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ZEGLARZ POLSKI

C en y  o g ło s z e ń : za drobne ogłoszenia handlowe 
30 gr za wiersz .milimetrowy trzyłam owy. Za p o ­
wtórne ogłoszenia 30 °/0 zniżki. W iększe i stałe 
ogłoszenia w edług umowy.

Redakcja i administracja: TCZEW 
ul. H allera 17. Adres pocztowy:
Tczew „Żeglarz P o lsk i“. — Konto:
P. K. O. 170 044. W szystkie mater­
iały i artykuły umieszczone w pi­
śmie są płatne. Rękopisów redak­
cja nie zwraca.

Prenum erata „Żeglarza Polskiego“ 
wraz z miesięcznikiem ilustrowanym 
„Morze", wynosi 13,50 zł rocz., 7 zł 
półrocznie, 3,50 zł kwartalnie, które 
przekazywać należy do administracji 
.Żeglarza P o lsk ieg o “.

K om itet R edakcyjny: J. R. K lejnot, Ulż.  m or. A. C iechanow ski,

P R E N U M E R A T A  na r. 1927: Rocznie w kraju 
zł, zagranicą 14 zł; Półrocznie w kraju 4 zł 

zagranicą 7 zł, Kwartalnie w kraju 2,00 zł. Do Ar­
gentyny, Austrji, Belgji, Bułgarji, Czechosłowacji, 

Estonji, Jugosław ji (S H.S.), Francji, 
Łotwy, Portugalji, Rumunji, Węgier 

na obszar W. M. Gdańska: rocznie 
12 zł, półrocznie 6 zł, kwartalnie 3 zł 
50 gr. W mieście i w pc rcie Gdań­
ska jak w kraju. Prenum eratę prosi­
my wpłacać na konto P.K.O. 17001,4 
lub przekazem pocztowym pod adre­
sem administracji pisma w Tczewie. 
Zmiana adresu 50 gr

Na 3 kw artał 1927 r. można abo- 
nować „Żeglarza Polskiego" rów­
nież na poczcie.

**• Cena 30 gr

Le navigateur  polonais

PRZEGLĄD
poświęcony sprawom żeglugi 

uwzględnieniem potrzeb

The Polish Sailor

TYGODNIOW Y
morskiej i rzecznej ze szczególnem 

i zadań żeglugi polskiej.

D roga przy brzegu basenu w ew nętrznego w Gdyni.
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B udow a portu w Gdyni: za top ien ie  k eson ów  przez ich podbagrow anie

W y s t  a w  a  w o d s ia
w  B y d g o s z c z y .

Dnia, 23 lipca o tw arta została W y ­
staw a W odna w  Bydgoszczy. Pawil- 
jony w ystaw y mieszczą się w  budyn­
kach szkolnych oraz w  parku Jana Ka­
zimierza.

T ow arzystw o W ystaw  Polskich, 
które zorganizowało W ystaw ę pom y­
ślało ją szeroko, uwzględniając wszel­
kie gałęzie produkcji związane z w o­
dą. Pozwoliło to. w ystaw ić m aszyny 
krajow ych fabryk i w prow adzić na 
w ystaw ę dużo ciekawych ekspona­
tów, jednak stanowi to również jej sła­
bą stronę, gdyż zwiedzający zbyt m a­
ło widzi w łaściw ej W ystaw y Wodnej, 
a odnosi wrażenie jak gdyby był na 
ogólnej w ystaw ie przem ysłowej.

W ygląda tak, jakgdyby żywioł w o­
dny był nam jeszcze obcy, a tak nie po­
jęty przez publiczność, że należy go 
poprostu przemycić, dawać publiczno­

śc i  na straw ę w mniejszych dawkach.
— Razem ze „straw ą“ ogólną w  po­
staci wódek i likierów, elektroluksów, 
słodyczy, lamp i innych w ytw orów  
równie dobrze znanych jak na wodzie 
tak i na lądzie.

W ystaw ę W odną w Bydgoszczy 
rozumieć należy raczej jako hasło, 
wskazujące na zrozumienie w  pięknej 
Bydgoszczy położonej nad Brdą i ka­
nałem łączącym  system  W isły Odry
— swego znaczenia jako w ęzła wodne­
go i ogólnego znaczenia spraw y m or­
skiej — i w szerszem znaczeniu wodnej.
— dla Polski. M iędzynarodowe regaty 
wioślarskie posłużą jako znakomite tło 
ożywiające dla tej w ystaw y, która cho­
ciaż zbyt mało wodna, jest jednak bar-, 
dzo ciekawa.

Znajomość w łasnego przemysłu, a 
w szczególności tych jego dziedzin, 
które mogą być związane ze sprawam i 
wodnemi, lub są już związane z niemi 
jest u nas jeszcze tak mała, że śmiało 
powiedzieć można, iż każdy ze zw ie­
dzających znajdzi dla siebie na w ysta­
wie wiele całkiem nowych rzeczy i 
wiele sw ych wiadomości niezupełnych 
może pogłębić.

Zalecamy wobec tego gorąco na­
szym  czytelnikom zwiedzenie w y sta ­
wy, w morskim dziale, której interesu­
jące są pokazy francuskiej m arynarki, 
naszych młodych tow arzystw  żeglu­
gowych, Szkoły Morskiej w  Tczewie

i wiele innych. Wiele też znaleść mor 
żna ciekawego materjału dotyczącego 
rybactw a, dzięki udziałowi na w y sta ­
wie Państw ow ego Instytutu Naukowo 
Rolniczego (Dział R ybactw a) w  Byd­
goszczy. Również dobrze są przedsta­
wione zagadnienia naszej żeglugi w e­
wnętrznej.

W ystaw a potrw a do 15 sierpnia. W' 
numerze następnym  powrócimy je­
szcze do omówienia niektórych ekspo­
natów.

A. P o ty ra la .

Nowe siatki 
dla portu tu @dvnl.
Szybki w zrost ruchu w  porcie gdyń­

skim, spowodował konieczność w ypo­
sażenia w nowoczesne statki, dla ob­
sługi tak zawijających okrętów , jak też 
ułatwienia komunikacji w  obrębie u- 
rządzeń portowych.

W miarę rozwoju życia portowego, 
holownik ,,Ursus“, w łasność M inister­
stw a Przem ysłu i Handlu, nie może 
podołać zadaniom, dlatego trzeba było 
uciekać się często do pomocy holowni­
ków pryw atnych. Chcąc temu zapo­
biec. czynniki miarodajne zadecydow a­
ły o oddaniu zamówienia na budowę 
holownika portowego, który w jesieni 
r. b. ma podjąć pracę.

W ykopanie głównego kanału w ja­
zdowego w porcie gdyńskim spowodo­
wało zupełnie odcięcie miejscowości 
Oksywia i portu wojennego w raz z ko­
szarami m arynarki od (idyni. Ponie­
waż droga okrężna jest, ze względu na 
długość, nierealną, należało pomyśleć o 
ułatwieniu komunikacji przez sam ka­
nał.' Dotychczas odbywa się ona przy 
pomocy prym itywnego promu drew nia­
nego, poruszanego siłą ludzką. Spra­
wność tego promu jest z natury rzeczy 
małą, więc przejazd przez kanał trw a 
bardzo długo. Chcąc tę niedogodność 
usunąć, postanowiło kierownictwo Bu­
dowy Portu zainstalować prom żelazny 
z napędem mechanicznym, jest również 
łódź ,parov/a dla przewozu ludzi.

P race nad wykonaniem tych trzech 
jednostek, w ięc holownika, promu i ło­
dzi, są już dość daleko posunięte, dlate­
go wskazanem  jest zaznajomić się z 
głównemi ich daneini. Budowę tych 
statków  otrzym ała „Stocznia- Gdań­
ska“.

1) „Holownik portow y“.
Holownik buduje się ze stali okręto­

wej, według przepisów niemieckiego 
tow arzystw a klasyfikacyjnego i o trzy­
ma klasę: Germ. Lloyd 100 A k [E]“.

Główne w ym iary ’holownika są na­
stępujące:

Diugość na wodnej linji 20,00 m.
Szerokość na w ręgach 6,00 m.
W ysokość boczna 3,90 m.
Zanurzenie 2,60 m.
Moc m aszyny 350 KM i
Szybkość w węzłach 9,25.
M aszyna parow a silnika o potrój- 

nem . rozprężeniu ma następujące w y ­
m iary :
Cylinder wysokiego ciśnienia 320 mm. 
Cylinder średniego ciśnienia 500 mm. 
Cylinder niskiego ciśnienia 780 mm. 
Skok tłoków 400 mm.
Liczba obrotów na minutę 180 

Typ m aszyny jest normalny suw a­
kowy, z rozrządem  kulisowym Ste- 
phensolma. \

Kadłub skraplacza, posiadającego 
40 n r  powierzchni chłodzącej, jest od­
lany razem z podstawą m aszyny i słu­
pami tylnemi, na których znajdują się 
prowadnice krzyżulców. Słupy przed­
nie m aszyny są ze stali kutej.

Kocioł walczakow y, dwupłomieni- 
cowy, o powierzchni ogrzewalnej 110 
m-’ i powierzchni przegrzew acza 48 m 
ma dostarczać pary  o ciśnieniu 13,5 
iitrn. i przegrzaniu .do 300 °C.

Jako dodatkowe m aszyny pomocni­
cze otrzymuje holownik: 
pompę zasilającą o wydajności 5 t na g. 
injektor o wydajności 3 t na godz. 
pompę ratow niczą o wydajności 200 t 

■ na godz.
dynamo-dla światła, 110'V. o mocy 1,5 

KW.
2) Prom portowy.

Prom, o dwu równoległych jezdniach, 
będzie zbudowrany ze stali okrętowej, 
również według przepisów klasyfika­
cyjnych niemieckich. Jego główne da­
ne są:

długość 23,00 m.
szerokość 7,00 m.
wysokość boczna 2,60 m.
zagłębienie 1.60 m.
moc maszyn 2X20 KM i 

Maszyny o podwójnęm rozprężeniu, 
wbudowane jedna za drugą, będą dzia­
łać na śruby po obu końcach promu. 
P rzez śpecjaln połączenie w ałów  kor­
bowych obu m aszyn będzie jedna z nich
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Poci murny w ieczór w porcie gdyńskim . Na m glistem  tle zachodu rysują się  dźw igi m ostow e.

obracać obie śruby, co w  wypadku 
małego obciążenia, np. w lecie, jest 
wskazanem  dla ekonomicznej pracy.

Dla obsługi obu m aszyn będzie u- 
stawiony jeden skraplacz o powierzchni 
15 m-.

Dwa kotły walczakowe, jednopło- 
mienicowe, o powierzchni ogrzewalnej 
po 20 m i ciśnieniu roboczem 10 atm., 
mają dostarczać pary dla maszyn.

Dla w ytw arzania św iatła prom o- 
trzym a dynamo o mocy 1,5 KW.

Z maszyn pomocniczych należy w y ­
mienić pompę ratowniczą, z napędem 
m aszyną parową, o wydajności 120 ton 
na godzinę i pompę przeciwpożarową, 
z napędem turbinowym, o wydajności 
36 ton i wysokości strumienia 60 m.

3) Portowa łódź parowa.
Dia przewozu ludzi przez kanał 

w jazdow y portu, zostanie uruchomiona 
łódź, o napędzie maszyną parową. Jej 
w ym iary są:

długość 12,00 m.
szerokość 3,20 m.
wysokość 1,45 ,m.
zagłębienie tylne 1,20 m.
siła m aszyny 30 KMi

M aszyna parowa o podwójnem roz­
prężeniu (compond), zbudowana w raz 
z skraplaczem o powierzchni 8 m2, o- 
trzymuje parę o ciśnieniu 10 atm., z ko­
tła walczakowego, jednopłomienico- 
wego o powierzchni ogrzewalnej 15 m2.

Oddanie do użytku tych trzech s ta t­
ków ma nastąpić w  jesieni bieżącego 
roku.

N a s z a  kronika  portow a i żeg lugow a.
wać będzie między Gdynią a Orłowem, 
oraz Gdynią a Jastarnią. W ypadek 
więc powyższy, bardzo przykry, p rzy­
czynił się do zwiękzsenia ruchu przy­
brzeżnego Żeglugi Polskiej, co leży w 
interesie w ybrzeża i letników, p rzy­
bywających nad morze z całego kraju.

W drodze na Maderę. Statek szkol­
ny „Lw ów “ znajduje się obecnie w  dro­
dze z Gdyni ku M aderze i portom pół­
nocno afrykańskim. Nie zostało jeszcze 
wyjaśnione jakie z portów  afrykań­
skich zwiedzi „Lw ów“ ; będzie to z a ­
leżało od czasu trw ania podróży, 
względnie też możności otrzym ania ła ­
dunku z jednego z portów  Marokka, 
lub Algieru.

