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PRZEGLĄD
poświęcony sprawom żeglugi 

uwzględnieniem potrzeb

Ceny og ło szeń  : za drobne ogłoszenia handlowe 
30 gr za wiersz milimetrowy trzyłam owy. Za po­
wtórne ogłoszenia 3 0 %  zniżki. W iększe i stałe 
ogłoszenia w edług umowy.

Redakcja i administracja: TCZEW 
ul. Strzelecka 5. Adres pocztowy:
Tczew „Żeglarz P olsk i“. — Konto:
P. K. O. 170 044. W szystkie m ater­
iały i artykuły umieszczone w pi­
śmie są płatne. Rękopisów redak­
cja nie zwraca.

Prenum erata „Żeglarza Polskiego“ 
wraz z miesięcznikiem ilustrowanym 
„M orze“, wynosi 13,50 zł rocz., 7 zł 
półrocznie, 3,50 zł kwartalnie, które 
przekazywać należy do administracji 
.Żeglarza Polskiego“.

The Polish Sailor

TYGODNIOWY
morskie] i rzecznej ze szczególnem 

i zadań żeglugi polskiej.

P R E N U M E R A T A  na r. 1927: Rocznie w kraju 
8 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 pcrcie Gdań­
ska jak w kraju. Prenum eratę prosi­
my wpłacać na konto P.K.O. 17004,4 
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.

K om itet R edakcyjny: J. R. K lejnot, ;«iż. m or. A. C iechanow ski, Cena 30 gr.
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Program rozbudowy oróg iiiohiicii w Polsce.
Sprawozdanie komitetu ekspertów  złożone do dyspozycji Rządu Polskiego

przez Ligę Narodów.
CZĘŚĆ DRUGA.

Regulacja dróg żeglownych. 
Rozdział pierwszy ogólny.

Ogólnie biorąc trudno jest p rzystą­
pić do obliczenia ruchu naw et w  dość 
bliskiej przyszłości. Zaznaczamy z re ­
sztą, że tego rodzaju obliczenia ruchu 
przy najlepszym wystudiowaniu mogą 
okazać się mylnemi.

Nie damy więc liczb dla ruchu to­
w arow ego przyszłego na drogach że­
glownych, jedyna rzecz, którą można 
powiedzieć, że oś hydrauliczna północ- 
no-południowa i oś hydrauliczna wscho- 
dnio-zachodnia zapewne odpowiadają 
bardzo potrzebom ogólnym ruchu pol­
skiego służąc jednocześnie podziałowi 
produktów krajowych w ew nątrz kraju, 
wywozowi w kierunku morza, w  kie­
runku Niemiec i Rosji i nareszcie im­
portowi.

R O Z D Z I A Ł  D R U G I .
1. Porównanie poszczególnych typów  

dróg wodnych.
Z punktu widzenia usług okazyw a­

nych ogólnie gospodarce kraju poszcze­

gólne rodzaje dróg żeglownych, drogi 
naturalne z jednej strony, to znaczy 
rzeki uregulowane rzeki skanalizowa­
ne, a z innej strony drogi sztuczne, t. 
zn. kanały mają w artość bardzo nieró­
wną.

Uważamy, że drogi żeglowne natu­
ralne, rzeki uregulowane i skanalizo­
wane są w yraźnie wyższej wartości 
Wobec dróg żeglownych zasadniczo 
sztuczny cli, czyli kanałów.

Doświadczenie z rzekami mają- 
cemi największy ruch: Renem, Sek­
waną. Łabą, Mozą, Odrą i samą 
Wisłą wskazuje, że wahania po­
ziomu wód nie są przeszkodą w 
eksploatacji i budowie portów i 
urządzeń przem ysłowych. Trudności 
wynikające z wahań wodostanów mo­
gą być nieraz znaczne, jeśli wyładunek 
nie może się odbywać inaczej jak na 
plecach ludzkich, lecz rozpowszechnio­
ne dziś zastosowanie urządzeń mecha­
nicznych do podnoszenia gruntownie 
zw alczyły trudności zależne od w aha­
nia poziomu w ody w portach.

Zagłębienie kanału odpowiada do­
kładnie wymiarom przewidzianym w 
projekcie, lecz z tern w yraźnym  za­
strzeżeniem, że zasilenie w wodę będzie

obfite, ponieważ, o ile jest niew ystar­
czające, eksploatacja kanału staje się 
niemożliwą i przykład większości ka­
nałów francuskich podczas posuchy 
1921 wskazuje, że to przypuszczenie 
niewystarczającego zasilania niema w 
sobie niestety nic chimerycznego.

Kanał nie jest linją kolejową. Nie 
może być zbudowany według najpro­
stszej trasy, należy uwzględnić reljef, 
charakter gruntu, szczególnie pod 
względem nieprzepuszczalności wody, 
konieczność zasilania itd. W  braku u- 
względnienia tych czynników można 
się narazić na praw dziwe niemożliwo­
ści techniczne, do takiego stopnia, że 
uwzględniając wszystko, trasa kana­
łów. tak samo jak rzek, jest ściśle o- 
kreślona przez teren.

Z innej strony szybkość statków na 
kanale jest bardzo zmniejszona: nie na­
leży liczyć na urzeczywistnienie p rz e ­
biegów dziennych zbliżonych do tych, 
które się wykonuje na rzece o biegu 
swobodnym.

