par. Borghild 431 t. z. K openhagi 
próżny (Danz. Schiff. K., W esterpl)., niem. hol. 
Henry P eters . z glicht. Hansa 310 t. i Frieda, 
P eters 425 t. z Stege próżne (Artus).

Na wyjściu. V1 1 ' -

1 czerw ca: duń. żagl, z m6t. Fyn 94 t. do 
Sartsborga z węglem (Ganswindt), n iem .. par. 
Elin 348 .t. d.o.. R otterdam u z tow ąręm  ..(Wolff),, 
duń. par. T iber 843 t. do Bordeaux- z d r z e - ' 
wem i tow arem  (Reinhold), ang., par. B aitara- 
1387 t. do Lipawy z pasażeram i i towarern-- 
(Un. Baltic Corp.), . sow, par. Leningrad 1043 t. 
do Kilonji próżny (Behnke^ j  Sieg), szw,. -par., 
N ordöst do G öteborga, z węglem (Behnke- i 
Sieg), niem. żagl. z mot. Bud 63 t. do Koldin- 
gu z sola (Ganswindt), łpt. par. Kuldiga 11-87 t. ' 
do Rygi z węglem (Voigt), n iem .. par, S ,achse: 
88 t. do Gdyni próżny (Stocznia G dańska), szw. 
żagl. Golden G ate do, O rnsköldsviku (Gans- 
w indtl.ang. par. C rofter 276 t.. do -Koldingu z - 
węglem ( A r tu s ) ,par. S te ttin  141 t> na jazdę 
pi;óbną, stocznia, K law ittera. -

1 czerwca: niem. par. Phöbus 362 t. do R o t­
terdamu z towarem (Wolff), łot.; par. • Siegulda 
1260 t. do Rygi z węglem (Voilgt), szw. par. ■ 
Anna 714 t. do . Rouen z węglem . (Morr-y).

Na Wejściu.
i 2 czerw ca: duń. par.. Knut Villem.oes S60- 
t. z G andaw y próżny (Reinhold, W esterpl.), 
ńorw. par. Lysłand 727 t. z (W esterpl.), niem, 
par. Sigmund 1084 t. z S zczecina ' próżny (Mo­
ris i Lin, W isłoujście), niem. par. „Strauss 629 
t. z Kopenhagi z tow arem  (Voigt, b. po rt ces.), 
niem. żagl. z mot. A rgonaut 96 t. z R oztoku z 
żytem (Prowe,W esterpl.).

2 czerwca: duń. par. Scotia 1387 t. z Aarhus 
próżny (Polsko-Skand. Two Tr., Westerpl.), 
duń. par. Sophie 524 t. z Norresundby próżny. - 
(Bergenske, Althof), duń. par, No.r.dhild 557 t. . 
z Nyköbingu próżny (Danz. Scljjff. ., K., , Jean, 
port.), norw. par. Kari 288 t. z Hagle próżny 
(Artus, kan. port.), ,sZw. par. Fortunatic 798 t.
z Sartsborga próżny (Bergenske, Bergford, 
Strohdeich), duń. par. J. C. Jacobsen  740 t. z 
Kopenhagi z tow arem  (Reinhold, wolna strefa), 
szw. par. M onika 744 t. z K arlskrony próżny 
(Behnke i Sieg, W esterpl.), szw. par. Elsie 826 
t. z G öteborga próżny (Bergenske, W esterpl),, 1 
polski hol. R ybak z licht. Ju rek  634 t. z K o­
penhagi próżne (W isła-Bałtyk, W esterpl.), szw. 
par. P lato 451 t. próżny (Shipco, W esterpl.), 
szw. par. Excelsior 841 t. z G öteborga próżny 
(Polsko-Skańd. Two Tr., W esterpl.) . niem, par. 
S aturn  154 t. ze Szczecina z tow arem  (Prowe,
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G dańsk), szw. par. G usten 353 t. z Y stadu p ró ­
żny (Wolff, W esterpl.), szw. żagl. z mot. Roma 
77 t. z Sztokholm u z żelastw em  (Thor Hals, 
W esterpl.), niem. par. K âte 267 t. ze Szczecina 
próżny (Prowe, kan. port.).

Na wyjściu:
2 czerw ca: szw. par. O skar 956 t. do Sztok­

holmu z węglem (Polsko-Skand. Two Tr.), niem. 
par. M oskau 365 t. do Svendborga z węglem 
(Wolff), norw. par. S teinm ann 262 t. do Darn- 
leby z węglem (Behnke i sieg), szw. par. A kazia 
848 t. do Kopenhagi z węglem (Reinhold), norw. 
par. H avnoy 460 t. do Londynu z drzew em  
(Bergenske), szw. par. H anna 271 t. do N orr- 
kópingu z węglem (Behnke i Sieg), norw. par. 
R osafred 353 t. do T ynedocku z drzew em  (Ber­
genske), duń. par. Lilleborg 861 t. do Kardyfu 
z drzew em  (Danz. Schiff. K.), austr. żagl. z 
mot. A pollo 261 t. do K ronsztadu ze sp iry tu ­
sem (Ganswindt), niem. par. G rim gerde 406 t. 
do R otterdam u z drzew em  (Voigt), ang. par. 
Tosto 1028 t. do N ew castle z drzew em  (Wolff).

2 czerw ca: duń. par. A xel 581 t. do Londy- 
r.u z tow arem  (Shaw Lovell), niem. par. Kol­
berg 383 t. do Szczecina z tow arem  (Reinhold), 
ot. par. Lichams 1680 t. do Rygi z węglem (Ar­
tus), niem mot. Lisa 87 t. do Sztokholm u z ce­
mentem (Bergenske).