Wypadek z parowcem „Hel“ Saeh- 
sen) i jego skutki. 20 b. m. parowiec 
„Hel“ wydzierżaw iony w Sztralsundzie 
Przez Żeglugę Polską dla ruchu Gdy­
nia—Hel—Jastarnia, odbijając od p rzy­
stani w Gdyni, zatopił żaglówkę, wio­
zącą wycieczkę nauczycielek z Lubel­
szczyzny w ilości 10 osób, przeważnie 
nieunhejących pływać. Dzięki przy to­
mności załogi polskiej statku i energicz­
nej pomocy sąsiednich statków, w  tej 
liczbie szk. st. „Lw ów “ w ydobyto z 
wody wszystkich. Kapitan statku, oby­
watel niemiecki Seeckt był w nietrze­
źwym stanie i naw et po wypadku za­
mierzał, nie dając pomocy tonącyi, od­
jechać na Hel.

Spraw a oddana została do sądu 
morskiego w W ejherowie. W ypadek 
nie zaszedłby, gdyby właściciel statku 
nie trw ał przy warunku, że kapitan 
wydzierżawionego Sachsen musi po­
zostać niemiecki. Obecnie zgodził się 
on na nowe warunki i Hel-Sachsen 
kursuje nadal. Nie czekając na zgodę 
właściciela Żegluga Polska wydzierża 
wiła gdański statek Schwalbe dla komu­
nikacji z Jastarnią. W obec ponownego 
uruchomienia „Helu“ Schwalbe kurso-

O pilotów polskich w Gdańsku.
Zwracam y ponownie uwagę na to, że 
Rada Portu pilnie poszukuje pilotów 
w ładających swobodnie językien] pol­
skim. W arunki ubiegania się o stanowi­
sko pilota podaliśmy w numerze 23 
„Żeglarza Polskiego“ z dnia 30 czer­
wca.

Nowiny żeglarskie.
Zatonięcie szwedzkiego minostawu.

Szwedzki minostaw Claas Fleming za-, 
tonął w pobliżu w yspy Arko. Miał on 
!b00 ton wyporności, turbiny 7 000 KM 
nadaw ały mu szybkość 20-u węzłów. 
Zaioga składała się ze 175 ludzi. Statek 
zbudowany był w roku 1914. U trata 
minostawu względnie nowego systemu 
jest dość poważną szkodą dla szw edz­
kiej m arynarki.

Log elektryczny.
Znana firma angielska W alker, fa­

brykująca znakomite logi patentow e 
obecnie w prow adziła w  handel szybko- 
mierz elektryczny pod nazwą W alker’s 
Patent „Trident“ Electrio Ship Log, 
który nie tylko wskazuje szybkość, 
lecz również autom atycznie oblicza 
przebytą drogę. Aparat m ierzący szyb­
kość w  wodzie łączy się z aparatem  
autom atycznie obliczającym przy po­
mocy również patentowanego „Viking“ 
Ship Log Connector. A parat autom a­
tyczny zużyw a minimalną ilość prądu 
elektrycznego.

Żegluga wewnętrzna.
Otwarcie kanału Ogińskiego.

Minister Robót Publicznych inżynier 
M oraczewski w tow. p. ministra Re­
form Rolnych dr. W itolda Staniewicza 
dokonał wobec licznych przedstaw i­
cieli w ładz wojskowych, wojewódzkich 
i lokalnych uroczystego otw arcia i od­
dania do ruchu odbudowanego kanału 
Ogińskiego. Najstarszy ten kanał na 
ziemiach polskich, zniszczony został 
doszczętnie w  czasie wojny światowej.

W latach 1923—1926 Dyrekcja Dróg 
W odnych w Wilnie pod kierunkiem 
inż. 13. Bosiackiego dokonała odbudo­
w y tego kanału do stanu przedw ojen­
nego kosztem około 1 000 000 zł. Po od­
budowaniu 10 śluz kom orowych i su- 
marycznem oczyszczeniu kanału, dziś 
jest on dostępny dla spławu drzew a w  
tratw ach i do żeglugi małymi statkami.

Dalsze prace oczyszczenia dopro­
w adzą kanał do pełnej użyteczności 
według stanu przedwojennego, t. j. dla 
statków  o szerokości do 5,5 m., a dłu­
gości do 38 m. o zanurzeniu nieprze- 
kraczającem 70 cm.
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RYBACTWO M ORSKIE.
Między narodowa 
kronika rybacka.
Przeciętne połowy parowców rybo­

łówczych niemieckich. Parow ce nie­
mieckie z Cuxhaven, które powróciły z 
podróży rybołówczej w trzecim tygo­
dniu czerw ca przyw iozły przeciętnie 
po 28 650 funtów ryby (w poprzednim 
tygodniu 39 417 funtów). 3 parowce ło­
wiące w  wodach islandzkich przyw io­
zły przeciętnie do 113 300 funtów (w 
tygodniu' poprzednim 177 666 funtów).

Propaganda spożycia ryby 
we Francji i Belgji.

W e Francji organizują się tygodnie 
rybne w  celu zwiększenia konsumcji 
ryby..

W Belgji, w Ostendzie tow arzystw o 
La Maree otw orzyło restaurację rybną, 
k tóra otrzymuje subwencję rządową. 
R estauracja ma na celu specjalnie pro­
pagandę spożycia ryby.

Połow y ryb we W łoszech. Ogólna 
w artość połowów w  roku 1926 w yno­
siła 213 miljonów lir, zatrudnionych by ­
ło 122 000 rybaków . O wiele więcej je­
dnak Włosi importują ryby z zagrani­
cy.. Najwięcej ryby  złowiono na Adrja- 
tyku (42 000 rybaków , w artość połowu 
110 mil. !ir), następnie w Tyreńskiem 
morzu ((35 000 rybaków, w artość po­
łowu 46 mil. lir), przez sycylijskich ry ­
baków (29 000, złowiono ryby  za 40 
mil. lir), sardyńscy rybacy 4 600 z k -  
wili z a 14 mil. lir i rybacy morza 
Jońskiego (1 270 za 2 miljony lir).

0  zastosowaniu skóry 
węgorza.

Powszechnie uważana jest skóra 
w ęgorza za niedający się zużyć odpa­
dek. Jednak w Anglji istnieje fabryka, 
k tóra sprow adzą skóry w ęgorzy spo­
żytych nie tylko w Anglji. lecz również 
w  Belgji, Holandji, krajach skandynaw ­
skich itd. M aterjał o trzym yw any jest 
od handlarzy rybą, z bliższych zaś 
stron od gospod kuchni rybnych. F a­
bryka się znajduje w  Londynie, w  po­
bliżu sławnego London-Bridge. C zysty 
dochód roczny fabryki w ynosi kilka ty ­
sięcy funtów szterlingów. Skórę w ę­
gorza poddaje się garbowaniu, podob­
nie jak się garbuje skóry, lecz innym 
sposobem i z innymi dodatkami. P ro ­
ces jest skomplikowańszy niż przy 
zw ykłem  garbowaniu. P rodukt o trzy ­
m yw any z tego procesu idzie na w y ­
rób w  pierwszym  rzędzie biczy, próc.c 
tego na fabrykację rzem yków, oraz 
sznurow adeł do butów  w  najlepszym 
gatunku. W yrabiane są również w 
wielkiej ilości specjalne gatunki lin, u- 
żyw ane w  niektórych częściach lino- 
sprzętu okrętow ego. Niektóre z tych 
lin mają tylko w ew nętrzną część ze 
skó ry  w ęgorza, która opleciona jest 
najlepszą wicią konopną. Są jednak li­
ny z samej skóry w ęgorza, splecione z 
kilku skór i ubijanie aż do. w ytw orze­

nia się jednolitej mocnej liny. Takie li­
ny są nadzwyczaj elastyczne i służą 
specjalnie do podnoszenia bagażu i dro­
bnicy, których pakowanie w ym aga o- 
strożnego traktow ania. P rócz garbo­
wanej skóry wielką ilość skór oczysz­
czonych, lecz nie garbow anych zaku­
pują brow ary, które klarują niemi piwo 
o wiele lepiej niż naplepszą żelatyną. 
Z odpadków skór w ęgorza zużytych 
już na inne cele przygotow uje się, przez 
w ygotowanie, klej rybny najlepszego 
gatunku.
Chłód jako narzędzie uszla­

chetnienia tranu.
Jak w iadam a sposób O ttesena p re­

parow ania ryby nagłym  i silnem 
mrożeniem podnosi jakość mrożonej 
ryby. Obecnie na Nowej Funlandii 
producenci tranu z w ątroby dorsza 
w ykryli znakomity sposób uszlachet­
niania tranu tego przez zastosowanie 
Zimna.

Sposób polega na następującem: 
w ątroby r \b y  po wymyciu w  czystej 
wodzie składa się do zbiornika i na 
o tw artem  powietrzu przepuszcza się 
przez nie parę w  ciągu 30 minut. Na­
stępnie para zostaje zamknięta, a uzy­
skana m asa oleju ochładzana jest przez 
5 minut, po czem filtruje się ją do zbior­
ników chłodnych, gdzie pozostaje do 
dnia następnego, kiedy zostaje ponow ­
nie filtrowaną, po czem przechowuje 
się w beczkach.

Ażeby otrzym ać z tego oleju pro­
dukt uszlachetniony, bez zaw artości 
stearyny, tran poddaje się silnemu o- 
chładzaniu. W  tym stanie przechowuje 
się on przez 3 miesiące w konwiach z 
białej blachy w pomieszczeniu o tem ­
peraturze 8 C poniżej zera. Nareszcie 
po 3-ch miesiącach tran znów się fil­
truje i w lew a się do beczek, które w e­
w nątrz wyłożone są białą blaćhą. P o ­
dobno tran w  ten sposób o trzym yw a­
ny obecnie na Nowej Funlandji jest 
rajlpszym  ze w szystkich istniejących.

Handel śledźmi w Gdańsku.
Dowóz solonych śledzi w  ostatnim 

tygodniu był znaczny. Ceny jednak są 
regulowane ogólną wysokością tego­
rocznych połowów, które są mniejsze 
niż zeszłoroczne. Rozwój śledzi (wiel­
kość) jest w roku bieżącym mniejszy 
niż zwykle. Odczuwa się brak fulls i 
matfulls. Ożywienia w  przeładunku 
śledzi na kolej niema, z powodu gorą­
ca, przew aża więc składowanie. P rzy  
wagonowej sprzedaży ceny są:

C astlebay large matjes 100 sh za 2 
półbeczki selected 90 sh, medjum 80 
sh: Śledzie Storiioway, łarge matjes 90 
—95 sh za 2 półbeczki, selected i me­
dium tej i.Karki o 10 i 20 % taniej.

Shetlana large matjes 60—65 sh, se­
lected 55—60, medium 45—50 sh za 2 
półbeczki. Trade-m ark matties czerw ­
cowego solenia 43—44, matfulls czerw ­
cowe 47 sh, crown matjes 42 sh. Lip­
cowe solenie o 3 szylingi na tonie dro­
żej.

Zapotrzebowanie na śledzie norw e­
skie się ożywiło.

P rzyw óz śled zi do Polski przez  
port gdański.

16 lipca:
ang. par. Ouaysider 239 z Peterhead, 

1293/1 i 487/Ź beczek.
19 lipca:

norw. par. Hogstad 365 z Fraserburgh, 
3859/1 i 2749/2 beczek.

20 lipca:
norw. par. Borgvold 339 z Lerwicku, 

1525/1 i 895/2 beczek, 
norw. par. Kongshavn 424 z Lerwicku. 

4018/1 i 2588/2 beczek.
21 lipca:

gd. par. D. Siedler 256 z Lerwicku, 
2571/1 i 2303/2 beczek, 

norw. par. Samlaues 499 z Lerwicku.
24 lipca:

szw. par. Sirona 165 z Peterhead.

Sprawy prawnlczo-tnorskie.
Pewien statek został oskarżony 

przez odbiorców tow aru w  Antwerpji 
z powodu manka. Sąd handlowy w 
Antwerpji stanął na stanowisku, że a r ­
m ator tylko w  takim w ypadku winien 
by pokryć straty , gdyby odbiorcy do­
wiedli, że szkoda nie mogła była zostać 
zaasekurowaną. Podstaw ą dla* tej de­
cyzji była klauzula w  podpisanym ko­
nosamencie, według której statek nie 
jest odpowiedzialny za straty , awarje. 
kradzieże, braki tow aru i wszelkie ry ­
zyka, które mogą być pokryte przez a- 
sekurację.

Ponieważ powód nie mógł udowo­
dnić. że pow stałe manko nie mogło być 
zaasekurow ane powództwo odrzucono.

Z orędownika Rady Portu i Dróg 
Wodnych w Gdańsku.

z dnia 8 lipca 1927 roku.
Uzupełnienie do tary fy  opłat portu 

gdańskiego z dnia 19. 12 1925 w raz z • 
uzupełnieniami (ważne od 1 lipca 1927 
roku).

1 pozycja taryfow a IV uzupełnia się 
przy pomocy następującego punktu
8-go:

1 szkuty „donkey“. Szkuty z p rzy­
rządami do przeładowania (po 25 gul­
denów).

2 pozycja taryfow a IV, wyjątki, u- 
zupełnia się następującym  punktem
4-yni:

Poraw ce holownicze i robocze, bę­
dące własnością jednej ze stoczni 
gdańskich i czynne w yłącznie dla ich 
obsługi płacą połowę opłat podanych 
pod a (względnie pod b).