P rzerw y w żegludze, w yw ołane 
przez mrozy, są większe na kanałach 
aniżeli na rzekach skanalizowanych, a 
tem bardziej większe aniżeli na rzekach 
o swobodnym prądzie, a ten wzgląd ma 
tem większą doniosłość, że dział w o­
dny znajduje się przy kanałach na 
w yższym  poziomie i wskutek tego na­
rażony jest na dłuższe mrozy. O bra­
mowania kanału są kruche; przerw y 
brzegów kanałów, wywołujące długie
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przerw y w ruchu nie są zjawiskiem 
nieprawdopodobnym.

Restaurow anie drogi wodnej w y ­
wołuje krańcowo całkowite W strzyma­
nie ruchu, jakiego nie zna rzeka o sw o­
bodnym biegu.

O ile tylko spadek rzeki i w yw o­
łany przez niego prąd nie jest w yjąt­
kowo wielki, jeśli praktycznie nie prze­
kracza 0,50 m etra na km. i o ile wiel­
kość przepływu jest w ystarczająca, a- 
żeby zapewnić głębokość conajmniej
1,50 m etra o każdej porze, rzeka o swo­
bodnym prądzie jest drogą żeglowną 
wyższą od rzeki skanalizowanej.

Porównanie Renu poniżej Sztras- 
burga ze Sekwaną pomiędzy Rouen a 
Paryżem  pod tym  względem jest naj­
więcej charakterystycznym .

Mimo, że głębokość Sekwany po­
między Paryżem  a Rouen jest większa 
aniżeli Renu pomiędzy Duisburgiem a 
Sztrasburgiem  i pom im o,. że szybkość 
prądu Sekwany jest o wiele mniejsza 
niż szybkość prądu Renu, frachty na 
Renie są niższe od frachtów  w łaści­
w ych dla Sekwany z przyczyn,'straty  
czasu na szluzach tej ostatniej.

Rzeka skanalizowana nie przedsta­
wia zalet poza wypadkami, gdy mia­
rodajne zagłębienie staje się w y sta r­
czające dopiero przez budowę jazów, 
lub gdy szybkość w yw ołana ' przez 
spadek jest za wielka.

P ierw szy w ypadek — zbyt małe 
zagłębienie normujące — na Sekwanie 
i na Mozie, na których normujący 
przepływ  obniża się d o , 35 m etrów ii, 
odpowiednio w  Paryżu i w  Leodjum.

Drugi wypadek, zbyt wielka szyb­
kość w yw ołana przez spadek, jest na 
Rodanie uregulowanym, którego spadek 
sięga w  niektórych miejscach 0,77 ni­
na km.; szybkość podnosi się do 3,50 rn. 
na sekundę, zużycie węgla przez ho ­
lowniki przy pracy w górę jest zbyt 
wielkie i w pływ a na wysokość frach­
tu tak dalece, że hamuje rozwój ruchu 
towarowego.

Rzeka skanalizowana jest wyższą 
niż kanał we w łaściw ym  znaczefliu te ­
go słowa. Ogólnie biorąc, jej przekrój 
jest szerszy, a wskutek tego możliwa 
szybkość pociągów holowniczych — 
większa, przy słabszym  wysiłku cią­
gnięcia, zasilanie jest naogół odpowie­
dnio zapewnione, zagadnienie tak za­
wiłe wodoszczelności poszczególnych 
odcinków, które w ypada rozwiązywać 
co krok na kanałach, na rzece skanali­
zowanej wcale nie powstaje. W w ypa­
dku specjalnym eksportu węgla śląskie­
go, k tóry  jest ruchem tow arow ym  z 
prądem  rzeka skanalizowana o um iar­
kowanym prądzie byłaby szczęśliwie 
w ykorzystana dla holowania.

Kanały nie są, ogólnie biorąc, uży- 
tecznemi pod żadnym względem poza 
żeglugą, najwyżej zaś w  wypadkach, 
kiedy mogą one służyć jednocześnie ce­
lom nawadniania lub osuszania.

Przeciwnie, przy regulacji lub kana­
lizacji rzeki przeważnie możliwem jest 
urzeczywistnić jednocześnie poważne 
meljoracje rolne bez dotkliwego powię­
kszania wydatków .

W skazanym  więc jest a priori w y ­
korzystać w  mierze jaknajwiększej dro­
gi wodne istniejące, ulepszając je w

miarę potrzeby drogą regulacji do g ra­
nicy ostatniej możliwości.

Jeśli regulacja nie nadaje się mo­
żliwie, ze względu na zbyt m ały prze­
pływ  wody, należy się uciec do kanali­
zacji, rezerw ując budowę sztucznego 
kanału jedynie dla odcinków, gdzie in­
ny sposób jest niedopuszczalny.

Położenie Polski z punktu ulepsze­
nia rzek dla~ żeglugi przedstaw ia się o 
tyle korzystnie, że projektowane robo­
ty, lub już wykonywane, w yw ołują re ­
gulację odpływu wód, obniżając pow o­
dzie i podnosząc przepływ  minimalny.