Na wejściu.
3 czerw ca: szw. par. Egon 230 t. z G ótebor- 

ga z tow arem  (Reinhold, kan. port.), ang. par. 
B altara 1387 t. z Lipawy z pasażeram i i tow. 
(Un. Baltic Corp., kan. port.), szw. par. Juno  
620 t. z G óteborga z tytoniem  (Bergenske, b. 
port. ces.), niem. par. Danzig 575 t. z Lubeki 
próżny (Lenczat, W esterpl.), norw . par. Lysa- 
ker 485 t. z R otterdam u próżny (Behnke i Sieg, 
W isłoujście), niem. żagl. z mot. Ulli 56 t. ze 
S łupska próżny (Ganswindt, kan. port.), szw. 
par. Gunborg 498 t.. z N akskâr z tow arem  
(Voigt, w olna strefa), niem, par. W iborg 350 
t. z Lubeki z tow arem  (Lenczat, kan. port.), 
szw. par. H era 819 t. z Helsingforsu próżny 
(Polsko-Skand. Tow. Tr., W esterpl.), szw. par. 
Jo n  Lundvall próżny (Polsko Skand, Two Tr.), 
polski hol. Sam bor 39 t. z T relleborga próżny 
(W isła-Bałtyk, Ballastkrug), niem. par. M arian­
ne 472 t. z Kjoge próżny (Behnke i Sieg, W e­
sterpl.), gdański par. D. S iedler 256 t. z R o tte r­
damu z tow arem  (Reinhold, W esterpl.), niem. 
par. G oldbeck 813 t. z A m sterdam u próżny 
(Shaw, Lovell, kan. port.), niem. par. Konigsau 
522 t. z Ham burga próżny (Voigt, kan. port.), 
niem. mol. A egir 1127 t. z Kopenhagi z sam o­
chodam i (Hartwig, w olna strefa), szw. par. Pan 
568 t. z K arlsham nu próżny (Behnke i Sieg, 
Legan), szw. par. Cecil 776 t. z Landskrony 
próżny (Morry, W esterpl.), duń. par. Tularis 
1520 t. z Melilli z rudą  (Behnke i Sieg, wolna 
strefa), szw. mot. A lca 290 t. z L andskrony 
próżny (Shipco, AUdag), norw. par. Turniund 
681 t. z K rólew ca próżny (Behnke i Sieg, ba­
sen Holmu), szw. par. A egir 753 t. z Kalmaru 
z węglem (Behnke i Sieg, kan. port).

Na wyjściu.

3. czerw ca: szw. par. Forestock  698 t. do 
Malmó z węglem (Skand. Lew anta L.), polski 
hol. Rybak, 53 t. z licht. Ju rek  633 t. do Ko­
penhagi z węglem (A rtus W isła-B ałtyk), duń. 
par. V ictoria 1160 t. do Kopenhagi z węglem 
(Polsko-Skand. Two Tr.), duń. par. V endia 627 
t do K arlsham nu z węglem (Polsko-Skand. Two 
Tr.), szw. par. Nedian 494 t. do K arlsham nu 
z  węglem (Polsko-Skand. Two Tr.), szw. par. 
szw. par. A stro  302 t. do Malmo z węglem P o l­
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sko-Skand. Two Tr.), niem. hol. Henry Peters 
IV z licht. Frida Peters 425 t. i Hansa 310 t. 
do Stege z węglem (Artus), łot. par. Krimulda 
1150 t. do Rygi z węglem (Voigt), niem par. 
Uranus 127 t. do Veyle z węglem (Behnke i 
Sieg), niem. par. Rudolf 157 t. do Szczecina 
z towarem (Prowe), niem. par. Herbert 183 t. 
do Hamburga z towarem (Prowe), ang. par. 
Kolpino 1465 t. do Hull z pasażerami i towa­
rem (Ellerman i Wilson), szw. par. Tanja 964 
t. do Ystadu z węglem (Behnke i Sieg), duń. 
par. Jägersborg 727 t. do Londynu z drzewem  
(Bergenske), niem. par. Cereal 310 t. do Hor- 
sensu z węglem (Behnke i Sieg), niem. par. 
Danzig 575 t. do Lubeki próżny (Lenczat), szw. 
mot. Dynaes III 304 t. do Sztokholmu z towa­
rem (Artus), niem. par. Käthe 267 t. do Ham­
burga z cementem (Prowe), gdański par. Bal- 
ticum 364 t. do Aarhus z węglem (Behnke i 
Sieg), ang. par. Baltara 1387 t. do Londynu 
z pasażerami i towarem (Un. Baltic. Corp.), 
duń. par. Borghild 431 t. do Gdyni próżny 
(Danz. Schiff. K.), duń. par. Marianne 712 t. do 
Londynu z drzewem (Shaw, Lovell), duń. par. 
Lise 718 t. do Tynedocku z drzewem (Bergen­
ske), niem, par. Bille 344 t. do Delfzylu z 
drzewem (Voigt), szw. par. Kamma 437 t. do 
Sztokholmu z węglem (Behnke i Sieg).

Na wejściu.

4 czerwca: gd. par. Zoppot 33 i. z Helu z 
pasażerami (Weichsel), niem. żagl. z mot. E- 
manuel 174 t. z Sztokholmu z żelastwem  
(Ganswindt), norw. par. Bomma 461 t. z Hei- 
singborga z towarem (Bergenske), holend, żagl. 
z mot. Ocean 433 t. z Hallstawiku próżny 
(Behnke i Sieg).