Uzupełnienie do przepisów o uży­
waniu kranów  adm inistrowanych przez 
zarząd kejów Rady P ortu  i Dróg W od­
nych z dnia 23 grudnia 1921 roku w raz 
z uzupełnieniami.

(W ażne od 1 sierpnia 1927 roku).
W  paragrafie 8-ym nałeży skreślić: 

„albo paragraf 4“.
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Podróże morsKie. - Sport żaglow y i m otorowy.
  .

Potrzeby sportu iaglowego.
Regaty tegoroczne.

Sport żaglowy na drogach  w ew nętrz­
nych jak  i na m orzu  nie rozw ija  się u 
n as  z tą  szybkością z jak ąb y  się pow i­
nien  stosow nie clo naszych słusznych  
asp irac ji m orsk ich , a naw et stosow nie 
do faktycznego rozw oju m ary n a rk i h an ­
dlowej rozw inąć. M am y w poszczegól­
nych  dziedzinach sportow ych dobrych 
żeglarzy, nie m am y jed n ak  jeszcze an i 
szeroko zakrojonego sportow ego żeglar­
stw a, an i też m asow ej p ro d u k c ji łodzi 
żaglow ych, przeznaczonych d!a celów 

sportow ych.
Rozwój h a rcerstw a  m orskiego  jest 

pocieszającym  objaw em  i zdaje się, że 
z tej s tro n y  spodziew ać się m ożem y sil­
nego i zdolnego do o rgan izacji p rzy ro ­
stu  sił. Nie pow inno jed n ak  nasze 
m łode h arcerstw o  w odne być pozosta­
wione w łasnym  siłom  (zwłaszcza n ie­
d ostatkow i środków  pieniężnych) an i 
też przesadzać eksk luzyw nie „harcer- 
skości“ sw ych ćw iczeń żeg larsk ich  i 
wogóle wodnych, gdyż m łodzież w ten  
sposób bezw arunkow o trac i przez ob­
niżenie k lasy  żeglarskiej.

P am ię tać  należy, że żeglarze tw orzą 
jed n ą  rodzinę i jako  przedstaw iciele  
najruch liw szego  z zaw odów m u szą  ko­
m unikow ać się ze sobą d la  pogłębienia 
swej um ieję tności i wiedzy, k tó ry ch  
w sto su n k u  do żyw iołu wodnego n ik t 
jeszcze nie m iał za wiele.

W  dziedzinie krajow ego budow nic­
tw a  łodzi ob jaw ia się dziś już pożytecz­
n a  p ro d u k c ja  serjam i stoczni łodzi W. 
U rb an iak a  w Poznan iu . W W arsza­
wie pow stała  o sta tn io  serja  łodzi o 
p łask iem  dnie. S erja  ta , jak  w yn ika 
z planów , jes t p rym ityw em , nie odpo­
w iada jącym  obecnem u stanow i tech ­
n ik i budow nictw a łodzi. Jeśli k luby  
łub in s ty tu c je  rządow e p rag n ą  popierać 
rodzim e budow nictw o łodzi, to niech 
zam aw ia ją  tak ie  objekty, k tó re  wy­
pad łyby  zbyt kosztow nie w pryw atnym  
zam ów ieniu  dzięki jak im ś now ym

szczegółom w ykonania , lecz nie łodzie 
prostsze i tańsze od przeciętnych , a n a ­
dające się w łaściw ie do żeglugi po s ta ­
w ach. P am ię tać  m usim y  o rep rezen ta ­
cji n a  o lim piadzie 1928 r. w A m ste rd a­
m ie, do k tó re j w k lasie  w ew nętrznej 
m usim y  się ćwiczyć na  tzw. m onoty­
pach  olim pijsk ich , łub łodziach zbliżo­
nego typu. W inny się więc znaJeśc w 
pierw szym  rzędzie p ieniądze na budow ę 
tego rodza ju  łodzi i należy popierać 
ty ch  k o n stru k to ró w  i tak ie  stocznie, 
k tó re  odpow iednie łodzie w ykonają.

Czas jest uderzyć na a la rm  z pow odu 
zupełnego naszego nieprzygotow ania 
do o lim pjady. Można n a tu ra ln ie  być 
rozm aitych  poglądów co do celowości 
u d z ia łu  P o lsk i żaglow ym  sportem  na 
najbliższej o lim piadzie. B yliśm y jednak  
o lim piadzie 8-ej i ty lko p rzez 'sp ó ź n ie ­
nie zaw odnika n a  sk u tek  w ad o rg an i­
zacyjnych w łasnych  in sty tu cy j, oraz 
ch arak te ry sty czn em u  oporow i przeciw ­
ko udziałow i Pc.lski w żeglarstw ie w 
kom itecie p ary sk im  law o d n ik  n a s /  nie 
za ją ł jednego z m iejsc pierw szych. Że­
glow ał w w aru n k ach  nierów nych z in ­
nym i zaw odnikam i, o trzym ując łódź 
nie na  2 tygodnie przed zaw odam i jak  
inni, lecz dosłow nie na 5 m in u t przed 
nim i. N iem niej P o lska za ję ła  k lasę 
wyższą niż np. D anja i k ilk a  innych  
państw , co w skazuje na  pew ien obo­
w iązek c iągn ięcia  dalej trad y c ji p ie rw ­
szej o lim pjady  z udziałem  P o lsk i z d ą ­
żeniem  do zajęcia wyższego m iejsca.

N iestety, nie m am y zrozum ien ia dla 
trad y c ji i n ie dbając o budow ę m onoty­
pów o lim pijsk ich  w Polsce (sezon 1927 
ro k u  już jest p raw ie  Stracony) gotowi 
jesteśm y  u trac ić  m iejsce, chociaż sk ro ­
m ne, zajęte na  o lim piadzie 8-ei, lub 
w cale nie reprezentow ać n ad a l naszego 
żeg larstw a sportowego.

Nic pow inniśm y zasłan iać  oczu n a  
w ady i b ra k i naszej dotychczasow ej o r­
gan izacji żeg larsk iej. Jak  w „lotach 
żaglow ych“, gdzie o sta tn ie  dw a la ta  
nie przyniosły  u  nas rozw oju tego spor­
tu  i jego ciekaw ych konkursów , ta k  też

w żeg larstw ie sportow em  zan iedbaliś­
m y spraw ę zawodów. T radycy jne za* 
wody żeglarsk ie  w Gdyni, k tó re  się od­
byw ały rok rocznie w la ta c h  1921-1924 
w ro k u  1925 dla yachtów  się nie: odby­
ły, w r. zaś ubiegłym  nie odbyły s ię  
wcale.

W  ro k u  bieżącym  regaty  m ogą sij 
już odbyć ty lko 6 i 7 s ie rp n ia  (pierwszl 
podróżnicze Tczew - Hel - G dynia, d ru  
gie w Gdyni) i w szystk ie w olne yaeh ty  
jole i m otorów ki zgłosić w in n y  swój' u  
dział do nich

Istn ieje  obaw a iż o rgan izacja  ic h  się 
opóźni. P rzypom inam y, że ja k  dotąd: 
M arynarka  W ojenna , L iga M orska I 
Rzeczna, rybacy  oraz poszczególne k lu ­
by yaclitow e przyczyniały  się najw ięcej 
do pow odzenia ty ch  regat. N iech w ro ­
k u  bieżącym  in sty tu c je  te zgodnie s ta ­
ną  do w spółpracy. N iech nikogo n ie  
zab rak n ie  na  tegorocznych regatach !

Żegluga a kolonie.
PorSy p ó łn o c n o  - a fry k a ń sk ie . P o rty  

fran cu sk ich  kolonii północno - a fry ­
k ań sk ich  oraz p ro tek to ra tu  fran cu sk ie ­
go w M aroku w zbudzają w  nas w śród  
po rtów  k o lon ia lnych  najw iększe za in ­
teresow anie. Po pierw sze stanow ią  one 
pojem ny  ry n ek  zbytu  d la  naszego w ę­
gla F ra n c ja  zam knęła  w praw dzie  im ­
po rt węgla, lecz ty lko  do m etropolji, & 
do kolonji im p o rt w ęgla zagranicznego' 
nad a l .jest o tw arty . Po d rug ie  z p o r­
tów  tych  sprow adzam y o d d aw n a  i 
sprow adzać będziem y fosfa ty r rudę że­
lazną, jako  głów ne m asow e to w ary  
w w ozu s tam tąd  do nas, oraz w ina, ty ­
toń  i p ro d u k ty  kolonialne. Po  trzecie , 
p o rty  te leżą na  drodze p ro jek tow anej 
lin ii lew ań tyńsk ie j pod p o lsk ą  b an d e rą  
dokoła E u ropy  i jako  porty  zaw ijan ia  
po drodze m uszą  być nam  pod. wzglę­
dem  hand low ym  znane. P odaliśm y  już  
w num erze 26-ym przed n im  k ró tk i o- 
pis co do w ielkości ru c h u  po rtów  Al­
g ieru , w iększy ru c h  m a ją  A lg ier i Gi­
ra  n.



238 Ż E G L A R Z  P O L S K I Nr. 28 (182) 1927 r.

Fort Algier. A lgier był głów nym  
portem , z k tórego rozszerzała się przez 
k ilk ad z ies ią t la t ek sp an sja  fran cu sk a  i 
dziś m a on jeszcze znaczenie p rzew a­
żnie jako  po rt k o m u n ik ac ji do F ran c ji 
(pasażersk iej i tow arow ej s ta tk am i 
szybkobieżnem i i aerop lanam i), oraz 
po rt zaw ijan ia  po drodze. S tąd  ol­
b rzym i ru ch  s ta tk ó w  przy w zględnie 
m ałym  ru c h u  tow arów . W  ro k u  1925 
weszło tu  i wyszło 13 2-46 767 ton ład o ­
wności s ta tków  (tonażu), a  po rt zajął 
czw arte  m iejsce m iędzy portam i fran- 
cusk iem i. P rze ładow ano  n a to m ias t to ­
w arow y w ro k u  1925 — 2 803 920 ton, co 
jes t liczbą ja k  na  p o rt ko lon jalny , w y­
wozowy oraz im p o rtu jący  rów nież spo­
ro  węgla, liczbą sk rom ną. N iem niej je­
d n a k ‘znaczenie handlow e A lgieru  jest 
w ielkie, gdyż p rzy  rów now adze im p o r­
tu  i ek sp o rtu  rzadk ie j d la  p o rtu  ko- 
lon jalnego  (wwieziono w ro k u  1925 — 
1 353 704 ton, w ywieziono 1 450 21G ton) 
A lgier daje w iększą rozm aitość i kosz­
tow ność tow arów  w eksporcie i w im ­
porcie an iże li jak iko lw iek  z portów  Al­
g ieru , T u n isu  i M aroka. T łum aczy  się 
to d łuższą h is to rją  p o rtu , zw iązaniem  
licznem i lin jam i reg u la rn em i z F ra n ­
cją, jako głów nym  eksporte rem  i im ­
p o rterem , rozw inięciem  u rządzeń  p o r­
tow ych  i połączeń kolejow ych w głąb 
kolonji.

W  ro k u  1926 ru c h  tow arów  nieco 
sp ad ł: w yw ieziono i wwieziono na
8 816 s ta tk ac h  2 641 852 tony  tow aru , na 
co jed n ak  w płynął p raw ie w yłącznie 
węglow y s tre jk  angielsk i.

Import Algieru. N a pierw szym  m iej­
scu  (1925) stoi węgiel i koks 748 000 
ton), na d rug iem  używ ki (128 220 ton) 
i  dalej m a te r ja ły  k o n stru k cy jn e  w raz 
z żelazem  (84 000 to n 1), ropa oleje i p ro ­
d u k ty  z n ich  56 000 ton), drzew o i w y­
roby  z drzew a (53 000 ton), s ia rk a  i p ro ­
d u k ty  chem iczne (50 000 ton), w yroby 
żelazne (33 000 ton), tk an in y  i pap ier 
(18 000 ton), inne to w ary  184 000 ton. 
L iczność g rupy  „innych  tow arów “ 
w skazu je  n a  znaczną rozm aitość im ­
p o rtu .

E k sp o rt Algieru. (1925) W ęgiel i koks 
sto i na  p ierw szym  m iejscu  (453 000 t.), 
je s t to reeksport, w sk azu jący  sw ym  
istn ien iem  n a  znaczenie A lg ieru  jako  
p o rtu  zaw ijan ia  po drodze i b u n k ro w a­
n ia , d rug ie  m iejsce za jm u ją  ru d y  i m i­
nera ły , licząc w tom  fosfa ty  (450 000 t.), 
trzecie  w ina i sp iry tu a lja  (351 860 ton), 
n as tęp n e  pozycje za jm u ją : b a ran y  i
n ierogacizna (261 000 sztuk), zboża i 
m ączk i (53 000 ton), owoce i w łoszczy­
zna (33 000 ton), traw a  half a  i traw a  
m o rsk a  (33 00 ton); prócz tego ty to ń  
(8 300 ton), w ełna i skóry  (6 900 ton), 
fig i i chleb św ięto jańsk i (5000 ton), ko ­
rzen ie  (4 700 ton), ry b a  św ieża, solona 
i konserw y  rybne (2 600 ton), bydło ro ­
g a te  (2000 szt.) inne tow ary  (40 000 ton.)