Środkami tu należącemi są: z jednej 
strony osuszenie Polesia, które pozw a­
la kierować do M uchawca i do Bugu 
część przepływu dopływów Prypeci. Z 
innej strony — budowa zbiorników dla 
Urządzenia elektrowni wodnych w Kar­
patach, która w yw oła zwiększenie 
przepływu minimalnego w dopływach 
Sanu i głównej W isły pozwoli jedno­
cześnie m agazynować część przepły­
wu powodziowego.

K om unikacja, i G renlandią.
Po s ta tkach  żaglow o -parowych - 

m otorow iec.
W numerze 26-ym z dnia 15 sierpnia 

b. r. „Żeglarza Polskiego“ podawaliśmy 
już fakt iż stocznia Burmcister i Wain 
w  Kopenhadze zbudowała motorowiec 
dla komunikacji stałej pomiędzy Danją 
a Grenlandją. -Fakt ten jest ternbardziej 
doniosły, że do chwili obecnej komuni­
kację z Grendlandją utrzym yw ały dre­
wniane parowce, mające całkowite o- 
żaglenie 3 i 4 m asztowych szkuńców. 
Skok od tych statków  ku m otorowcowi 
jest t.em bardziej rażący, że m otoro­
wiec ma kadłub stalow y i jedną śrubę. 
Porzucono więce jednocześnie żagle, 
parową maszynę i materjał kadłubu, 
który uw ażany był dotąd, przy zasto­
sowaniu pewnego kształtu, jako lepiej 
w ytrzym ujący parcie lodów i wreszcie 
okazano olbrzymie zaufanie do silnika 
spalinowego zaopatrując nowozbudo- 
w any motorowiec dla komunikacji z 
Grenlandją tylko w  jedną śrubę.

Od roku 17/4 rząd duński utrzymuje 
stałą komunikację pomiędzy Kopenha­
gą a Grenjandją. Do roku 1888-go ruch 
ten utrzym yw ały  wyłącznie żaglowce, 
które od daw na w yw oziły z Grenlandii 
produkty wielorybnictw a, futra w  b ła­
mach, kryolit, początkowo dla produk­
cji sody, obecnie dia w yrobu aluminjum 
i farb.

Za czasów żaglowców podróż trw a ­
ła 50 dni a naw et przy najlepszych 
w arunkach przebieg z Grenlandii do 
Danji nie mógł być w ykonany szybciej 
aniżeli w  20-u dniach. W prowadzenie 
m aszyny parowej jako siły dodatkowej 
do żagli pozwoliło na wykonanie po­
dróży w  jedną stronę w  12—15 dniach. 
Te żaglowce, zaopatrzone w  maszynę 
parową, stopniowo coraz więcej się 
przekształcały na parow ce o pomocni­
czych żaglach (co w yraziło się w 
zmniejszeniu ilość poprzecznych żagli, 
a więc przejścia od barku do szkuńca 
i w  zwiększeniu mocy m aszyny paro­
wej). Statki te jednak do dziś dnia by­
ły  zawsze stosowane drewniane, gdyż

przy olbrzymim parciu bocznem lodu 
drew niany kadłub jako lżejszy i więcej 
sprężysty łatwiej w yłazi na wierzch, 
uchylając się największego zacisku.

W 1905 roku znikł w tym ruchu o- 
statni żaglowiec bez m aszyn pomocni­
czych: do chwili obecnej utrzymują 
ruch z Grenlandją parowce-szkuńce 
G ertrudę Rask (4-o masztowy) i Gu- 
stav Holm (3 m asztowy). Obok nich 
stanął na linję m otorowiec stalow y „Di- 
sko“, k tóry  przy niewielkiej względnie 
szybkości 10,5 w ęzła skrócił podróż do 
9—10-ciu dni.

Jednocześnie ilość ładunku, który 
bierze statek zw iększyła się o 25— 
30 %, jak również w zrosła ilość pasa­
żerów  przewożonych każdorazowo. 
Ponieważ żegluga uprawia się nie cało­
rocznie, lecz tylko przez nieznaczną 
część roku ma olbrzymie znaczenie 
mieć w  ruchu statek szybki. P raw do­
podobnie, o ile „Disko“ nie zawiedzie 
pokładanej nadziei, dwa wyżej w ym ie­
nione statki zostaną całkowicie unieru­
chomione.

„Disko“ ma tę zaletę, że wiezie pa­
liwo dla siebie, jak również smary, w 
swem dnie pódłużnem; prócz tego bie- 
że on około 50 ton nafty do jednego ze 
sw ych tanków i pompuje do cystérn 
brzegow ych na zachodnim brzegu 
Grenlaridji. Jak dotąd nafta była prze­
wożona w  baryłkach. Parow ce tej sa­
mej wielkości zużyw ały około 14 ton 
węgla na dzień, motorowiec zaś zuży­
w a tylko około 4 tony ropału na dzień.

Pow yższe dane wskazują iż moto­
rowiec „Disko“ można uważać za pio­
nera komunikacji motorowcami o sta­
lowym kadłubie w  północnych wodach, 
ternbardziej że gdzieindziej prób je­
szcze takich nie robiono. Istnieje w sze l­
kie prawdopodobieństwo, że statek ten 
próbę znakomicie w ytrzym a i usunie 
dotychczasowe przestarzałe i długie 
sposoby komunikacji z Grenlandją.