4 czerwca: riiem. par. St. Lorenz 343 t. z 
Lubeki z towarem (Lenczat, Russenhof), niem. 
par. Eberhard 338 t. z Hamburga z towarem  
(Behnke i Sieg, wolna strefa), franc. par. Ju- 
mieges 1003 t. z Bordeaux z towarem (Worms, 
kolej nadw.), gdański par. Echo 555 t. z Lon­
dynu z żelastwem (Behnke i Sieg, dworzec 
nadw.), niem. par. Imatra 544 t, z Lubeki pró­
żny (Lenczat, Wisłoujście), szw. par. Ellen 948 
t. z Góteborga próżny (Polsko-Skand. Two Tr., 
Westerpl.), gdański par. Marie Siedler 221 t. 
z Randersu próżny (Reinhold, kan. port.), szw. 
par. Indus 479 t. z Antwerpji próżny (Behnke 
i Sieg, Westerpl.), szw. mot. Fringilla 226 t. z 
Karlshamnu z kamieniami (Shipco, Westerpl.), 
niem. par. Anni Ahrens 554 t. z Londynu z 
żelastwem (Behnke i Sieg, kolej nadwiśl.).

Na wyjściu:

4. czerwca: niem. par. August Cords 745 t. 
do Wyborga z węglem (Reinhold), polski hol. 
Sambor 14 t. do Oxelösundu próżny (Wisła- 
Bałtyk), polski par. Warta 1698 t. do Bony z 
węglem (Warta), szw. par. Solfrid 270 t. do 
Rónnebyredd z węglem (Artus), duń. par. Dan- 
hild 815 t. do Kopenhagi próżny (Hartwig), 
niem. mot. A egir  1127 t. do Kopenhagi próżny 
(Hartwig), niem. mot. Anna 94 t. do Bandhol- 
mu z węglem (Ganswindt), szw. par. Lilii 841 I. 
do Sztokholmu z węglem (Shaw Lovell), szw. 
żagl. z mot. Vandia 88 t. do Skillinge z węglem 
(Bergenske), niem, par. Saturn 154 t. do Augu- 
stenburga z towarem (Prowe), duń. par. Niord 
283 t. do Kopenhagi z towarem (Ganswindt), 
duń. par. J . C. Jacobsen 740 t. do Kopenhagi 
z towarem i końmi (Reinhold), niem. żagl. z 
mot. Frieda 47 t. do Ohlbecku ze zbożem

(Ganswindt), szw. żagl. z mot. Ranstetter 147 
t. do Hven z węglem (Artus), niem. par. St. 
Gertrud 211 do Lubeki, z towarem (Lenczat), 
szw. par. Monika 745 t. do Gdyni próżny 
(Behnke i Sieg), niem. par. Wiborg 350 t. do
Kotki z towarem (Lenczat), duń. par. Estland
724 t. do Kardyfu z drzewem (Shaw, Lovell), 
niem. par. Aeolus 356 t. do Hamburga próżny
(Behnke i Sieg), niem. par. Strauss 629 t. do
Rotterdamu z towarem (Voigt), niem. par. Mar­
tha 366 t. do Pitea z towarem (Shipco), duń. 
par. Alladin 1038 t. do Londynu z drzewem  
(Shaw, Lovell), norw. par. Ara 757 t. do Mal­
mö z towarem i węglem (Bergenske), szw. żagl. 
z mot. Zefyr 108 t. do Gelle z cementem (Gans­
windt).

4 czerwca: niem. par. Imatra 544 t. do 
Kotki próżny (Lenczat), niem. żagl. z mot. El­
se Kiihlke do Abo z cementem (Bergenske), 
niem. żagl. z mot. Frida do Abo z cementem  
(Bergenske), niem. par. Sankt Lorenz 342 z 
towarem do Rygi (Lenczat), szw. par. Egon 
291 z towarem do Helsingforsu (Reinhold), 
duń. par. Rigmor 524 t. z drzewem do Londy­
nu (Bergenske), holend, par. Theseus 376 t. 
do Amsterdamu z towarem (Prowe), gdański 
par. Etzel 593 t. do Antwerpji z towarem i 
drzewem (Behnke i Sieg), duń. par. Nerma 734 
t. do Kemi próżny (Reinhold), duń. par Fulton  
80 t. do Ramsgate z drzewem (Lenczat), norw. 
par. Borgvold do Newcastle z drzewem (Ber­
genske), norw. par. Ole Arvold do Goolc z  
drzewem (Danz. Schiff. K.), szw, par. Ido 171 
t. do Rudkjöbingu z węglem (Reinhold).

Na wejściu.

5 czerwca: niem. par. Ester 254 t. ze Słup­
ska próżny (Polsko-Skand. Tow. Tr.), franc. 
par. Martinique 516 t. z Lubeki próżny (Mor­
ry), szw. żagl. z mot. Clipton 69 t. z Göteborga 
z żelastwem (Bergenske), szw. par. Carrie 739 
t z Rouen próżny (Behnke i Sieg), gd. parów. 
Prosper 410 t. z Antwerpji z towarem (Behn­
ke i Sieg), niem. par. Elfriede Charlotte B ecke 
377 t. z Rügenwalde próżny (Danz. Schiff K.), 
szw par. Mercia 696 t. z Kopenhagi próżny 
(Reinhold), poi. hol. Orkan z Aarhus próżny 
(Wisła-Ba)tyk), norw. par. Frithjof Eider 2514 
t. z Lulea z rudą żelazną (Behnke i Sieg), gd. 
par. Paul Beneke 138 t. z Helu z pasażerami 
(Weichsel), szw. par. Ymer 602 t. z Malmö pró­
żny (Artus), duń. mot. Maagen 98 t. z Frie- 
drikshavnu z żelastwem (Bergenske), niem. hol. 
Willi z Friedrikshavnu próżny (Scharenberg), 
duń. par. Polly 463 t. z Kopenhagi próżny'"’ 
(Bergenske). •

Na wyjściu.