Z zestaw ien ia w idać, iż g łów ną m a­
sę ład u n k u  eksportow ego d ają  ru d y  i 
fosfaty, oraz w ina, chociaż poszczegól­
ne g rupy  innych  tow arów , zw łaszcza 
g ru p a  p ro d u k c ji zw ierzęcej są w eks­
porcie w szechstronnie rozw inięte.

Ruch podróżnych w Algierze. Odcię­
ty  m orzem  od E u ropy  A lgier m a znacz- 
ny_ ru ch  m orsk i podróżnych. W  ro k u  
1925 p rzyjechało  i w yjechało drogą 
m o rsk ą  208 219 pasażerów . Obecnie b u ­
duje się na  molo A l-Djefna dworzec 
m orsk i, k tó ry  będzie eksploatow any 
przez C om pagnie G enerale -T ransatlan ­
tique i C om pagnie de N avigation  Mixte.

Algier jako port zawijania po drodzs. 
Składy węgla. B unkrow an ie  jest b a r ­
dzo siln ie rozw inięte. Sk łady  węgla 
m ieszczą stale  100 000 ton  na  nabrze­
żach i na lich tu g ach  portow ych, goto­
w ych w każdej chw ili przybić do o k rę­
tu  (do obu jego burt), jak  ty lko  stan ie  
na redzie. P ow staje  przez to duża o- 
szczędność czasu dla n iek tó rych  s ta t ­
ków, k tó re nie p rzy b ija ją  do brzegu.

Urządzenia portowe. Taniość robo t­
n ik a  nie sp rzy ja ła  rozw ojow i techn ik i 
p rzeładunkow ej. Do n iedaw na węgiel 
bunkrow y  ład u ją  silą  ludzką, w ko ­
szach. P a r t ja  z 50-ciu ludzi ład u je  do 
200 ton  w ęgla w trzech  godzinach. Po 
w ojnie jed n ak  s to su n k i te zaczynają 
przechodzić do przeszłości. F irm a  An- 
g lo-A lgierian  Coaling Cy m a pływ ające 
pontony z portow ym i k ra n a m i o zdol­
ności p rzeładunkow ej 300 ton  na  go­
dzinę. F irm a  ta  m a też łich tugę z sil­
n ik iem , zaopatrzoną w elew ator w ęglo­
wy, który ' zaopatryw ać może s ta tk i na 
s tan o w isk u  kotw icznym  z szybkością 
p rze ład u n k u  700 ton  na godzinę. Dla 
zaopatryw an ia  w ropał is tn ie ’© sta tek  
cysternow y o 6 000 to n ach  pojem ności i 
zb io rn ik  lądow y na 8 000 ton. W  porcie 
jest sporo p ry w a tn y ch  pontonów  pły­
w ających  z k ra n am i parow em i, przeszło 
450 lich tug  portow ych i 34 holow niki. 
Izba hand low a eksp loatu je  k ra n y  e- 
lek tryezne i sk łady  portow e.

Port rybacki. W  budow ie się zn a jd u ­
je specjalne molo rybackie, przy któ- 
rem  będą się cum ow ać 6-7 p a r statków  
rybołów czych dość znacznych w ym ia­
rów.

Rozkład jazdy pociągów Gdańsk - Nowyport. 
Odjazdy z Gdańska: 0,15 1,10 5,55 6,55 8,40

9.45 10,45 11,45 12,15 13,13 13,45 14,45 15,15
15.45 16,20 16,45 17,45 18,15 18,45 19,15 20,15
21.15 22,15 23,15.

Prócz lego tylko w dni świąteczne: 5,25
6,25 7,35 8,10.

Tylko w dni powszednie: 12,45 19,45 i 20,45. 
Odjazdy z Nowegoportu: 2,45 4,50 6,25 7,26

9.15 10,15 11,15 12,15 12,44 13,43 14,15 14,45
15.15 15,45 16,15 16,50 17,15 18,15 18,45 19,15
19.45 20,44 21,45 22,45 23,45.

Prócz tego tylko w dni świąteczne: 5,55 6,55 
8,10.

Tylko w dni powszednie: 13,15 20,15 i
21,15.

Międzyportowy rozkład  
jazdy pociągów.

Z T c z e w a  d o  G d a ń s k a .  Z G d a ń s k a  do G d y n i

0.13 — 0.58 1.27 — 2.04
4.45 — 5.45 6.15 — 6.47
6.07 — 6.40 6.50 — 7.24
7.10 — 7.45 8.00 — 8.31
8.00 - 8.26 8.41 — 9.12
8.26 — 9.19
9.40 — 10.08 10.35 — 11.07

10.01 — 11.00
11.20 — 11.48 11.56 — 12.22
12.00 — 12.47 13.05 — 13.37
14.19 — 15.17 15.33 — 1G.06
16.31 — 17.00 17.16 — 17.50

_ ------ 17.55 — 18.28
17.27 — 18.03 19.15 — 19.53
19.37 — 20.30
20.10 — 20.42 21.05 -  

23.20 —
21.44
23.56

23.11 — 0.05 ---------- -----

Z G d y n i  d o  G d a ń s k a .  Z G d a ń s k a  d o  T c z e w a .

2.25 — 3.00 3.20 — 4.16
6.48 — 7.18 7.30 — 8.19
--------- - ------ 8.35 — 9.17
8.40 — 9.10 10.47 — 11.40

11.30 —• 12.03 12.15 — 12.48
12.51 — 13.23 13.37 — 14.18
14.08 — 14.44 15.10 — 15.48
15.31 — 16.01 16.40 — 17.37
17.19 — 17.45 17.54 — 18.22
17.58 — 18.3Q 18.55 — 19.26
.— _  _ ------ 20.39 — 21.32
22.23 — 61.05 21.25 — 22.02
21.10 — 21.45 22.05 — 22.36
21.51 — 22.21 22.30 — 23.19
22.53 — 23127 23.42

23.37
— 0.40

0.14
23.13 — 23.50 — —— ------

Ładowanie drzewa
Trudności z powodu podziału drzewa 

na parlje przy w yładowaniu w portach  
angielskich. F o rm a um ow y frachtow ej 
B altw ood p rzew idu je w p arag ra fie  11, 
że ład u n ek  może być załadow any  n a  
s ta tek  w poszczególnych p a rtja ch , n a  
osobne k o n o sam en ta  (tylko w ten  
sposób, ażeby k a p ita n  m ógł w yodrę­
bnić każdą  p a r t je w edług konosam en­
tu). P rzedsięb iorcy  ład o w an ia  i w yła­
dow ania w Londynie ogłosili obecnie 
w okólniku, iż w' razie  n iezastosow a­
n ia  się do tej k lau zu li do liczają oni po 
10 szylingów  do każdego p rze ład u n k u , 
licząc je w koszta  ładow ania . Jedno­
cześnie zarząd  p o rtu  londyńskiego 
zw raca uw agę n a  konieczność u k ła d a ­
n ia  ładunków  w ten  sposób, ażeby lich- 
tug i portow e sto jące w zdłuż b u rty  nie 
doznaw ały  zbytecznej zw łoki p rzy  ła-
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dow aniu , k tó ra  zachodzi gdy ład u n ek  
drzew a nie jest ułożony zosobiia we­
d łu g  poszczególnych konosam entów . 
Dzieje- się nieraz, że poszczególne l ic ł i -  
tu g i czekać m uszą od p o c z ą t k u  do k o ń ­
ca w yładow ania, ażeby otrzym ać par- 
t j ę  w yznaczoną w konęsam encie. T e g o  

k rodzaju  lich tug i p łacą  przestojow e, 
s tw arza ją  natłok  i p rzeszkadzają  r u ­
chow i innych s ta tków  i ogólnem u ru ­
chow i w porcie.

P rzy  zbadan iu  powyższej sp raw y o- 
ltazało się, że zw iązki eksporterów  
drzew a nie m ogą w płynąć na  ten  s tan  
rzeczy, chyba ham ow ać rozpow szech­
nienie się w osta tn im  czasie rozdro­
bn ien ia  ład u n k u  na liczne m ałe p artje  
z osobnem i konosam entam i, co jest 
dziś zw yczajem  im porterów  drzew a w

Londynie. N ajw ięcej jed n ak  zależy od 
k ap itan a , k tó ry  m a pew ne korzyści 
(lepsze w ykorzystan ie ładow ności s ta t­
ku) przez m ieszanie poszczególnych 
p a rty j; m usi on jed n ak  pam iętać , że 
korzyści te nie są osiągnięte z zacho­
w aniem  p a rag ra fu  11 um ow y frach to ­
wej i że p o k ry w ają  się one niekorzy­
stn ie — k ilk ak ro tn ie  w iększem i s tra ­
tam i o ile się w yładow uje drzew o w 
portach  przepełn ionych  jak  np. L on­
dyn i inne p o rty  angielskie. N ietylko 
s ta tek  tra c i czas, lecz rów nież pow sta­
j ą  koszta i s tra ty  dla przedsięb iorstw  
ładow ania . P raw dopodobnie pow stan ie 
licznych d robnych  konosam entów  wy­
w oła dodatkow e k lauzu le  w um ow ie 
frach tow ej i w k o n trak ta ch  w yładow a­
nia.

• NOWE K S IĄ Ż K I.

B adan ia  G eograficzne nad  P o lsk ą  
Północno Z achodnią, zeszyt 2—3. P o ­
znań 1927. W ydaw nictw o In s ty tu tu  
Geograficznego U n iw ersy te tu  P oznań­
skiego. W zeszycie podw ójnym , k tó ry  
się ukazał, przedew szystlciem  w ym ienić 
należy p. M. C zekańskiej Podział i cha­
ra k te ry s ty k a  głębokości B ałty k u  po łu ­
dniowego, z trzem a m apam i głęboko- 
ściow em i południow ego i środkow ego 
B ałtyku . T em at ten  jest rów nież szcze­
gółowo streszczony po francusku . W 
dalszym  rzędzie w ym ienić należy p. J. 
B ajerle in  Jeziora M iałskie i p. A. Gon- 
ta rsk ie j o rozm ieszczeniu  w ysokości 
w zględnych po obu s tro n ach  W isły.

Ü 3 I C H  P O R T O W Y .
GDYNIA.

Ne wejściu-

14 lipca: szw. par. A egir 754 t. z N orrkupin- 
gu próżny (Pol, Ag, M orska), niem. par, R ita 
L arsen 349 t. z R osztoku próżny (Pol. Ag. M or­
ska), niem. par, N ordm ark 569 t, z A m sterdam u 
próżny (Reinhold).

15 lipca: franc, par, Pologne 1841 t, z K łaj­
pedy próżny (Co Gen, Transatl,),

16 lipca: duń. par. Olga 463 t. z gdańska 
s próżny (Pol. Ag, Morska), poi. par. K raków  1122

tonn z Sztokholm u próżny (Żegl, Polska).
17 lipca: łot. par, K urland 429 t. z K łaj­

pedy próżny (Bergenske).
18 lipca: szw. par. Elsie 827 t. z G óteborga

próżny (Pol. Ag. Morska).
19 lipca: norw. par. Dageid 936 t. z K ró­

lew ca próżny (Pol. Ag. Morska).

Ne wyjściu:
9 lipca: franc, par. Suffren 6955 t. do Le H a­

v re  z 445 pasażeram i (Co Gen. Trans,).
14 lipca: gdański par. F. G. R einhold 706 t.

do Nykóbingu z węglem (Reinhold), duń. par. 
Skinfaxe 1014 t. do G oteborga z węglem (Pol. 
Ag. Morska).

15 lipca: szw. par. R agunda 975 t. do Klags- 
harnnu z węglem (Pol. Ag. M orska), poi. licht. 
Ju re k  635 t. do G raasten  z węglem (Pol. Ag. 
M orska), franc, par. Pologne 1841 t. do Le H a­
vre z 410 pasażeram i i 1 t. ład. (Co. Gen. 
T ransatl.).

16 lipca: szw. par. A egir 754 t. do Kalmaru
z węglem (Pol. Ag. M orska), niem. par. R ita  
L arsen  349 t. do L ipaw y z węglem (Pol. Ag. 
M orska).

17 lipca: duń. par. Olga 463 t. do G raven-
ste inu  z węglem (Pol. Ag. M orska).

18 lipca: norw. par. D ea 1460 t. do' G an­
daw y  z węglem (Hartwig), poi. par. K atow ice 
1108 t. do Malmlóz węglem (Żegl. Polska).

19 lipca: niem. par. N ordm ark 569 t. do P a r­
nasu z węglem (Reinhold), poi. par. K raków  
1122 t. do N orrkópingu z węglem (Żegluga Pol­
ska), lot. par. K urland 429 t. do H olbak z w ę­
glem (Bergenske).

T C Z E W .

N a w ejśc iu :
22 lipca: polski licht. F ra n e k  382 t. i poi.

licht. F e le k  382 t. z Malmó próżne (W isła-Bał- 
‘yk).

23 lipca: poi. licht. Antek 370 t. i poi. licht. 
i ’.cek 352 t. z Sönderborga próżne (Wisła-Bał- 
tyk).