Urządzenie statku.
P rzy  swej nośności 1400 ton Disko 

jest największym statkiem królewskie­
go duńskiego tow arzystw a handlu z 
Grenlandją (Den Kgl. Grónlandske Han­
del). Kadłub został zm ontowany przez 
Kopenhaskie Tow arzystw o P ływ ają­
cych Doków i Budowy Okrętów, w e­
dług najwyższej klasy Bureau Veritas. 
M aszyny zaś dostarczyły w arsztaty  
Burnieistra i Waina. M otory te znajdu­
ją się pośrodku statku i składają się z 
6-o cylindrowej m aszyny Diesla, poje- 
dyńczego działania 4-o taktow ej rew er- 
syjnej. Rozwija ona 1050 w skazanych 
koni m aszynowych przy 120 obrotach 
lia minutę. Każdy cylinder ma średnicę 
500 mm. i suw 900 mm. Suw tłoka za­
stosow any jest w yjątkowo długi w 
stosunku do średnicy cylindra, ażeby 
zmniejszyć ilość obrotów, wobec cz e ­
go motor może być użyty do pojedyń- 
czej śruby, o odpowiednio większych 
wym iarach. Motor, jak w szystkie tego 
rodzaju m otory Burm eistra i W aina 
jest oliwiony pod ciśnieniem. Sprzęgła 
i tryby  znajdują się w  olejo-szczelnych 
skrzynkach, szerokie drzwiczki jednak 
pozwalają na dojście do nich w  celu do­
glądu napraw y. Prócz głównej m aszy­
ny są jeszcze na statku 2 pomocnicze
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m otory spalinowe: jeden jednocylin- 
drow y o sile 50 KM, drugi 2-u cylin­
drow y o sile 100 KM. P rzy  400-u obro­
tach na minutę m otory te poruszają 
prądnicę o wydajności przy 110 woito- 
wem naprężeniu 33 i 66 k. w.

Pomocnicze m otory zaopatrzone są 
w  bezpośrednio poruszane kompresory, 
które dzięki patentowem u urządzeniu 
firmy mają dwojakie działanie: przy 
zmniejszonej pojemności zaopatrują w  
powietrzne injekcyjne same m aszyny 
pomocnicze, przy w ykorzystaniu zaś 
pełnej ich objętości oba kompresory 
m aszyn pomocniczych mogą w  razie 
potrzeby zastąpić kom presor głównej 
m aszyny. Podczas zw rotu biegu kom ­
presory  pomocniczych m aszyn działają 
również jako kom presory m anewrowe.

Urządzenia do ładowania.
Statek posiada 2 m aszty i 5 tram ów  

ładunkowych obsługujących 3 luki. J e ­
den z tram ów  może podnosić do 15-u 
ton, ażeby być w  stanie ładow ać na 
pokład łodzie motorowe. Są one sy ste­
m atyczne ekspediowane do Grenlandii, 
gdzie zastępują dawne łodzie żaglowe 
dla przewozu eskimosów i dla celów 
rybołówczych. Lekarze, księża i przed­
stawiciele w ładz również używają m a­
łych łodzi m otorowych dla swych po­
dróży. Reszta tramów^ ma po 3 tony 
nośności i obsługiwana jest przy po­
mocy 4-ch elektrycznych trzechtono- 
w ych wind. Tylna winda jest przysto­
sow ana również do pracy z kotwicą 
zawozową, kołow rót zaś kotwiczny i

„ W A R T  A “
Tow arzystw o Ekspedycyjne z o. p. G d a ń s k  
Ekspedycja (specjalność transporty ma- 
sowe)składowanie, maklerstwo okrętów

T e l e f o n y :  w Gdańsku Nr. 237 89 /  245 89, w Porcie: Wolna Strefa Nr. 35094 
Dworzec Nadwiślański Nr. 353 85. — ADRES TELEGRAFICZNY: W A R T A

Oddział w Gdyni.
m aszynka sterow a są również poru­
szane elektrycznie. Jest również kocioł 
pomocniczy (Donkey) dla celów ogrze­
wania, kuchnia zaś opalana ropałem,

Urządzenie dla pasażerów i załogi.
W szystkie miejsca dla ruchu Kopeti- 

haga-Grenlandja są jednolitej klasy. Sy­
pialnych miejsc jest 40, miejsc przy sto­
le 36. W szystkie urządzenia dla pasa­
żerów  tej klasy są zgrupowane tak, że 
można przez cały czas podróży nie 
wychodzić wcale na pokład.

W tylnej części głównego pokładu 
znajdują się pomieszczenia dla 20 pasa­
żerów  II-giej klasy. Urządzenia te m a­
ją być używane prawie wyłącznie 
przez rybaków  przy przejeździe z je­
dnej kolonii do drugiej. Załoga okrętu 
posiada dogodne pomieszczenia w  środ­
kowej i przedniej części kadłuba. Za­
łoga składa się z kapitana, 2-ch ofice­
rów  pokładowych, radiotelegrafisty, 
3-ch mechaników, 2-ch młodszych asy­
stentów, 2-ch smarowniczych i 8 m a­
rynarzy  pokładowych.