5 czerw ca: duń. par. Knud Villemces 860
t. do Esbjergu z węglem (Reinhold), duń. p a r. 
K aiserinde Dagmar 988 t. do Leningradu próż­
ny (Behnke i Sieg), gdański par. Paul Beneke 
138 t. na Hel z pasażeram i (W eichsel), norw . 
par. M aisol z Kopenhagi z węglem (Voigt), 
szw. par. P lato  451 t. do Sztokholm u z w ę­
glem (Shipco), niem. par. Yotunheim 2235 t. 
do G enui z węglem (Behnke i Sieg), gdański 
par. Paul B eneke 138 t. do Sopot i ńa Hel s  
pasażeram i (W eichsel).

____________________________ N r. 21 (176) 1927 r .
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N a s z a  k r o n i k a  p o r t o w a  i ż e g l u g o w a .

Uruchomienie żeglugi przybrzeżnej 
pod bandera polska. Dnia 1 czerwca u- 
ruchomiiona została pasażerska regular­
na komunikacja Gdynia—Hel i z 'po­
wrotem. W obec niewykończenia na te r­
min parowca „Gdańsk“ komunikacja od­
byw a sie przy pomocy wydzierżawio­
nego statku „Hel“. Odjazdy w  Gdyni— 
od basenu wewnętrznego około promu 

^  od pomostu spacerowego, odjazdy na 
Helu—z portu.

Czas odjazdu:
G dynia-basen l l 10 1910
G dynia-dom  kuracyjny 1140 1 940

Przyjazd na Hel 1240 2040
Odjazd z Helu 14 2130

Przyjazd Gdynia-dom  kurac. 15 2230
G dynia-basen 1530 23

Ceny biletów sa zniżone i w ynoszą 
2,— złote w  jedna stronę, a  3,— złote 
tam i z powrotem. Dla wycieczek skła­
dających sie zi 30 i więcej osób u- 
dziela sie 25 % żnfiżki, ponad 100 osób 
30 % zniżki, ponad 300 osób 40 % zni­
żki. Wycieczki winny być uprzednio 
zgłoszone.

Statek „Gdańsk“ zostanie urucho­
miony 20 czerwca.

Statek „Gdynia“ uruchomiony bedzie 
1 lipca i posiadać będzie urzadzenia sy­
pialne. Będzie on w  znacznej mierze 
przeznaczony dla osobowej komunkacji 
letniej z zagranica.

Wizyta angielska w Gdyni. Na 1 l-sro 
bieżącego miesiaca zapowiada sie w 
Gdyni wizyta kilku angielskich łodzi 
podwodnych w  tow arzystw ie statku- 
bazy.

Świąteczna pielgrzymka nad morze 
Polskie. W ycieczka złożona z 1 100 o- 
sób górnoślaziaków płci . obojga zwiie- 
dziła podćzas św iat Gdynie i Hel. 5-go 
czerwca o g. 10-ej odbyła sie uroczy­
sta msza na pokładzie torpedow ca Śla- 
zak, poświecenie i uroczyste podniesie­
nie ozdobnej bandery, ofiarowanej tor­
pedowcowi przez Górnośląski Oddział 
Ligi Morskiej i Rzecznej. Po ¡zwiedzeniu 
portu wycieczka na pokładach statków 
Lwów (szkolny), Ursus, Hel i Pomo­
rzanin udała siie na morze, poza Hel i A 
powrotem. Nazajutrz wycieczka odje­
chała do Gdańska. Prócz tego były li­
czne wycieczki mniejsze związków i 
stowarzyszeń.

Budowa portu w Gdyni. Konsorcjum 
budowy portu przystąpiło do pogłębia­
nia przy nowem nabrzeżu molo połu­
dniowego do 8 metrów, gdyż istniejącą 
tu obecnie głębokość według ostatnich 
oomiarów 7—6 m etrów może być nie- 
w ystarczajaca dla oczekiwanych tu 
większych statków.

Roboty portowe Gdyni. Draga 
Gauda zakończyła 28-go maja pra­
ce przy molo południowem zrefu- 
low aw szy cała przestrzeń byłego sta­

rego portu i rozpoczęła prace przy  no­
wem nabrzeżu w  basenie. W  ten spo­
sób przybyło jeszcze jedno miejsce do 
ładowania. — S tara pasażerska przy­
stań przy domu kuracyjiym obecnie jest 
fundamentalnie przerabiana przez w ar­
szawska firmę TOR pod kierowni­
ctwem Urzędu Mar. Handlowej. Roboty 
maja być wykończone w końcu b. mie­
siąca. Długość pomostu bedzie — 265 
metrów, szerokość 10 m„ szerokość 
zaś przystani w  końcowej części po­
mostu wyniesie 20 metrów. Głebokoć 
w tem miejscu bedzie wynosić 5 me­
trów.

Oszczędność czasu przez ładowanie
na holownik. Parow iec norweski Ara 
przywiózł do Gdyni drutu żelaznego 32 
tony, lcz nie przybijał do nabrzeża i 
wyładow sw zy drut na holownik Ursus 
z reszta ładunku (nie drutu) odpłynął 
do Gdańska. W  ten sposób1 nie zajmo­
wał zbytecznie miejsca, potrzebnego dla 
intensywnego ładowania węgla.