Na wyjściu:
21 lipca: poi. licht. Benek 369 t. i poi. licht. 

W icek  382 t.do Kjöge i Kalundborga z węglem  
(Wisła-Bałtyk).

24 lipca: poi. licht. Franek 382 t. i poi. licht. 
F ek k  382 t. do Sztokholmu z węglem (Wisła- 
Bałtyk).

25 lipca: poi. licht. A ntek 370 t. i poi. licht. 
F.dek 352 t. do Gefle i Hernösandu z węglem  
(W isła-Bałtyk).

Gdańsk.

Na wejściu,

18 lipca: niem. par. Teutonia 768 t. z Hel- 
singfcorga z brykietami żelaznymi (Schenker), 
polski hol, Orkan z Schiewenhorst próżny 
Stocznia Gdańska), włoski par. Capo Vado 2712 
t. z Huelvy z fosfatem (Behnke i Sieg, W isło- 
ujście), norw, par. Gunnar 714 t. z Uddevalli 
próżny (Behnke i Sieg, Westerpl.), szw. par. 
Frej 711 t, z Gandawy z fosfatem (Polsko- 
Skand.), niem. żagl. z mot. Kurt z Randsburga 
próżny (Ganswindt).

Na wyjściu.

18 lipca: duń, par. Svava 697 t. do Londynu 
z drzewem (Reinhold), duń. par. N iels Ebbesen 
382 t. do Kopenhagi z pocztą i pasażerami 
(Reinhold), niem. par. F. W. Fischer 601 t. do 
Kardyfu z drzewem (Shaw, Lovell), duń. par. 
Vendia 627 t. do Kopenhagi z węglem (Polsko- 
Skand,), niem. par. Riga 575 t. do Tallinu z to ­
warem (LenczM), niem. par, Minna Cords 551 
t. do Kopenhagi z węglem (Prowe), norw. mot. 
Fortugas do Aarhus z towarem (Bergenske), 
niem, żagl. z mot. Regina do Królewca ze śle­
dziami (Bergenske).

Na wejściu.

19 lipca: szw.- par. Rurik 253 t. z Sztokhol­
mu z towarem (Behnke i Sieg), niem. par. Se- 
dima 544 t. z Amsterdamu z towarem (Rein­
hold), niem. par. Viktor 469 t. z Hamburga z 
towarem (Behnke i Sieg), norw. par. Hogstad 
365 t. z Fraserbourgh ze śledziami (Reinhold), 
niem. par. August 268 t. z Hamburga z tow a­
rem (Prowe), niem. par. Eberhard 338 t. z 
Hamburga z towarem (Behnke i Sieg),

19 lipca: szw. hol. Wiking z Sztokholmu 
próżny (Artus, Ballastkrug), łot. par. Viesturs 
338 t. z Kołobrzegu próżny (Polsko-Skand), 
ang. par. Baltonia 1449 t. z Londynu z pasa­
żerami (Un. Baltic Corp.), ang. par. Tasso 2172 
t. z Hull z pasażerami (Ellerman i Wilson), 
ang. par. Baltara 1387 t. z Londynu z pasaże­
rami (Un. Baltic Corp ). niem. par. Pollux 319 
t. z Rotterdamu z towarem (Wolff), duń. par. 
Helena 725 t. z Lizbony z żelastwem (Birg-jn- 
ske).

Na wyjściu.

19 lipca: łot. par. Skauts 1328 t. do Rygi
z węglem (Scand. Levante), niem. par. cyst. 
Nordsee 128 t. do Aabenraa z melasą (Scharen- 
berg), szw. par. Ardennia do Sztokholmu z 
węglem (Polsko-Skand.), ang. par. Quaysider 
do Rygi ze śledziami( Reinhold), niem, par. 
August Cords 745 t do Kotki próżny (Behnke i  
Sieg). u

19 lipca: szw, hol. Holger z licht. Halsta
III 473 t. do Karlshamnu z węglem (Behnke i 
Sieg), duń. par. Oddesund 719 t. do Leningradu 
próżny (Shipco), niem. par. Lexa 503 t, do Goo- 
le z drzewem (Shaw, Lovell), duń, par. Dane- 
virke 645 t. do Londynu z drzewem (Shaw, Lo­
vell), szw. żagl. z mot. A lice 98 t. do Sztok­
holmu z cementem (Thor Hals), niem. żagl z 
mot. Antje 111 t. do Sztokholmu z cementem  
(Bergenske), niem. par. Industria 1277 t. do 
Oxelosundu próżny (Schenker), polski hol. Ty­
ran do Aalborga próżny (Wisła-Bałtyk), ang. 
par. Helmond 581 t. do Methilu z drzewem  
(Reinhold), ang. par. Baltonia 1449 t. do Rygi 
z pasażerami i towarem (Un. Baltic Corp.), ang. 
par. Mary S. 981 t do Londynu z drzewem  
(Voigt), szw. par. Mansuria 625 t. do Gefle z 
węglem (Behnke i Sieg), niem, par. Sieglinde 
1080 t. do Hull z drzewem (Danz. Schiff. K.), 
duń. par. Scotia 1387 t. do Kopenhagi z w ę­
glem (Polsko-Skand.), ang. par. Sorcerer 283 t. 
do Lowestoftu z drzewem (Voigt), szw.' par. 
Svenske 262 t. do Nykópingu z węglem (Polsko- 
Skand.).

N a wejściu.

20 lipca: niem. żagl. z mot. Marie 79 t. z 
Tallinu z próżnemi beczkami (Ganswindt), ang. 
par. Kovno 1477 t. z Hull z pasażerami i to­
warem (Ellerman i Wilson), niem. par. Wagrin,
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223 t. z Shurchamu z żelastwem (Behnke i 
Sieg), duń. żagl. John 76 t. z Kopenhagi z że­
lastwem (Bergenske), polski par. 1 oruń 1122 
t. z Gandawy z tomasówką (Warta), szw. par. 
Gota 674 t. z Landskrony (Behnke i Sieg), szw. 
par. Portos 1071 t. z Londynu próżny (Polsko- 
Skand.), szw. żagl. Frithjof 46 t. z Landskrony 
z żelastwem (Bergenske), szw. par. Juno 620 t. 
z Goteborga próżny (Behnke i Sieg, Westerpl.), 
nim. par. Ester 252 t, z Szlezwiku próżny (Rein­
hold, b. skład węgla mar.), duń. par. Bretland 
1235 próżny (Reinhold, Westerpl.), łot. par. 
Kandawa 1170 t. z Rygi próżny (Voigt, kolej 
nadw,), duń. żagl. z mot. Inga 50 t. z Norrkó- 
pingu z żelastwem (Bergenske, Westerpl.), norw, 
par. Borgvold 339 t. z Lerwicku ze śledziami 
(Reinhold, Kielgraben), szw. par. Egon 291 t. 
z Rygi z towarem (Reinhold, kan. port.).

20 lipca: norw. par. Kongshavn 424 t. z Ler­
wicku ze śledźmi (Reinhold, kan. port.), szw. 
par. Merkur 800 t. z Oskarshamnu z rudą że­
lazną (Behnke i Sieg, Westerpl.), duń. par. J. C. 
Jacobsen 740 t. z Kopenhagi z towarem (Rein- 
hold,wolna strefa), szw. żagl. z mot. Wandia 88 
t. z Solvesborga z kamieniami szamotowemi 
(Bergenske, Westerpl.), grecki par. E^andros 
2203 t. z Svendborga próżny (Behnke i Sieg, 
W isłoujście), norw. mot. Bob 269 t, z Helsinbor- 
ga próżny (Bergenske, b. port ces.), gdański par. 
F. G. Reinhold 706 t. z Nykóbingu próżny (Rein­
hold, Westerpl.).

Na wyjściu.

20 lipca: franc, par. Député A bel Féry 1185 
t. do Nantes z węglem (Morry), duń. żagl. z 
mot. Maagenskog 284 t. do Ystadu z węglem  
(Polsko-Skand.), szw. mot. Irene 165 t. do 
Karlskrony z węglem (Bergenske), duń. par. 
Broholm 781 t. do Liverpoolu z drzewem  
(Reinhold), gdański par. Hammonia 658 t. do 
Horsensu z węglem (Behnke i Sieg), szw. par. 
Carrie 739 t. do Goteborga z węglem (Bergen­
ske), ang. par. Baltara do Lipawy z pasażerami 
i towarem (Un, Baltic Corp.).

20 lipca: duń. żagl, z moi. Fyn 94 t. do 
Aalborga z drzewem (Ganswindt), ang. par,. 
Carterside 350 t. do Oskarshamnu z węglem  
(Polsko-Skand.), niem. par. Esther 254 t. do 
Soderhamnu próżny (Reinhold), duń. par. W re  
Th. Mailing 1125 t. do Londynu z drzewem  
(Shaw, Lovell), ang. par. Gripfast 633 t. do Hull 
z drzewem (Voigt), norw. par. Jarl 256 t. do 
Foynes z drzewem (Behnke i Sieg), szw. mot. 
Ransaeter 146 t. do Helsingborga z solą potaso­
wą (Behnke i Sieg), szw. par. Verlandi 221 t. 
do Limhamnu z węglem (Polsko-Skand.).

Na wejściu:

21 lipca: norw. par. Salonika z towarem
(Thor Hals, b. port ces.).

21 lipca: gdański par. D. Siedler 256 t. z
Lerwicku ze śledźmi (Reinhold, kan. port), szw. 
par. Gusten 353 t. z Kalmaru próżny (Behnke i 
Sieg, kan. port), niem. żagl. z mot. Else Kühlke 
112 t. z Królewca próżny (Bergenske, Westerpl.) 
niem. par. Argus 486 t. -z Lubeki z towarem  
(Lenczat, kolej nadw.), holend. par. Zeest^r z 
Królewca z częściowym  ładunkiem drzewa 
(Voigt, b. skład węgla mar.), niem. par. Heinrich 
308 t. z Kilonji z towarem (Prove, Breitenbach- 
brücke), niem. par. St. Gertrud 211 t. z Lubeki 
z towarem (Lenczat), niem. par. Saturn 154 t. z 
Szczecina z towarem (Prove, śpichrz Elbing), 
niem. par. Finnland 246 t. z Londynu z żela­
stwem (Reinhold, kan. port.), holend. żagl. z 
mot. Antje jako do portu ukrycia (Bergenske, 
W esterpl.), niem. par. W oglinde 1193 t. z Szcze­

cina próżny (Behnke i Sieg, b. port ces.), szw. 
par. Nordöst 628 t. z Göteborga próżny (Polsko- 
Skand.), norw. par. Samland z Lerwicku ze śle­
dźmi (Behnke i Sieg), duń. żagl. z mot. Söstrene 
49 t. z Oslo z żelastwem (Ganswindt).

Na wyjściu:

21 lipca: norw. par. Kul 796 t. do Götebor­
ga z węglem (Behnke i Sieg), duń. par. Dagmar 
488 t. do Sztokholmu z węglem (Behnke i Sieg), 
hiszp. par. Mar Tirreno 1896 t. do Kartageny z 
drzewem (Voigt), szw. par. Ellen 948 t. do Sztok­
holmu z węglem (Polsko - Skand.), niem. żagl. 
z mot. Fürst Franz zu Putbus 63 t. do Stral- 
sundu z owsem (Bergenske), duń. par. Hafnia 
1159 t. do Kopenhagi z węglem (Polsko-Skand), 
duń. par. Marie 548 t. do Pargasu z węglem  
(Reinhold), ang. par. Copeman 1095 t. do N ew ­
castle z drzSwem (Behnke i Sieg), fiński par. 
Aegier 428 t. do Helsingforsu z towarem (Born- 
hold), niem. par. Pollux 319 t. do Królewca z 
towarem (Wolfi), norw. par, Hogstad 365 t. do 
Hernösandu próżny (Reinhold), niem. par. Hagen 
1002 t. do Amsterdamu z drzewem (Voigt), hol. 
par. Zeester do Wilhelmshaven z drzewem  
(Voigt).

Na wejściu:
22 lipca: niem. hol. Gladiator 22 t. próżny 

(W isła-Bałtyk, Ballastkrug), niem. par. Pome­
rania 108 t. jako do portu ukrycia przeznaczony 
z Królewca do Aarhus z makuchami (Reinhold, 
Westerpl.), szw. par. Aegier 753 t. z Kalmaru 
próżny (Bergenske, Westerpl.), norw. par. Ara 
557 t. z Bergen z towarem (Bergenske, W ester­
platte), szw. par. Trio 823 t. z Trelleborga pró­
żny (Bergenske, Westerpl.), duń. par. Rita Mae- 
rek 515 t. próżny (Behnke i Sieg), statek nowo 
wybudowany Gdynia 233 t. z jazdy próbnej 
(Stocznia Gdańska), szw. par, Ingwall 815 t. z 
Verkebaek próżny (Polsko-Skand,).

22 lipca: duń. żagl. z mot. Jenes 121 t. z
Faxe próżny (Bergenske), duń. żagl. z mot. Nan­
ny 61 t. z Haderslevn z żelastwem (Ganswindt), 
szw. par, Kullen 276 t. z Kłajpedy próżny (Pro­
ve), niem. mot. Odin 1107 t. z Kopenhagi z sa­
mochodami (Hartwig), niem. par. Hilde 861 t. 
z Lubeki próżny (Reinhold).