N a s z a  kron ika  po rto w a i żeg lugow a.
Mianowanie Dyrektora Departamentu 

Morskiego.
Z dniem 1 w rześnia b. r. mianowany 

został D yrektorem  Departam entu M or­
skiego M inisterstwa Przem ysłu i Han­
dlu inżynier Teodozy Nosowicz, do­
tychczasow y dyrektor „Żeglugi W isla- 
B ałtyk“ w  Tczewie i udziałowiec ze 
strony polskiej francusko - polskiego 
konsorcjum budowy portu morskiego 
w  Gdyni.

Na odpowiedzialnem stanowisku 
szefa Departam entu Morskiego, w  któ­
rym  się skupiają wszystkie spraw y 
m arynarki handlowej i portów m or­
skich inżynier Teodozy Nosowicz bę­
dzie mógł się przyczynić w szechstron­
nie do rozwoju portów  i żeglugi m or­
skiej, dzięki swej fachowej w iedzy or.az 
doświadczeniu w  zwalczaniu w ielora­
kich trudności, które między innemi 
zdobył przy przeprowadzeniu spraw y 
portu morskiego w  Tczewie, dziwnym 
zbiegiem okoliczności mało lub źle ro­
zumianej w  kraju.

Należy też przypuszczać, że opusz­
czając podwójne stanowisko pryw atne 
dla odpowiedzialnych funkcyj rządo­
w ych inżynier Nosowicz pozostanie 
rzecznikiem wszelkiej inicjatywy p ry ­
watnej w  sprawach morskich, która u 
nas jeszcze jest zbyt słaba i zasługuje 
ze wszech miar na poparcie czynników 
rządowych.-

Dalsze wzmożenie przewozów na 
statkach „Żeglugi Polskiej“. W sierpniu 
na statkach tow arow ych „Żeglugi P o l­
skiej przewieziono 32 537 ton ładunku 
iw  lipcu 30 110 ton), w  tej liczbie w 
eksporcie 20 105 ton węgla i 5 189 ton 
drzewa, oraz w  imporcie 4 523 ton zło­
mu i 2 720 ton rudy żelaznej. Odbyto 
podróży z ładunkiem 11. Odwiedzono 
porty: Göteborg, Nakskov, Rygę, Trel- 
leborg, Malmoe, Valvik, Lulea, Dunker- 
kę i Calais.

Ruch statków w porcie gdyńskim w 
sierpniu. W  miesiącu sierpniu ruch s ta t­
ków w porcie był bardzo ożywiony 
chociaż nie ustanowiono nowego rekor­
du miesięcznego tonażu statków, w o­
bec tego że w  poprzednim miesiącu za­
wijał do portu olbrzymi parowiec o- 
sobowy Suffren (7 000 ton rej. netto), 
którego brakło w sierpniu. Niemniej je­
dnak ustanowiony został nowy miesię­
czny rekord ładowania węgla — ok. 
86 000 ton i jest pewność że zostanie 
on prześcignięty we wrześniu.

Zawinęło do portu 51 statków  m or­
skich o łącznej ładowności 36 466 t. r. n. 
w  tej liczbie 43 parowce, 1 motorowiec, 
2 holowniki, 4 lichtugi morskie, 1 żaglo­
wiec. W śród statków  tych 47 zawinęło

próżnych, 2 z pasażerami i towarem  
(Pologne), 2 z pasażerami (Gdynia). Na 
Pologne przywieziono 43 tony ładunku 
oraz przyjechało 24 pasażerów  z F ran­
cji. — Co do bandery statków  na w ej­
ściu było:
polskich statków  5 z 3 804 t. r. n. ła­

dow ności,
szwedzkich 12 z 8 366
niemieckich 8 z 4 977
duńskich 7 z 4 684
francuskich 2 z 3 682
gdańskich 7 z 3 061
norweskich 2 z 3 003
łotewskich 4 z i 820
angielskich 2 z 1 772
holenderskich 1 z 1 252
austriackich 1 z 261

51 z 36 682
Na wyjściu było 51 statków  m or­

skich o łącznej ład. 39 861 t. r. n., w tej 
liczbie próżnych 2, z pasażeram i 3, z 
pasażerami i tow arem  1. (Pologne w 
dwuch podróżach 817 pasażerów  do 
Hawru i ¿5 ton tartego drzewa), z w ę­
glem 47. Węgla wywieziono 85 724 to­
ny, w  tej liczbie 2 940 ton węgla bun­
krowego.

Utonięcie rybaka na Wielkieiu Mo­
rzu. Trzej rybacy z Chałup przy w y sta ­
wianiu z łodzi żaków na połów w ęgo­
rzy, na Wielkiem Morzu, na odległości 
50 m etrów od brzegu wywrócili się. 
Dwaj z tonących zostali uratow ani z 
innej łodzi przez rybaka Michała Golla 
z Chałup, trzeci zaś rybak, Antoni Kon­
kol, 29 lat, utonął. W yw rócenie się spo­
wodowała fala denna, występująca tu 
przed otw artym  brzegiem przy silniej- 
szem falowaniu.