Ruch portu Gdyni w maju. Ruch 
portu w  maju prześcignął wszystkie po­
przednie miesiące taksamo ustanowio­
no nowy rekord miesięczny ładowania 
węgla. — Zawinęły do portu 42 statki 
morskie o łącznej ładowności 36 740 ton 
rej. netto  (40 parowców,. 1 żagl. z mo­
torem, 1 żaglowiec. Ze statków tych 
38 zawinęły w  stanie próżnym, jeden 
zawinał w  maju trzykrotnie (parowiec 
Pologne); przywożąc 184 pasaż. 2 ko­
nie. 20 ton towaru, 1 przywiózł 32 t. 
drutu. — Go do narodowości statków 
na wejściu było:

polskich 5 z 5 582 t. 
szwedzkich 17 z 11292 t. 
niemieckich 9 z 6 829 t. 
francuskich 3 z 5 523 t. 
łotewskich 3 z 3 273 t. 
duńskich 3 z; 2 501 t. 
angielskich 1 z 1 183 t.
norweskich 1 z 557 t._____

42 z 36 740 t. r. n.
Odpłynęło z portu w maju 41 sta­

tków morskich (wszystkie parowce), 
o łącznej ładowności 33 800 ton rej net­
to. 39 statków  wywiozły łącznie 74 229 
ton węgla, w tej liczbie 3 611 ton węgla 
bunkrowego. Parowcem Pologne odje­
chało 555 pasażerów.

Piorun spalił statek. Nastąpiło tu na­
głe ocieplenie, połączone z silnem w yła­
dowaniem elektryczności atm osferycz­
nej. W  nocy na pierwszego czerwca u- 
derzył piorun w statek drewniany 
szkuniec żaglowo-motorowy ..Falkę“ 
na morzu koło Helu, w  odległości 2—3 
mil od brzegu. Statek się spalił. Ryba­
cy  helscy uratowali 5 osób załogi i po­
dobno tciż cześć węgla, którego ładu­
nek wiózł żaglowiec. Kadłub statku w y ­
ciągnięto na mieliznę.

Pożar na duńskim yachcie. Na przy­
byłym tu niedawno dwumasztowym 
yachcie duńskim Ingo w  nocy na 6-go 
w motorowym przedziale wynikła eks­
plozja benzyny i począł sie pożar. Po 
godzinie pracy, przy energicznej pomo­
cy m arynarzy wojennych poiżar ugaszo­
no. Właściciel yachtu, inż. Schulz o trzy­
mał podczas eksplozji znaczlne popa­
rzenia tw arzy i głowy. Również »opa­

rzył się jeden z m arynarzy wojennych 
podczas gaszenia pożaru.

Regaty żaglowe Tczew-Gdynia. Na
regatach Tczew-Gdynia w  dniu 5-go 
czerwca, do których startow ało w  Tcze­
wie 5 łodzi pierw sza przyszła do Gdym 
jola żaglowa .Rusałka“ harcerzy mor­
skich z Poznania w znakomitym czasie 
7 godz. 40 min.

Ruch portu gdańskiego w maju. W y­
sokość liczby tonażu na wejściu w  maju 
trzym ała sie na poziomie kwietnia, prze­
ładunek węgla natomiast nieco sie je­
szcze zwiększył. Zawinęło do portu w 
maju 631 statków morskich o łącznej 
ładowności 336 613 ton rej netto (w maju 
r. 1926 511 statków o ładowności 292 026 
t. r. n.}:. Ilość statków z ładunkiem, na 
wejściu zwiększyła sie w  stosunku do 
miesięcy poprzednich, wynosząc liczbę 
318 statków. Na wyjściu na 618 stat­
ków z ładunkiem było 514. Ustanowio­
no na wyjściu nowy miesięczny rekord 
łaodwania węgla — 363 000 ton. P rze­
ładunek rudy w imporcie i drzewa w 
eksporcie trzym ał sie na zwkyłym  po­
ziomie, wzrósł natomiast import psze­
nicy. W  ruchu osobowym daje sie zau­
w ażyć znaczne obniżenie w stosunku 
do kwietnia. Wyjechało morzem w ma­
ju, nie licząc żeglugi przybrzeżnej 4 690 
osób, w  tej liczbie do Nowego Yorku 
863, do Londynu 1950, do Hull 1410, do 
Kopenhagi 195 osób. Przyjechało mo­
rzem 818 osób. w  tej liczbie z Nowego 
Yorku 85„ z Londynu 197, z Hull 21 i z 
Kopenhagi 252 osoby.

Z tonażu na wejściu pierwsze miejsca 
zajały bandery niemiecka (fe6 641 t.)l 
szwedzka (69 853 i.), duńska (57 781 
t.). angielska (41 526 t.). Dalsze z koleii 
miejsca zajęły bandery norweska 
(19 743 t.), łotewska (14 872 t.), francu­
ska (HO 907 t.) gdańska (10 677 t.) i pol­
ska (10 398 fc). Znacznie mniejsze liczby 
wykazuja bandery: holenderska, sowie­
cka, fińska, włoska,,, estońska, litewska 
i austriacka, ta ostatnia ' służyła paru 
statkom do pokrycia jazdy „spirytuso­
w ej1’.^— Udiziiał bandery polskiej w ru­
chu Gdańska zmalał w  stosunku do po­
przednich miesięcy przez lepsze w yko­
rzystanie przez nia Gdyni i Tczewa.

— Frachty w  związku z otwarciem 
się wszystkich portów Bałtyku dość 
w ydatnie sie podniosły i wykazuja w 
dalszym ciągu mocna i stała tendencję 
zwyżkowa, oparta na realnych podsta­
wach zmniejszonej podaży tonażu i o- 
gólnego ożywienia ruchu.

Zapowiadający sie przyjazd „Gdań­
ska“ do Tczewa. Około 16 czerwca, po 
próbach, parowiec osobowy „Gdańsk“ 
ma przybyć do Tczewa i 19 czerwca po
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obejrzeniu przez majacych w  tym  dniu 
przyjechać do Tczew a Ministrów no­
wych urządzeń portowych w  Tczewie 
przewieźć przedstawicieli Rządu z oto­
czeniem, W isła Morska, przez Schie- 
wenhorst. do Gdyni.