Na wyjściu:

22 lipca: amer. par. Fluor Spar 369 t. do
Nordenhamu z towarem (Warta), norw mot. 
Pob 269 t. do Oslo z węglem (Bergenske).

22 lipca: niem. par. Viktor 469 t. do Gefle
próżny (Behnke i Sieg), niem. par. Venetia 507 
t. do Crimsby z drzewem (Bergenske, duń. par. 
Bothal 1223 t. do W estharlepoolu z drzewem  
(Reinhold), ang. par. Tasso 2172 t. do Londynu 
z pasażerami i towarem (Ellerman i Wilson), 
niem. par. Teutonia 768 t. do Helsingborga pró­
żny (Schenker), szw. par. Sven 191 t. do H el­
singforsu z towarem (Reinhold), ang. par. Kov- 
no 1477 t. do Hull z pasażerami i towarem (El­
lerman i Wilson), niem. mot. Odin 1104 t. do 
Sztokholmu z samochodami i częściami samo- 
chodowemi (Reinhold), szw. par. Themis 383 t. 
do Malmö z towarem (Bergenske), norw. par. 
Bera 430 t. do Tynedocku z drzewem (Danz. 
Schiff. K.), niem. par. Hinrich 308 t. do Ham­
burga z drzewem i towarem (Prove), szw. par. 
Karin 196 t. do Sztokholmu z towarem (Thor 
Hals), niem. żagl. z mot. Kurt 183 t. do Skuts- 
kär z węglem (Ganswindt), niem. par. Argus 
486 t. do Aarhus z cementem i towarem (Len­
czat), niem. par. Wagrin 223 t. do Tornea pró­
żny (Behnke i Sieg), ang. par. Minorca 597 t. 
do Leith z drzewem i towarem (Reinhold), niem.

par. Hilde 851 t. do Yxpilli próżny (Reinhold), 
szw. żagl. z mot. Iris 69 t. do Oslofjordu z ce­
mentem (Ganswindt), belg. hol. Lucky (ex A l­
batros) i. holend. dragą Rossum do Gdyni pró­
żny (Stocznia Schichau), niem. par. Pomerania 
108 t. z portu ukrycia (Reinhold), szw. par. 
Gusten 353 t. do Malmö z węglem (Behnke i 
Sieg), niem. par. Spica 869 t. do Sönderborga z  
węglem (Artus), lot.-par Viesturs 338 t. do Mal- 
Malmö z węglem -(Polsko-Skand.), niem. par. 
Dalelfen 879 t. do Bordeaux z drzewem  
(Morry).

Ne wejściu:
23 lipca: niem. par. St. Jurgen 343 t. z Lu­

beki z towarem (Lenczat, Neisserhafen), niem.. 
par. Wilhelmine 177 t. z Szczecina próżny (Ber­
genske, b. port ces.), ang. par. Baltara 1387 t, 
z Lipawy z pasażerami i towarem (Un. Baltic 
Corp.), duń. żagl. z mot. Henny 57 t. z Odense 
z żelastwem (Ganwindt, Westerpl.), niem. par. 
Christel Salling 8.15 t. z Rouen z żelastwem  
(Behnke i Sieg, Westerpl.), poi. hol. Górnik z. 
licht. Jurek 634 t. z Gravenstein próżny (Wisla- 
Bałtyk, Pallastkrug i Westerpl.), duń. par. Vic­
toria 1160 t. z Horsensu próżny (Behnke i Sieg,, 
kolej nadw.), szw. par. Robur 577 t. z Helsing­
borga z brykietami żelaznymi (Prove, W esterpl.), 
franc. par. Louis Mercier próżny (Morry, Feld- 
hun i Schmemann), szw. żagl. z mot. Kurt z że­
lastwem (Westerpl'), duń. par. Katholm 877 t. 
z Odense z towerem (Reinhold, wolna strefa^, 
niem, par. Stör 348 t. z Odense próirry (Voigf., 
kan. port.), duń. par. Ragnar 430 t. z Sztokhol­
mu próżny (Artus, Westerpl.), szw. hol. Frej 
z licht. Box 460 t. i Kelsö 813 t. próżne (Behnv 
ke i Sieg, Westerpl.), niem. par. Minna Cords 
522 t. z Kopenhagi próżny (Prove, kan. port.)', 
belg. hol. Elise IV z draga Gauda z Gdyni pró­
żny (Stocznia Schichau).

Nn wyjściu:

23 lipca: szw. par. Juno 620 t. do Ystadu
z węglem (Behnke i Sieg), szw. par. Fingałi 
282 t. do Malmö z węglem (Behnke i Sieg), szw, 
par. Pan 659 t. do Sztokholmu z węglem (Wolff), 
szw, hol, Wiking z licht, Menja 572 1 i Fenja; 
569 t. do Sztokholmu z węglem (Artus), szw. 
par. Portos 1017 t. do Sztokholmu z węglem  
(Polsko-Skand.), holend. żagl. z mot. Jacoba 80i 
t. do Skaru z drzewem (Ganswindt), niem. par. 
St. Gertrud 211 t. do Lubeki z drzewem (Len­
czat), szw. par. Göta 674 t. do Göteborga z w ę­
glem (Behnke i Sieg), niem. par. Saturn 154 t. 
do Flensburga z drzewem (Prove), franc. par. 
Chateau Yquem 1290 t. do Bordeaux z drzewem. 
i towarem (Worms), duń. par. J. C. Jacobsen- 
740 t. do Kopenhagi z towarem i końmi (Rein­
hold), grecki par. Evandros 2203 t. do Fredriks- 
hamnu próżny (Behnke i Sieg), polski hol. Or­
kan do Schiewenhorst próżny (Wisla-Baltyk),. 
duń. par. Estonia 3820 t. do Nowego Jorku z pa­
sażerami i towarem (Un. Baltic Corp.), norw. 
par. Bomma 461 t. do Oslo z towarem (Ber­
genske), niem. par. Eberhard 338 t. do Ham­
burga z towarem (Behnke i Sieg), ang. par,. 
Baltara 1387 t. do Londynu z Pasażerami i to­
warem (Un. Baltic Corp.), niem. par. Bacchus, 
381 t, do Rotterdamu z towarem (Wolff), niem. 
par. August 268 t. do Hamburga z towarem  
(Prove), szw. par. Egon 291 t. do Göteborga z 
cementem i towarem (Reinhold), szw. par. Ru- 
rik 253 t. do Kalmaru z drzewem i towarem  
(Behnke i Sieg), niem. par. St. Jürgen 343 t. do 
Rygi z towarem (Lenczat), duń. par. Tiber 823 t. 
do Bordeaux z drzewem i towarem (Reinhold), 
polski hol. Górnik z licht. Janek 633 t. do Sztok- 
holrryi z węglem (Wisła-Bałtyk).
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K ro n ik a  ś w ia to w a
żeglugi i budowy okrętów.

NIEMCY.
Projekty budowy statków. Nord­

deutscher Lloyd w  program ie swym 
przewiduje budowę dwuch parow ców  
pasażerskich po 42 000 ton, o szybkości 
ponad 26 węzłów, przy poruszaniu tur­
binami wysokiego ciśnienia. Nazywać 
się statki te mają „Brem en“ i „Europa“. 
P rócz tego Norddeutscher Lloyd budu­
je szereg m otorowców dla ruchu tow a­
rowego.

Ożywienie w budownictwie okrę­
tów. Pierw szego lipca w  przeciw ień­
stwie do początku roku panowało w 
Niemczech wielkie ożywienie w  budo­
wie okrętówr. Na stoczniach znajduje 
się obecnie tonażu budującego się oko­
ło 730 000 ton r. br. P ierw sze miejsca 
zajmują firmy Deschimag, Blohm i Voss 
w Hamburgu, Brem ervulcan w Vege- 
sacku, Deutschewerft w  Hamburgu, 
Deutsche W erke w Kilonji i Germ ania­
werft w  Kilonji. Co do poszczególnych 
rodzajów statków  buduje się: 
parow ców  390 000 t. r. br.
m otorow ców 205 000 t. r. br.
statków  cysternow ych 70 000 t. r. br.
wojennych i na zamó­
wienie wojennej m ary­
narki 30 000 t. r. br.
doków pływ ających 29 000 t. r. br.
żaglowców 1 000 t. r. br.

WŁOCHY.
Dobre wyniki zastosowania po­

wierzchni przeciwśrubowych. Na w ło­
skim parowcu 11 000 ton br. „Conte- 
rosso“ w  podróży transatlantyckiej za­
stosowano powierzchnie przeciwśrubo- 
w e system u Star. Osiągnięto szybkość 
o 0,5—0,6 w ęzła większą niż przecięt­
nie wr poprzednich podróżach, mimo na- 
w'et niekorzystnej pogody. P rzyrost 
szybkości odpowiada zwiększeniu dzia­
łania śruby o 8—10 %, co uważać mo­
żna dla parow ca dwuśrubowego za 
wrynik znakomity. Lloyd Sabaudo, do 
której należy statek buduje pow ierzch­
nie przeciw śrubow e na 3 inne większe 
statki.

ŁOTWA.
Powiększenie floty łotewskiej. Fir­

ma Fr. Grauc i Co w  Rydze nabyła w 
Anglji parowiec frachtow y Isonomia 
4 000 ton brutto.

ANGLJA.
Walka z zanieczyszczeniem wód ro­

pą. W Anglji parlam ent powTażnie się 
zajmuje spraw ą zanieczyszczania wód 
przybrzeżnych ropą ze statków . Na 
mocy konferencji waszyngtońskiej s ta ­
tki, również angielskie, w ylew ać mają 
swą wodę zaolejoną conajmniej 50 mii 
od brzegu. Faktycznie olej ten w raca 
jednak do' brzegów, a- statki mają po­
ważne straty , musząc nieraz oddalać 
się na 50 mil od w ybrzeża dla pozby­
cia się oleistej Wody.

W ysunięto jako drugie rozwiązanie 
zastosowanie separatorów  oleju lub ro­

py. Separator może być zastosow any 
na statku, lub na specjalnych szkutach 
portowych, które odbierają zanieczy­
szczoną wodę i odzielają olej separa­
torami. Ten proces z wielkiem pow o­
dzeniem stosuje parowiec transatlan ty­
cki Majestic, który ma separator na po­
kładzie.

Polepszenie się interesów towa­
rzystw żeglugowych. W  Anglji stw ier­
dzono niezbicie znaczne polepszenie się 
interesów w żegludze. Tonaż unieru­
chomiony szybko się zmniejsza, arm a­
torowie zamawiają sporo statków, op­
tym istycznie patrząc w  przyszłość. 
Znaw cy spraw  donoszą, iż co 7—10 lat 
następuje zmiana zasadnicza sytuacji, 
a w łaśnie od roku 1920, gdy był naj­
głębszy kryzys powojenny, upłynęło 
7 lat.

FINLANDJA,
Ożywienie w żegludze fińskiej. W

roku bieżącym żegluga do portów fiń­
skich rozpoczęła się wcześniej niż ś re ­
dnio, chociaż naw et nieco później niż 
przew idyw ano w  początkach wiosny. 
Już w  kwietniu zawinęło do portów 
przeszło 25 000 ton r. br. próżnych sta­
tków' (po drzewo).

O potrzebie szybszych statków w że­
gludze frachtowej.

Przed wojną sądzono, że dla statku 
tow arow ego w ystarczy  ekonomiczna 
szybkość 8—9 węzłów . Jednak już 
w ów czas było tow arzystw o, które za­
prowadziło parowce o maszynach po­
czwórnego rozprężenia, dających szyb­
kość ekonomiczną 12 węzłów . Na sku­
tek oszczędniejszego zużycia węgla 
przy tych m aszynach można dziś z ró ­
wnym  zapasem w ęgla otrzym ać kilka 
w ęzłów  szybkości dodatkowej. Angiel­
scy arm atorow ie w prow adzają wobec 
tego obecnie parowce o ekonomicznej 
szybkości 10 i pół do 11 węzłów , po­
zbyw ając się swych statków  starszych, 
gdyż oszczędność na czasie daje pow a­
żne zyski. Linjowe statki tow arow e 
mają jeszcze większą szybkość. Linja 
angielska Monarch-Line (tow arowa) 
w szystkie swe statki zbudowane po 
wojnie zaopatrzyła w m aszyny o po- 
czwórnem rozprężeniu — i ekonomicz­
nej szybkości 13 w ęzłów . W  Anglji 
przew aża dziś zdanie, iż w  żegludze to ­
warow ej regularnej dążyć naw et do 
szybkości 14—15 węzłów.

Poruszanie elektryczne sta t­
ków cysternow ych.