Zainteresowanie Anglików dla Gdy­
ni oraz projekt budowy w Gdyni filji 
Stoczni gdańskiej. W ostatnim czasie 
mnożą się oznaki dużego zainteresow a­
nia ze strony angielskich kół gospodar­
czych dla Gdyni. Radca handlowy 
brytyjskiego poselstwa w W arszaw ie 
p. Kimens, który już niejednokrotnie pi­
sał na łamach fachowej prasy angiel­
skiej o polskiej sprawie portowej, zw ie­
dził szczegółowo w  drugiej połowie 
sierpnia port gdyński.

Jak wiadomo The International and 
Shipping Co. (oficjalna nazw a stoczni 
gdańskiej) ma narazie po 20 % kapitału 
polskiego i gdańskiego oraz po 30 % 
angielskiego i francuskiego. Placów ka 
ta, która z czasem większą niż dotych­
czas będzie odgryw ać rolę w  zaopa­
tryw aniu Polskę w. statki morskie za­
mierza utw orzyć filję na gruncie pol­
skim w  Gdyni. W  braku kapitałów dla 
stworzenia własnemi siłami stoczni w  
Gdyni dla większych okrętów  m oże­
my tylko przychylnie widzieć zagospo­
darowanie się stoczni gdańskiej w  Gdy­
ni. W obec przejścia stoczni częściowo 
na grunt czysto polski szanse rozwoju
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dla tego tow arzystw a się zwiększają i 
duch ożyw czy niewątpliwie wstąpi w 
to przedsiębiorstwo, w którem, pomija­
jąc wysiłki dyrektora prof. Noe, wiele 
tkwi jeszcze bynajmniej niegospodar­
czej „zaśniedziałości“ i oporności, w y ­
nikającej z tego że była to niegdyś sto­
cznia „cesarska“ i z tradycji tej jeszczi 
wiele w niej pozostało.

Ruch portu gdańskiego w ostatnim 
tygodniu. W ostatnim tygodniu znikia 
ostatecznie w porcie gdańskim obser­
wow ana podczas żniw dysproporcia 
pomiędzy ilośęią tonażu w ruchu por­
towym  a zmniejszonym przeładunkiem 
towarów . Obecnie odbyw a się intensy­
wny przeładunek w szystkich m aso­
wych towarów, jak również drobnicy i 
śledzi, jedynym  zaś wyjątkiem są fos- 
faty, które wobec przejścia sezonu pra­
wie znikły w imporcie przez Gdańsk. 
Ruch statków  jest bardzo ożywiony.

Zawinęło do portu w tygodniu: 138 
statków  morskich (bez przybrzeżnych), 
w  tej liczbie 112 parow ców, 9 holowni­
ków, 6 lichtug morskich, 2 motorowce, 
2 żaglowce, 7 żaglowców z motorem.

— W śród statków  tych było próżnych 
81, z drobnicą 20, z żelastwem 10, ze 
śledźrni 10. z rudą żelazną 4, z pasaże­
rami i towarem  3, z pasażerami, z w ę ­
glem, fosfatami, żwirem, kamieniem, ka­
mieniami młyńskiemi, z cukrem, ze spi­
rytusem, ze smalcem — po 1. — Co 
do bander statków  na wejściu było: 
polskich 5, gdańskich 9, duńskich 23, 
szwedzkich 33, niemieckich 36., angiel­
skich 9, norweskich 7, francuskich 4, ło ­
tewskich 3, belgijskich 3, włoskich 2, 
austriackich 2, fińskich i holenderskich 
po 1. — Na wyjściu notowano 129 s ta t­
ków, w  tej liczbie 46 z węglem, 26 z 
drzewem, 17 z drobnicą,, 21 próżnych, 
5 z cementem, 4 z pasażeram i i drobni­
cą, 4 z resztą ład. śledzi, po 2 ze zbo­
żem i spirytusem, po 1 ze solą i z solą 
potasową. — W ęgla przeładowano na 
statki 78 000 ten: prócz tego ożywił się 
przeładunek drzewa, rudy i śledzi. - 
Ruch podróżnych, pomijając żeglugę 
przybrzeżną był słaby.

Rynek frachtowy»
Frachty  węglowe pozostają przy 

mocnej tendencji. Do Szwecji północ­
nej płacono 7/3—7/6 szylingów za to­
nę, do Sztokholmu po 6/6. Do Gótebor- 
ga 6/6—7/3, taksamo do Udevalla. Do 
Karlshamuu, Malmó o pół szylinga ta ­

niej. jdo większych portów  duńskich 
6/6—7/—. Do Finlandji 6/3—7/3, przy 
czem Helsingfors i Abo są tańsze od 
dalszych portów  o 5 pensów. Do Rygi 
5/3—5/6, do Lipawy o 3 pensy taniej. 
F rachty  do Belgji i Francji przedsta­
wiają się mniej korzystnie; do Antwer- 
pji i Gandawy 6/6—7/6, do Rouen 7/6 
do 7/9 za tonę.

Frachty drzewne nieco słabiej niż 
poprzednio . ¡Na wschodni brzeg za m a­
teriał tarty  40—42/6 szylinga, na za­
chodnie w ybrzeże 50—53, za kopalnia­
ki na wschodzie w ybrzeże 37—41/— za 
fathom, za podkłady 12/6—13/— za 
load. Do Antwerpii za ta rty  m ateriał 
35/—, do portów  północnych francu­
skich 35—36, do atlantyckich francu­
skich 38—40 szyi.