Skutki pogłębiania uiścia Wisły. Je­
den z parowców Żeglugi Polskiej ma 
wejść dla ładowania węgla na Wisłę. 
Skuteczne pogłębianie uiścia Żywej W i­
sły pod Schiiewenhorst umożliwić m a w 
najbliższych już dniach wprowadzenie 
na Wisłę przy ujściu jednego z 3 000 
tonowych parowców Żeglugi Polskiej 
dla ładowania węgla z berlinek i opusz­
czenia rzeki przy zanurzenliu 19 stóp. 
Możliwe że nastapi to już około 10-go 
czerwca.

Ruch portu tczewskiego w maju.
Ruch portu na wyjściu w  maju wyraził 
slie licziba 24 lich tu g morskich (21 pol­
skich. 3 niemieckich) o łącznej ładowno­
ści 8 905 ton rej. netto. Statki te w y ­
wiozły, łącznie z  węglem bunkrowym 
dla holowników 18 720 tn węgla.

Nowiny żeglarskie.
Nowy oaień latarni Filsand (Estonia).

Dotąd latarnia Filsand na zachodnim 
przylądku w yspy Ozylji miała ogień 
stały, który statki mylił, gdylż miano 
go nlieraz za światło przejeżdżającego 
parowca. Nowy aparat z lampa żarow ą 
acetylenowa o znacznej sile bedzie da­
wał światło przeryw ane z dwuch krót­
kich błysków i jednego długiego. Ta 
grupa oznacza telegraficznie literę u., 
której morskie znaczenie jest: wasz 
kurs prowadzi w as na niebezpieczeń­
stwo, co w tym wypadku jest bardzo 
trafne.

Okręt bez dewiacji. Bezwzględnie 
am agnetyczny statek posiada departa­
ment ziemskiego magnetyzmu (instytu­
cji Carnegiego w  W aszyngtonie. Nazy­
w a sie on Carnegie i słulży dla badania 
kierunku i siły ziemskiego magnetyzmu 
na oceanach. Zbudowany został w 
Brooklynie w  roku 1909 i według spra­
wozdania Hydrographic Review prze­
był do roku 1921 253 000 mil w 6-ciu 
podróżach. S tatek ten jest uzbrojony ja­
ko żaglowiec z motorem pomoc­
niczym, ma żagle szkuner-brygu i jest 
cały z drzewa. Części metalowe sa z 
miedzi lub brązu, kotwice z brązu, mo­
tor 120-konny przeważnie z brązu. S ta­
tek ma wyporność 568 ton.

Awarja TJaltannica. Znany nam do­
brze parowiec anglo-bałtyckiei linii Bal- 
tannic w  drodze z ładunkiem cukru z 
Londynu do Tallinnu natknał sie w  ge- 
stej marle na mielizne przybrzeżna oko­
ło Suropu. S tatek utkwił przy niskim 
brzegu, ładunek zniszczony jest woda. 
3 parowce tow arzystw a ratunkowego z 
Tallinnu pracuja przy ściągnięciu statku 
z mielizny.

skich: cieśla -okrętowy 178. bosman 178, 
zawodowy m arynarz 160, nowicjusz 85, 
chłopiec 6-, chłopiec pokładow y 45. — 
Motorzysta i donkeyman 178. kucharz 
165. układacz 93. chłopiec maszynowy 
40 koron miesieczniie. Pobory  pow yż­
sze nie zawieraja w  sobie zaprowianto- 
wania na statku.

Omijanie przylądków, latarń, prze­
szkód żeglugi na pożądanej odle­

głości bez obliczeń na mapie.
Istnieje bardzo praktyczny mnemo­

techniczny sposób określenia kursu 
przy omijaniu przeszkód żeglugi bez 
posługiwania sie mapa. W ystarczy w ie­
dzieć tylko odległość od danej prze­
szkody (latarni), znana w ystarczająco 
dokładnie z przebytej drogjil lub z in­
nych danych.

Przypuśćm y iż sie zbliżamy do la­
tarni z odległości 15 mil morskich, chce­
my ia natomiast ominąć na odległości 
3-ch mil. Jaki kurs mamy sterow ać?

Praw idło pamięciowo każe pomno­
żyć liczbę mil pożadanego ominięcia 
przez 60 i rezultat podzielić przez od­
ległość do latarni w  milach morskich. 
W  danym wypadku wiec mnożymy 3 
przez .60 i dzielimy przez 15. O trzymu­
jemy kurs w  stosunku do namiernej 
(pelengu) na latarnie 12 stopni.

P rzy  zbliżaniu sie dalszem do prze­
szkody należy, oczywiście, namierzać 
latarnie pod corazto większym katem 
do kursu. Nowe obliczenia czynić należy 
tem cześciej im bliżsi jesteśm y mijania. 
P .zy  szybkości 10 węzłów należy już 
przy odległości 15 mil od latarni zmie­
niać namierna co kwadrans, później zaś 
co 10 i 5 minut. Chwila mijania najlepiej 
określa sie według zapamiętanego z 
mapy stosunku pozycyj statku i latarni 
w  momencie naj większego zbliżania sie 
kursu statku do latarni.

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

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

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

hoł i Holm.

Hasz wywóz i wwóz 
morzem.

Dane prowizoryczne.
Objaśnienie skrótów  : par. — parow iec

żagl. — żaglowiec, żagl. z raot. — 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 ęgla  przez 
port gdyński.

26 maja:
szw. par. Edvard 734 t. do Landskronyr

27 maja:
szw. par. Gustafsberg 775 do Gustafs- 

bergu,
szw. par. Cecil 776 do Halmstadu, 
szw. par. Karin 246 do Malmo.

28 maja:
ang. par. Sheaf Arrow 1 183 do Gote- 

borga.
29 maja:

niem. par. Selma 1 222 do Assensu,,, 
niem. par. Tip 766 do Assensu.

30 maja:
szw. par. Ymer 602 do Malmo.

31 maja:
poi. par. Katowice 1 108 do Halmstadu.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
17 268 ton węgla.