O ile Amerykanie nie odznaczają 
się zdobyczami techniki w  dziedzinie 
budowy okrętów, to w  zakresie bu­
dowy m otorów i instalacji motorowo- 
elektrycznych wszelkiego rodzaju 
przew yższają innych. Poruszanie ele­
ktryczne statków, czy to w  połączeniu 
z turbinami, czy to od m otorów Diesla 
zdążyło już się więcej niż gdziekolwiek 
rozpowszechnić na statkach Stanów 
Zjednoczonych. W  zakresie statków  
cysternow ych amerykańskie tow arzy­

stwo naftowe Atlantic Refining Co po­
siada już sporo statków  cysternowych, 
poruszanych elektrycznie i buduje sze­
reg dalszych na mocy znakomitych do­
świadczeń z już eksploatowanemi. Są 
to statki spalinowo-elektryczne. Statki 
budujące się obecnie otrzym ają po 3 
m otory Diesla, każdy po 850 KM przy 
225 obrotach na minutę. Każdy z mo­
torów  porusza prądnicę 525 KW i 250 
wolt przeznaczonych do poruszania 
śrubami i pomocniczy elektro-m otor 
50 k. w. i 250 wolt dla obsługi organów^ 
pomocniczych, a mianowicie: dwuch 
pomp do ładowania o 80 KM każda, 
windę o 45 KM, kołow rót cumowy o 
30 KM, pompę przeciwpożarow ą o 30 
KM, dw a kom presory powietrzne po 
15 KM różne inne pompy, maszyny, 
stabilizatory itd.

M anewrowanie maszynami t>. 
W ard L eonard może być w ykonyw a­
ne bądź z przedziału maszynowego, 
bądź z izby sterowej.

W śród już kursujących statków  to­
w arzystw o posiada największy dotąd 
cysternowiec poruszany elektrycznie: 
S. W. Van Dyke, znajdujący się obec­
nie w  drodze Filadelfja—Durban i z po­
wrotem. Przebieg ten — 18 000 mil jest 
największy jaki dotąd w ykonały statki 
z poruszaniem spalinowo-elektrycz- 
nem. Początkow o statek należał do 
Shipping Board i był poruszany turbo- 
elektrycznie. Jak wiadomo, poruszanie 
turbo-elektryczne uważane jest za le­
piej nadające się dla w iększych s ta t­
ków aniżeli spalinowo-elektryczne 
(patrz „Żeglarz Polski“ numer 19 i 20 
1927 roku „Poruszanie elektryczne s ta ­
tków “).

Jednak w roku 1925 na Van Dyke 
wybudow ano instalacje spalinowo-ele­
ktryczne i od tego czasu statek prze­
biegł 80 000 mil z maszynami kierowa- 
nemi wyłącznie przez prowadzącego 
statek.

P row adzący kieruje statkiem z izby 
sterow ej jak na morzu, tak też na rzece 
lub w  porcie i w yw ołuje zmianę rzyb- 
kości przez prostą zmianę woltażu ge­
neratorów . Te ostatnie są typu W e- 
stinghouse i poruszane są przy pomo­
cy 3 motorów Ingersoll-Rand po 840 
KM 4-o taktow e, 6-cio cylindrowe o in- 
jekcji gęstego ropału.

Zamiana systemu poruszania turbo- 
elektrycznego na spalinowo-elektrycz­
ne pozwoliła zw iększyć promień dzia­
łania cysternow ca Van Dyke z 10 000 
mil na 18 000 mil.

Ostatnie nowości ze sportu 
żaglowego i motorowego.
Wielkie regaty międzynarodowe 

w ujściu Sekwany.
Od 5—12 lipca b. r. odbyw ały się i 

licznym udziałem międzynarodowe re­
gaty yachtow e (żaglowe i motorowe) 
przed Trouyille i beaiiville naprzeciw ­
ko Hawru, w  lejku ujściowym Sekw a­
ny. Są to w  pełnym słowa znaczeniu 
regaty morskie, gdyż ujściowy odcinek 
Sekw any Morskiej ma charakter za­
toki, a działanie przypływ u zupełnie 
pozbawia go charakteru rzecznego.
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5-go była letnia burza z deszczem, 
morze 0 krótkiej fali, w  regatach ża ­
glowych 5-go i następnych dni brało 
udział około 70 yachtów . Największe 
Corona i Norada, należały do serji 70 
— 110 ton i były handykapowane. W  
pierw szym  dniu regaty zakończyły się 
szybko, dzięki korzystnym  warunkom :

Klasy 7—12 m etrów, 8,50 i 6 me­
trów.

6 lipca deszcz z w iatrem  dość sil­
nym, morze jednak niezbyt w zburzo­
ne; yacht Cupidon Iii Rotszylda u tra­
cił maszt. Biegi 7—12 m etrów, 8, 6,
8,50, i monotypy — „m otyle“, oraz 
dingi 14-o stopowe.

7 lipca bardzo lekki w iatr; niektóre 
z yachtów nie mogły dokończyć biegu. 
Odbyły się zaw ody: 7—12 metra, 8,
8,50 m etrów , m onotypy-m otyle i dingi.

8 lipca w iatr św ieży bardzo równy, 
biegi jak poprzednio.

9 lipca w iatr gw ałtow ny, regaty za­
wieszono.

10 lipca bardzo lekki w iatr, p rze­
bieg skrócono.

2-go dnia regat rozpoczęły się za­
w ody motorowe wyścigiem łodzi o 
m otorze przyczepionym. Pierw sze 
miejsce zajęła łódź m otorow a Moto- 
godille VIII o wadze 689,5 kilo.

Następnie odbyły zaw ody ślizgow­
ce z pow ietrzna śrubą na dystans 21 
kilometrów. P ierw szy przybył T arm an  
I w  11 m. 55 s„ czyli o szybkości 105,7 
kilometra na godzinę.

W  zawodach łodzi o 1 i pół litro­
wym  cylindrze w ygra ła  znana łódź 
angielska Newg prowadzona przez 
pannę Carstairs, przebiegając 25 km. w 
27 m. 40. s.

W  serji niereglamentowanej pierw ­
sza przyszła łódź niemicka Opel II w 
26 m. 19,8 s., przebieg 25 km. W serji 
12-o litrowej przyszła pierw sza fran­
cuska Sadi 111 doktora Etchegoin — 25 
km. w 14 m. i 9 s.

14 lipca odbyły się w  Paryżu  roz­
gryw ki motorowe końcowe, w szystkie 
na 7 kilometrach, którch rezultaty są 
mniej ciekawe sportowe, lecz które 
zgrom adziły bardzo liczne rzesze pu­
bliczności (z okazji św ięta narodowego 
Francji).

Hasz wyw6z I wwóz 
morzem.

D ane p row 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 ęgla  przez 
port gdyński.

21 lipca:
szw. par. Elsie 827 do Góteborga, 
nrow. par. Dageit 936 do Oslo, 
szw. par. P lato 451 do Kópingu.

22 lipca:
niem. par. Selma 804 do Helsingforsu.

24 lipca:
szw. par. Elsa 646 do Lulea, 
szw. par. Excelsior 841 do Odense.

25 lipca:
gd. par. Balticum 364 do Fredericji.

26 lipca:
duń. par. Borghild 432 do Kopenhagi.

Statki powyższe w yw iozły łącznie 
11 036 ton wę«la.

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

21 lipca:
poi. licht. Benek 369 do Kallundborga, 
poi. licht. Wacek 382 do Kjoge.

24 lipca:
poi. licht. Franek 382 i
poi. licht. Felek 382 do Sztokholmu.

25 lipca:
poi. licht. Edek 352 do Gefle,
poi. licht. Antek 370 do Hernósandu.

Statki powyższe w yw iozły łącznie 
3 900 ton węgla.

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

19 l ip c a :
szw. par. Ardennia 1959 do Sztokholmu, 
szw. licht. Halsta 111 473 do Karlshamnu, 
szw. par. M assurian 605 do Gefle, 
duń. par. Scotia 1 387 do Kopenhagi, 
szw. par. Svenske 262 do Nykopingu.

20 lipca:
ir. par. D. A. Fery  1 185 do Nantes, 
dim. żagl. z mot. M aagens kock 284 do 

Ystadu,
szw. mot. Irene 165 do Karlskrony, 
gd. par. Hammonia 658 do Horsensu, 
szw. pyr. Carrie 739 do Góteborga, 
ang. par. C arterside 350 cfo Oskarsha- 

mnu,
szw. par. Ferdinandi 224 do Limhamnu.

21 lipca:
norw. par. Kul 796 do Góteborga, 
dń. paur. Dagmar 488 do Sztokholmu, 
szw. par. Ellen 948 do Sztokholmu, 
dim. par. Hafnia 1 159 do Kopenhagi, 
duń. mot. Virginia 364 do Malino, 
duń. par. Marie 548 do Pargasu.

22 lipca:
norw. mot. Bob 269 do Oslo, 
niem. żagl. z mot. Kurt 183 do Skut- 

skaer,
szw. par. Gusten 353 do Malmó, 
niem. par. Spica 869 do Sónderborga.

23 lipca:
szw. par. Juno 620 do Ystadu, 
szw. par. Fingal 282 do Malmó, 
szw. par. Pan 659 do Sztokholmu, 
szw. licht. Menja 572 i

szw. licht. Fenja 569 do Sztokholmu, 
szw. par. Portos 1 071 do Sztokholmu, 
szw. par. Gota 674 do Góteborga, 
poi. licht. Janek 633 do Sztokholmu, 
niem. par. Wilhelmine 177 do Simris- 

hamnu.
24 lipca:

gd. p. F. G. Reinhold 706 do Nykopingu, 
szw. par. Nordöst 628 do Góteborga.

25 lipca:
duń. par. Bretland 1 235 do Kopenhagi, 
grecki par. P sara  1 855 do Genui, 
szw. par. Baltica 280 do Kópingu, 
szw. par. Kullen 276 do Kłajpedy.

26 lipca:
norw. par. Gunnar 714 do Oslo, 
szw. par. Ingvall 694 do Karlshamnu, 
szw. par. Aegir 754 do Kalmaru.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
ze statkami wyni. w num. 27 126 500 
ton węgla.

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

19 lipca:
niem. par. Lexa 503 do Goole, 
duń. par. Danevirke 695 do Londynu, 
ang. par. Helmond 581 do Methilu, 
ang. par. M ary S. 981 do Londynu, 
niem. par. Sieglinde 1 080 do Hull, 
ang. par. Sorcerer 282 do Lowestoftu.

20 lipca:
duń. par. Broholm 781 do Liverpoolu, 
duń. żagl. z mot. Fyn 94 do Aalborga, 
duń. par. W w. Th. Mailing 1 125 do 

Londynu, 
ang. par. Gripfast 633 do Hullu, 
norw. par. Jarl 256 do Foynes.

21 lipca:
hiszp. par. M ar Tirreno 1 896 do Karta- 

geny,
ang. par. Copeman 1 095 do Newcastle, 
niem. par. Hagen 1 003 do Amsterdamu, 
hol. par. Zeester 184 do Wilhelmshaven.

22 lipca:
niem. par. Venetia 507 do Grimsby, 
duń. par. Botlial 1 223 do W esthartle- 

poolu,
norw. par. Bera 430 do Tynedocku, 
niem. par. Heinrich 308 do Hamburga, 
ang. par. Minorca 597 do Leith, 
niem. par. Dalaelfen 897 do Bordeaux.

23 lipca:
hol. żagl. z mot. Jacoba 80 do Skaru, 
niem. par. St. Gertrud 211 do Lubeki, 
niem. par. Saturn 154 do Flensburga, 
fr. par. Chateau Yquem 1 290 do B or­

deaux,
szw. par. Rurik 253 do Kalmaru, 
dim. par. Tiber 823 do Bordeaux, 
duń. par. Ingeborg S. 710 do M anche­

steru.
24 lipca:

niem. par. Siegmund 1 084 do Am ster­
damu,

25 lipca:
ang. par. Bengore Head 1 512 do Bel­
fastu.

26 lipca:
norw. par. Salonika 1 607 do Walfish- 

bay,
niem. par. Falk 853 do Antwerpji, 
duń. par. Hans Broge 1 235 do Sfaxu, 
niem. par. —Woglinde 1 193 do Ant­

werpji.
Statki powyższe wywiozły łącznie 

ze statkami wym. w num. 27 15 900 m 
drzewa.
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W wóz żelastw a i że laza  przez port 
gdański.

20 l ip c a :
ni cm. par. W agrin 223 z Shurehamnu, 
duń. żagl. Jon 76 z Kopenhagi, 
szw. żagl. Frithjoi 46 z Landskrony, 
duń. żagl. z mot. Inge 50 z Norrkopingu,

21 lipca:
niem. par. Finnland 246 z Londynu, 
duń. żagl. z mot. Sóstrene 43 z Oslo, 
duń. żg. z mot. Nanny 61 z Haderslevn.

23 lipca:
duń. żagl. z mot. Henny 57 z Odense, 
niem. par. Christel Salling 815 z Rouen, 
szw. par. Robur 577 z Helsingborga, 
szw. żagl. z mot. Kurt.

24 lipca:
fsk. par. Sampo 114 z Dowru.

25 lipca:
niem. żagl. W alkiire 91 z Malmo, 
szw. ż. z mot. Gunborg 61 z Góteborga.

26 lipca:
niem. m. H. Paul Otto. 55 z G5teborga, 
niem. par. Elsa Zelek 731 z Londynu.

Statki powyższe przywiozły łącznie 
ze statkami wym, w  num. 27 24 200
ton żelastwa.

W wóz rudy i pirytu przez port 
gdański.