F racht na cukier do Finlandji 8/6—• 
9/6 na wschodni brzeg Anglji, 12/—, 
zachodni brzeg 14/—.

Fracht na cement do południowej i 
zachodniej Szwecji 7 koron szwedzkich 
za tonę, do wschodniej i północnej 
Szwecji 8—9 koron za tonę. Do połu­
dniowej Norwegii 10—12 koron norw e­
skich za tonę. do Trondhjem 14 koron 
za tonę. Do Finlandji 8/9 szylingów za 
tonę, do Rygi 7/9 szylingów za tonę, do 
Tullinu 8/6. Do.Brazylji za tonę cemen­
tu 19/6.

RYBACTWO M ORSKIE.
Kia hoon nowyl Mlury utakiuj ?

W  XI i XII wieku zachód niemiecki 
był zaopatryw any w śledzie przez Ho­
lend rów, k tórzy  przy swych ojczystych 
brzegach nieraz dokonywali wielkich 
połowów śledzia. Na wschodzie Wen- 
dowie uprawiali z wielkim rozmachem 
handel śledźmi aż daleko do Polski. 
W endowie byli o ‘ wiele tęższymi i do- 
świadczeńszymi rybakam i niż ludy ger­
mańskie; dlatego umieli oni znakomi­
cie w ykorzystać wielkie bogactwo ry ­
bne, które zapełniało w  owych czasach 
pomorskie i rujańskie wody.

Tak pisze Max Stahmer w dziele 
kapitalnem Fischhandel u. Fischindustrie 
S tu ttgart 1924, w  którem  poświęca 
rozdział historii rybactw a niemieckiego.

Dalej pisze autor niemiecki:
W yjątkowo doświadczonymi i 

szczęśliwymi rybakami przed ew szyst- 
kiem były  narody wendyjskie i sło­
wiańskie (!), które po burzach w ę­
drówki ludów zajęły całą wschodnią 
połowę naszej ojczyzny (!). Wiele w y ­
razów  naszego ięzyka rybackiego i 
wiele technicznych nazw sprzętu ry ­
backiego pochodzą z .języka wendyj- 
skiego. Gdy później przez niemieckich 
kolonistów zostali w yparci ze swych 
siedzib, zwrócili się W endowie w  je­
szcze większej mierze do w yzyskania 
rybackiego licznych brandenburskich, 
meklemburskich i pomorskich wód. 
W'endowie nie ograniczyli się samym 
połowem, lecz założyli podstaw y do 
celowej gospodarki wód rybnych. W y­
tępiali oni w rogów  ryb, ułatwiali drogę 
podnoszącym się do rzucania ikry ry ­

bom i szczególnie umieli roztoczyć pie­
czę i ochronę nad tarliskami i miejsca­
mi rzucania ikry.

Pomijając zabawne rozróżnianie 
między W endami i Słowianami (W en­
dowie byli wszak szczepem rdzennie 
słowiańskim) oraz tłumaczenie sło- 
wiańskości ziem aż po Łabę — w ę­
drów ką ludów, stw ierdzam y obiekty­
wność p. Stahmera. Dowodzi on na 
podstawie badania źródeł, że zachodni 
Słowianie nauczyli dopiero Germanów 
rybactw a racjonalnego i kultury ryb­
nej. Temat ten w art jest naukowego o- 
pracowania.

Z gdańskiego rynku rybnego.
Podaż świeżej ryby na ostatnim ta r­

gu była nieznaczna. Ryba morska była 
poławiana w drobniejszym gatunku, 
połów łososia wciąż pozostaw ał słaby. 
Rzecznej ryby również brakło. T ran ­
sporty sandaczy z ’głębi kraju ustały 
zupełnie. W  związku z powyższem ce­
ny na rybę w szystkich gatunków po­
szły w górę. Płacono za świeże fladry 
w  zależności od wielkości od 0,50—0,70 
guldena za funt, za świeże śledzie 0,30 
gd., za świeżego węgorza 1,20—2 gd., 
za szczupaki 1,20, za pomuchle 0,70, za 
dorsze 0,50—0,60 gd, za liny zależnie od 
wielkości 1,20—1,80 gd., za karpie 1,80 
—2,00 gd., za karasie 1—1,20 gd. za ft.

Za wędzony tow ar płacono: za w ę­
gorze 3,00 gd., za wędzonego łososia 
6,00 gd., za wędzone fladry 1.50—2,00.

Handel śledźmi. W  związku z za­
kończeniem połowów szkockich podaż 
śledzi się zmniejszyła; podniosły się 
ceuy nie tylko na śledzie szkockie, lecz

lównież na holenderskie i naw et na 
norweskie. P ierw sze i drugie marki 
handlowe już znikły z rynku. Dowóz 
śledzi parowcami był znaczny, jak ró­
wnież odtransportow anie ich w głąb 
kraju. Ogólnie biorąc ceny na śledzie 
poszły w  górę na szkockie śledzie o 
5—6 szylingów na beczce, na holender­
skie o 4—5 szyi. na beczce.