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

27 maja:
poi. licht. Benek 369 i niem. licht. D. W. 

701 382 do Aarhus.
29 maja:

poi. licht. Alek 361 do Helsingborga.
30 maja:

poi. licht. Franek 382 do Helsingborga, 
poi. licht. Felek 382 do Góteborga.

1 czerwca: 
poi. liicht. Antek 370 i poi. licht. Wojtek 

377 do Oxelosundu.
Statki powyższe wywiozły łącznie 

4 540 ton weala.

W yw óz p o lsk ieg o  w ęgla  przez  
port gdański.

27 maja:
szw. par. Camelia 1109 do Sztokholmu, 
niem. par. Marianne 472 do Góteborga, 
est. żagl. z mot. Mentor 280 doi Ystadu, 
szw. par. Edda 501 do Sandó, 
niem. par. Eduard 574 doi Fredericji,

28 maja:
fr. par. Jeannine 1 241 do St. Mało, 
gd. par. Ed. Bosselmann 291 do Kłaj­

pedy,
szw. par. Pan 658 do Karlskrony. 
szw. licht. Hallsta III 473 do Karlshamnu, 
szw. par. Gusten 354 dos Ystadu. 
łot. par. Vliesturs 339 do Kopenhagi, 
duń. par. Tiber 823 do Malmo.

29 maja:
duń. żagl. z mot. Maagen 97 do Helsin- 

goru,
szw. żagl. z mot. Elin 69 do Landskrony, 
szw. par. Elsie 840 do Sztokholmu, 
szw. par. Skartho 36 do Ystadu, . 
szw. par. Robur 577 do Karlskrony.

30 maja:
szw. par. Marta 203 do Malmo.

K r o n i k a  ś w i a t o w a
żeglugi i budowy okrętów

NORWEG.IA.
Najnowsze pobory załóg okrętowych.

Ostatnia taryfa wprowadzona została 
26. 2. 1927 i ważna jest do 1 lutego 1928 
r. Normy w ynoszą w  koronach norw e­
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duń. mot. Virginia 364 do« Karlskrony. 
duń. żagl. [on 76 do Röne, 
szw. par. Gylsboda 135 do Oslo. 
norw. par. .lernland 758 do Stavangeru, 
szw. par. Albert 182 do Malmö, 
niem. żagl. z mot. Frida 47 do Odense, 
szw. żagl. z mot. Ingegerd 80 do Sztok­

holmu,
niem. par. Käthe 693 do Rygi. 
miem. par. W. C. Frohne 189 do Kar- 

bäksmünde, 
niem. par. Gisela Schröder 522 do Ka- 

lundborga.
31 maja:

niem. par. Heinzi Ferdinand 538 do Hu­
sum,

niem. żagl. z mot. Frida 62 do Rudkjö- 
bingu.

szw. ^ar. Ture 295 do Hudiksvallu. 
duń. żagl. z mot. Charlotte 56 do. Svend- 

borga,
ang. par. Sheaf-Brook 1 344 do Gefle. 
duń. par. z mot. Enefgie 95 do Born- 

holmu,
szw. żagl. z mot. Marvenon 54 do Nor- 

rehamnu,
niem. żagl. z mot. Falke 53 do Korsöru, 
norw. par. Karmt 925 do Arendalu. 
gd. par. F. G. Reiinhold 706 do Nantes.

1 czerwca:
duń. żagl. z mot. Fyn 54 do Sartsborga, 
szw. par. Nordöst 628 do Göteborga, 
lot. par. Kuldiga 1 187 do Rygi, 
ang. par. Crofter 276 do Koldingu, 
tot. par. Sigulda 1 260 do Rygi, 
szw. par. Anna 714 do Rouen.

2 czerwca:
szw. par. Oskar 976 do Sztokholmu, 
niem. par. Moskau 365 do Svendborga, 
norw. par. Steinmann 262 do Darnleby 
szw. par. Acazia 848 do« Kopenhag®, 
szw. par. Hanna 271 do Norrköpingu, 
lot. par. Liehams 1680 do R yg i

Statki powyższe wywiozły łącznie 
57 400 ton węgla.

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

27 maja:
niem. par. Glückauf 670 do Tynedocku, 
poi. par. Toruń 1 122 do Gandawy.

28 maja:
niem. par. W eser 290 do Dowru. 
szw par. Rurik 253 do Sztokholmu, 
norw. p. Luksefjell 852 do Manchesteru, 
niem. par. Energie 534 do Antwerpji.

29 maja:
ang. par. Shuna 953 do Liverpoolu, 
duń. par. Sktnfaxe 1 014 do Grimsby.

30 maja:
niem. par. Rita Larssen 295 do Grimsby, 
niem. par. Elsfleth 976 do> Ramsgate.

31 maja:
lit. żagl. Sturmvogel 82 do Szczecina, 
duń. par. Tarnborg 772 do Hull, 
duń. par. W iborg 1 188 do Manchesteru, 
duń. par. Bbgö 728 do Londynu, 
niem. par. Gotenburg 196 do Lubeki.

1 czerwca:
duń. par. Tiber 834 do Bordeaux.

2 czerwca:
norw. par. Havnoy 460 do Londynu, 
norw. par. Rosafred 353 do Tynedocku, 
duń. par. Lilleborg 861 do Kardyfu, 
niem. p. Grimgerde 406 do Rotterdamu, 
ang. par. Tosto 1 028 dlo Newcastle.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
63 200 m 3 drzewa.

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

28 maja:
szw. mot. Alca 290 do Landskrony, 
szw. mot. Fringilla 226 do Landskrony.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
1 000 ton cukru.

W wóz n aw ozów  sztucznych  przez 
port gdański.

29 maja:
poi. par. Wilno 1 122 z Antwerpji.