20 lipca:
szw. par. Merkur 800 z Oskarshamnu. 

23 lipca:
szw. par. Robur 577 z Helsinborga, 
nim. par. Industria 1 277 z Oxelosundu.

Statki powyższe przywiozły łącznie 
ze statkami wym. w  num. 27 19 800
ton rudy żelaznej.

W wóz n aw ozów  sz ticzn y ch  przez 
port gdański.

20 lipca:
poi. par. Toruń 1 122 z Gandawy.

Statek pow yższy przywiózł łącznie 
ze statkami wym. w num. 27 18 500
ton fosfatów.

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

25 lipca:
fsk. mot. cyst. M argareta 260 do Hel- 
singforsu.

Statek powyższy wyw iózł 500 ton 
ropy gazowej.

Ruch. tow. w porcie gdańskim 
w drugiej dekadzie lipca.

(w tonach).
WYWÓZ: Prod mineralne: węgiel 

72 289, sól 680, parafina 95, cement 
4 255, oleje 377, soda 25.

Prod. roślinne: ow. strączkow e 204, 
rafinada 30, melasa 550, drzew o 31 075, 
koniczyna 7, smoła 221.

Prod. zwierzęce: mięso 108, jaja 53, 
bydło żyw e 47, skóry 5.

WWÓZ: Prod. mineralne: fosforyty 
3 400, tom asówka 4 430, siarka 29, ruda 
żelazna 4 580, żeliwo 28, żelazo i stal 
(stare) 16 725.

Prod. roślinne: pszenica 490, żyto
130, owies 1 890, ryż 447, żyw ica i ka- 
lafonja 21, oleje 293, ekstrakty  garbni­
kowe 39.

Prod. zwierzęce: smalec 175, śle-
czie sol. 3 073, -tłuszcze 37, skóry sol. 
278.

Z ostatnie] chwili.
Ruch portu Gdyni za ostatni tydzień. 

Rekord ładowania. Zawinęło do portu 
w tygodniu U parow ców  o łącznej ła ­
downości 8 545 ton rejestrow anych net­
to (wszystkie próżne), w  tej liczbie 1 
polski, 3 szwedzkie, 3 niemieckie, ! 
francuski, 1 duński, 1 norweski, 1 ło­
tewski. Odpłynęło z portu w  tygodniu 
14 statków  o łącznej ładowności
11 429 ton rej netto, w  tej liczbie było
12 parow ców, 1 holownik, 1 lichtuga 
morska. Polskich statków  było 3, 
szweckich 2, duńskich 2, niemieckich 
3, gdańskich 1, norweskich, francuskich, 
łotewskich po jednym. W śród statków 
na wyjściu było: próżnych 1 (holo­
wnik) z pasażeram i i tow arem  1, (Po- 
logne — 410 pasażerów, 1 tonna ładun­
ku), z węglem 12.

W ęgla wywieziono ilość rekordową 
dla ruchu tygodniowo: 23 527 ton, w 
tej liczbie 1 035 ton węgla bunkrowego. 
Jeśli przeładunek w ęgla pozostanie już 
na tej wysokości, miesięczny przeładu­
nek węgla przekroczy w  porcie gdyń­
skim 100 000 ton.

Z życia portowego Gdyni. Strajk ro­
botników budowy portu zakończył się 
i praca odbyw a się obecnie przy bu­
dowie skrzyń, w basenie i na falochro­
nie. Pogłębianie portu do 8-iu m etrów 
w  przystani węglowej molo południo­
wego nieco hamuje, szybkość ładow a­
nia węgla, lecz krany mostowe ładują 
również statki, stojące w drugim rzę­
dzie. Parow iec „Poznań“ zakończył 
w yładunek tomasówki z Antwerpji i 
odszedł do Gdańska do ładowania 
drzewa. Na zewnętrznej stronie połu­
dniowego molo wykonyw ane jest prze­
suwanie rur wodociągowych na 10 me­
trów  wgłąb, dla uniknięcia uszkodzeń 
przy ładowaniu statków. Północno- 
wschodni róg molo południowego o- 
trzym iije dodatkowe tory  dla transpor­
terów  firmy „Elibor“, systemu inżynie­
ra Zbydniewskiego. P róba tych tran ­
sporterów  odbędzie się w  tych dniach. 
Jedna z polskich w ytw órni filmowych 
od kilku dni nakręca obraz „Zew Mo­
rza“, dem onstrowany do zdjęć na r e ­
dzie okrętów  m arynarki wojennej oraz 
robiono zdjęcia w porcie handlowym.

Na wsi i w mieście 
wszyscy abonują

ILUSTROUItKY
Kurier Pomersm.

— ©tó—

Najtańsze i najlepsze 
pismo codzienne 

na Pomorzu.
Redakcji i Administracja

Starogard, Rynek 23.

m l f l e ó s H u
w kawiarniach: 

„E litę“, H olzm arkt 11, te lefon  6888. 
„E litę“, Jopengasse 23.

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

właśc. S tan is ław  K larow ski

Wyborna kuchnia. 
Stare wina.

Rzetelna obsługa! Rzetelna obsługa!
Centralne ogrzewanie.

Zjednoczone W arszaw sk ie  Towarzystwo 
Transportu  i Żeglugi Polskiej, S. A .

Telefon 106. O ddział w T czew ie, ul. Sambora 19. Telefon 106
T r a n s p o r to w a n ie  to w a r ó w  d r o g a m i  m o rsk ie m i, rz e c z n e m i i lą d o w e m i. R e g u la rn a  k o m u ­
n ik a c ja  w ła s n e m i s t a tk a m i  p a s a ż e r s k ie m i  i to w a ro w e m i W is łą , N a rw ią ,  W a r tą  i  P ry p e c ią .

CENTRALA: W arszawa, Nowy Świat 35.

Wyszedł z druku praktyczny 5 
i dogodny w użyciu

Kalendarz leśny [
n  n k  w .  |

pod tyłułem

„ D A R Z  B Ó R “  I
nakładem

„PRZEGLĄDU LEŚNICZEGO 
1 RYNKU DRZEWNEGO“

t . z o. p. :

Kalendarz ten, form atu k ie- £ 
szo n k o w eg o , op rócz o g ó ln o  * 
kalendarzow ej części, zaw iera ■ 
w szelk ie  dla leśn ika i m yśli- J 
w eg o  n iezbędne w skazów ki, ■ 
różne inform acje, tabele, ob li- i 
czen ia , form ułki i t. d. oraz 5 

notatn ik. *
CENA w p łóc ien n ej trwałej o - ■
prawie w yn osi 4 ,2 5  «1 op rócz i

k osztów  przesyłki.
— Zamówienia przyjmuje — g

Administracja „Przeglądu Le- i  
initzego 1 Rynku Drzemnego“  s

Poznań -  Wielkie Garbary 20. «
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0,80
1,20
0,80
3.00
2.00 
4,00

78,00 z

administracia Jeuarza polskiego“
Tczew, ulica Hallera 17

w ysyła następujące w ydaw nictw a:
J. K lejnot-T urski. Pięciojęzykow y słownik żeglarski Ark. I
— Dokumenty morskiego prawa handl. Gdańsk 1924 . . . .
— Wisła Morska. Z 3 planami i 6 'lustr. Tczew 1926 
M W ojtkiewicz, inż. kom. Droga wodna W arszawa — Bałtyk. Warszawa
— W tsła Pomorska. Warszawa 1926 . ...................................................
F. M. Winowicz. Praktyczny podręcznik dla handlu zamorskiego. Gdańsk 1924 
Kpt. Paasch. Słownik m arynarski angielsko-francusko-niem iecko-hiszpańsko-włoski

1 300 stron 109 tablic rysunków. 1924. .......................................
o r a z  n a jn o w sz e  W y d an ia  w  ję z y k u  f ra n c u s k im :

Przegląd miesięczny Revue Maritime (maryn. wojenna) prenumerata roczna
pojedyńcze tomy, bogato i l u s t r o w a n e .................................................

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

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

1927. Najnowsze wydanie. 800 rys. i fotogr. 733 str. . . . .
B. Maurice. Statek handlow y. Z licznemi rys. 320 str. 1923 
Clerc-Rampal. Praktyka yachtingu. 83 rys. 384 str. 1926 .
B. A illet Eksploatacja handlowa statku z 28 ryc. 98 str. 1923 
J. M. Le Guilcher. W ykład praktyczny kotłów i maszyn statków  handlow ych.

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

32.00
3.50

13.00
20.50

14.50
10.50 
8.00
4.50

20.50 
4,90 
8,70

11.00
6.50 z

Miesięcznik ilustrowany „MORZE“
Organ Ligi Morskiej i Rzecznej.

Pismo poświęcone propagandzie m orza i dróg 
wodnych w Polsce.

Każdy u św iadom ion y obyw atel R zeczyposp olitej przegląda i 
czytuje , , MORZĘ“.

Ł ącznie z „Żeglarzem  P o lsk im “ kosztuje tylko *1 13 ,50  roczn ie ,  
z ł  7 p ó łr o c z n ie .

Zamawiać można przez adm inistrację „Żeglarza P olsk iego“ w Tczewie 
lub bezpo ednio w admin.^ „M orza“ —  W arszawa, Elektoralna 2.

„M orze“ b ez „Żeglarza P o lsk ie g o “ : ro c z n ie  8  z ło ty c h ,
p ó łr o c z n ie  4  z ło te .

P r z e t a r g .
Niżej wymieniony Urząd zamierza w drodze publicznego przetargu ustne­

go oddać
w d z ie rż a w ę  g ru n t p a ń s tw o w y ,

położony na lewym brzegu Wisły tuż powyżej kanału wjazdowego do 
portu zimowego w Tczewie pomiędzy korytem  W isły a wałem porto­
wym i innemi gruntam i prywatnymi. Grunt ten o powierzchni około 1 ha i po­
siadający około 200 m. frontu wodnego (wybrzeża rzecznego), 
nadaje się na urządzenie

p rze ła d o w n i ko le jo w o -w o d n e j.
Bliższe inform acje co do gruntu i co do warunków dzierżawy otrzymać 

można w niżej wymienionym Urzędzie (Toruń, Bydgoska 22). 
P rzetarg ustny, p rze l rozpoczęciem którego należy złożyć wadjum w 

kwocie 500 zł, odbędzie się w sobotę, dnia 6 sierpnia 1927 o godzinie 10-tej 
w biurze Zarządu dróg wodnych w Tczewie.

L. II. 2390-27.

Toruń, dnia 22 lipca 1927.

Wydział Dolnej Wisły Warszawskiej 
Dyrekcji Dróg Wodnych.

SKARBOPOL
— Gdańsk — 

Eksport węgla
Pglskitii kopalni Skerbowi/di

na G órnym  Śląsku
Skarbopol — Kohlenvertrieb

G. m. b. H. 
T oplerjjrtsse 3 4 , l»aii/,i<£.

Zamiana, zakup i sprzedaż

znaczhdui zagranicznych.
J ó z e f  K o p c z y ń s k i
T c a e w ,  ul. Kościuszki 1.

C .  H A R T W I G  T . A .
ODDZIAŁ GDAŃSKI

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

P f p f f p r ^ t a H t  1
BIURA: N ow y-P ort, W eichśelbahn- 

h o i i Holm.

§5

f iLIAlACl
ż e g l a r z a  P n ls h ie g n

1927,28
ukazał się w tych dniach 

(całkowicie nowe opracowanie naszej 
książki podręcznej).

B o g a to  i lu s t r o w a n y ,  z  lic z n e m i 
ta b l ic a m i ,  p la n a m i p o r tó w , ry s u n k a ­
m i w s z y s tk ic h  s ta tk ó w  p o ls k ic h ,  t a ­
b lic a m i m ia r  m o rs k ic h  i  k o lo ro w ą  
ta b l i c ą  f la g  s y g n a ło w y c h .

T r e ś ć:
Kalendarjum. Dane astronomiczne i 
pomiarowe. Polskie urzędy morskie. 
Porty  polskie (z planami). S tatystyka 
Gdyni, Gdańska i Tczewa do r. 1927. 
Marynarka wojenna i handlowa, św ia­
towa i polska na 1. 1. 1927. Polskie 
szkolnictwo morskie. Podręczniki że­
glarskie. Nauka o w iatrach a przepo­
wiednie pogody. Sport żaglowy i mo­
torowy. Kierowanie pod żaglami. R a­
dy przy nabyciu żaglówki i m oto­
rówki. Ratowanie tonących. Stacje i 
przyrządy ratunkowe. Żegluga rzecz­
na. Ładunki okrętow e (tablice). 
Form alności portowe. Konosament. 
Umowa frachtowa. M aklerzy okręto­
wi. Asekuracja morska. Malowanie 
statku.

— Cena 4  zł. —
W ysyła wydawnictwo

„ Ż e g la rz a  P o lsk ieg o “
T C ZE W , u l ic a  H a l le ra  17.

K o n to  P . K. O . 170 044.
D la  ro c z n . p re n u m e r a to r ó w  n a  r .  1927 
o r a z  d la  n o w y c h  n a b y w c ó w  r o c z n ik a  

1926 w  c e n ie  4 z ł c e n a  3 , 5 0  z I .

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