31 maja: 
niem. par. Fortuna ze Stratoni, 
szw. par. Oxelosund 3 129 _zl Tampy.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
13 500 ton fosfatów.

W wóz rudy i pirytu przez port 
gdański.

27 maja: 
szw. par. Merta 202 z Kopingu.

Statek powyższy przywiózł 450 ton 
rudy.

W wóz żelastw a i że laza  przez port 
gdański.

27 maja:
duń. par. Kaiiserindle Dagmar 987 z Du- 

blinu.
28 maja:

niem. 'żagl. Anna 66 do Helsingborga, 
niem. par. Cereal 310 z Hamburga, 
ang. par. W ynding 666 z. Gefle,, 
niem. żagl. z mot. Frida 57 z Naestwigu, 
szw. żagl. Capella 67 z Landskrony, 
ang. par. Ipeme z Dowru, 
szw. żagl .Anna 44 z Malmo.

29 maja:
niem. par. Marta 356 z Lndynu, 
duń. par. Niiord 283 z Aarhus.

30 maja:
duń. żagl. z mot. Erna 56 z Haderslevn.

31 - maja:
szw. par. Ransaeper 147 z Christine- 

hamnu.
1 czerwca:

duń. żagl. z mot. Kastor 58 z Goteborga.
2 czerwca:

szw. (żagl. z mot. Roma 77 z Sztokholmu.
Statki powyższe wywiozły łącznie 

8 600 ton żelastwa.

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

właśc. Stanisław  Klarowski

Wyborna kuchnia. 
Stare wina.

R zetelna obsługa! R zetelna obsługa!
C entralne ogrzewanie.

yszedł z druku praktyczny 
i dogodny w użyciu

M li
ru t 1927.

pod tyłułem

DARZ BÓR“
nakładem  

PRZEGLĄDU LEŚNICZEGO 
I RYNKU DRZEWNEGO“

T. z o. p.

alendarz ten , form atu k ie- 
o n k o w eg o , op rócz  o g ó ln o  
lendarzow ej cząści, zaw iera  

sze lk ie  dla leśn ika  i m yśli-  
eg o  n iezb ęd ne w skazów ki, 
żn e inform acje, tabele, ob li-  
enia, form ułki i t. d. oraz 

notatn ik.
ENA w p łóc ien n ej trwałej o -  
aw ie w yn osi 4 ,2 5  z ł oprócz  

k o sztó w  przesyłk i. 
Zamówienia przyjmuje —

dminislrada „Przeglądu le- 
iczego i Rynku Drzewnego"
Poznań -  W ielkie G arbary 20.

TOWARZYSTWO 2E6LUG1 MORSKIEJ
ŻEGLUGA WISŁA -  BAŁTYK

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

T czew  — Poland.

W łasny tabor m orski w ilo śc i 6 h o low n ik ów  m orskich  i 14 lich tug  
m orskich  o  ogó ln ej n ośn ośc 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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R u c h  o k r ę t ó w  p r z e w i d y w a n y .
Rozkład linji pasażerskiej Havre-Gdynia.

zav
data

Do Gdyni
vinął, zawinie 

skąd

Z Gdyni
odpłynie 

dokąd | data
Nazwa okrętu Towarzystwo

okrętowe

22. 5. 
6. 7.

z Le Havre do Le Havre 
» »

24. 6. 
8. 7.

S. S. Pologne 
De la Salle

Cie Generale 
Transatlantique

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

Oo Gdańska
zawinął, zawinie 

data skąd

Z Gdańska
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo okręt 

wzgl. makler

5. 6. z Nowego Jorku do Nowego Jorku 14. 6. Estonia Baltic America Line
26. 6. » n n n 2. 7. Lituania ‘
14. 6. „ Londynu „  K łajpedyiLipaw y 14. 6. Baltara Un. Baltic Corp.
12. 6. n n » » 12. 6. Baltriger n
9. 6. „ „ „ Londynu 10. 6. Orlando Ellerman i W ilson
7. 6. „ Hull „ Hull 10. 6. Kovno

14. 6. „ Londynu „ Londynu 17. 6. Smoleńsk
14. 6. „ Hull „ Hull 17. 6. Kolpino
21. 6. „ Londynu „ Londynu 24. 6. Tasso
21. 6. „ Hull „ Hull 24. 6. Kovno n

Na wsi i w mieście 
wszyscy abonują

iLUSTROumnv 
Karier Pomorski.

-oie-

Najtańsze i najlepsze 
pismo codzienne 

na Pomorzu.
Redakcja i Administracja

Starogard, Rynek 23.

Ul Gdańsku H ' ^ s ego
------------------------  w kaw iarniach:
„E litę“, H olzm arkt 11, te le fon  6888. 
„E litę“, Jop en gasse 23.

COMPAGNIE BELGE
D'ENTREPOTS MARITIMES ET DE TRANSPORTS

B i u r o  c e n t r a l n e

B R U K S E L A
A venue  d ’A n d e rg h e m  322 

tel. 3 5 3 -2 0
Adres telegraficzny: „CO M TELED O C — BRUXELLES“.

S k ł a d y  w o l n o c ł o w e  d r z e w n e

A N T W E R P J A

D E P A R T A M E N T  I.

D E P A R T A M E N T  II.

-  B asen No. 101 —
-  teł. 506 — 09 -

Eksport drzewa z Polski.
Przechowywanie drzewa na składzie. 
Wyładowywanie statków z drzewem. Formal­

ności cłowe.
Ajencja morska.
Załatwianie formalności portowych we wszyst­

kich portach belgijskich.
Frachtowanie statków.

R edaktor Józef R. K le jno t. N akładem  w ydaw nictw a .Ż eg la rz  P o lsk i* . O db ito  w  drukarni »Pielgrzym a* w  P elp lin ie .