Obecnie ceny są na zw ykłe Matties 
40—44 szyi., Crown M atties 44 szyi., 
Crown Mattfuls 51 szył., Trade Mark 
M atties 48 szyi., Trade M ark Mattfuls 
54 szyi, Holenderskie m atjasy 38—40 . 
szyi., norweskie śledzie wiosenne 1927 
roku 23—25 szylingów, norweskie 1926 
r. 22—24 szylingi, zależnie od wielkości.

Półbeczki są droższe o 3 szylingi na 
dwu półbeczkach.

Przyw óz śled zi do Polsk i przez  
port gdański.

30 sierpnia:
r;iem. par. Naval 310 z W'icku,. 
niem. par. Leontes 180 z Peterhead, 

1984/1 i 685/2 beczek.
31 sierpnia:

duń. par. Vesterskov 355 z Peterhead 
2124/1 i 531/2 beczek, 

niem. p. Grete Larsen. 294 z Peterhead 
2028/1 i 618/2 beczek, 

norw. par. Kongshavn 425 z Peterhead, 
.norw. par. Jotim 308 z Stronsay,.

3275/1 i 1650/2 beczek.
3 w rześnia:

niem. par. M. Schróder 343 z F raser- 
burgha.

4 w rześnia:
niem. par. W eser 290 z Szczecina.

5 w rześnia:
gd. par. P rosper 410 z Fraserburgha.
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Poci róże morsRie. - Sport żaglowy” i motorowy.
iiiiiiiiiiiiiiiiiimmiiiiiiimiiiiiimmiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinmiHmiiiiiiiiiiiiiiiifimiiHiiiiiiiiiHiiiiiiiiiimiiiiiiiimiiiiiiiiMMiiiiiimiiiiiiiiMiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiimiiiiiiMiiiiiiMiiiiiiiiimiiiiiiiiimiiiiiiiiiii

Żegluga rozrywkowa 
a propaganda morska.

Ciąg dalszy,

II. M ożliwość w ykorzystania taboru  pływ ającego 
żeglugi rozryw kow ej.

M aterja ł pływ ający żeglugi rozryw kow  :j rrio- 
że być podzielony na 4 kategorje:

1. Y achty wyścigowe. 2. Y achty krążow ni- 
cze żaglowe z motorem , lub bez niego. 3. Y achty 
parow e. 4, Y achty m otorow e.

P ierw sza kategorja nie ma żadnego zastoso­
w ania w  w ypadku wojny, jej użyteczność u ry ­
wa się z końcem  czasu pokojowego. Zato ma 
ona olbrzymie znaczenie propagandow e, w re ­
gatach narodow ych i m iędzynarodow ych, łą ­
cząc ludzi tow arzysko, pow ołując do życia klu- 
~by żeglarskie będąc opisyw ana w artykułach  
i specjalnych dziełach.

Chociażby dla tego jednego m arynarka po ­
w inna popierać regaty  żaglowe, w yznaczać n a ­
grody za najw ybitniejsze sukcesy i t. d.

2. Y achty krążow nicze żaglowe są już w ię­
cej cenne z punktu  w idzenia zadań wojennych. 
O drzucając zbyt m ałe jednostki przyjąć można, 
że yachty  10-tonowe i w iększe trzym ają się 
znakom icie na morzu, są w wysokim stopniu 
m ieszkalne, posiadają w ystarczającą szybkość. 
W iększość tych yachtów  ma m otor pomocniczy, 
nadający im szybkość na spokojnej wodzie od 
5—8 węzłów. P raw ie w szystkie posiadają o- 
św ietlenie elektryczne, n ieraz z m ożnością za­
ładow ania akum ulatorów  przy pomocy dynamo, 
sprzężonego z m otorem . Załoga niezbędna do 
ich prow adzenia sk łada się średnio od 2—4 lu­
dzi. Y achty te  stacjonow ane są zazwyczaj w 
licznych portach  w ybrzeża i są zawsze gotowe 
do żeglugi przybrzeżnej, k tó rą  upraw iają ro k ­
rocznie. Z astosow anie tych  łodzi może być w 
pierwszym  rzędzie — jako posterunków  rucho­
mych, podsłuchow ych, przeciw ko łodziom pod­
wodnym. Każdy z tych yachtów  może z ła tw o­
ścią otrzym ać aparaty  podw odnego nasłuchi­

w ania, tak  już dziś udoskonalone i k tó re  będą 
jeszcze w ięcej udoskonalone w krótk im  czasie. 
K rążąc pod żaglami z m ałą załogą, mogąc bez 
jakichkolw iek kom plikacyj i w ypadków  na p a ­
liwo trzym ać się na morzu przez szereg dni, 
mogą one tw orzyć dookoła portów  bardzo w y­
datną  sieć podsłuchow ą. Każdy z tych yachtów  
może być łatw o w yposażony dzięki swym mo­
torom  i akum ulatorom  w posterunki iskrow e, 
odbiorcze i nadaw cze, k tórych prom ień dzia ła­
nia byłby w ystarczający dla utrzym ania łączno­
ści stałej z portem , którego okolicę m iałby on 
przeszukiw ać.

Chociaż dziś trudno  określić jakie formy 
przyjmie w ojna m orska, zdaje się, że tego ro ­
dzaju zastosow anie może być przew idyw ane 
jeszcze na dość rozległy okres czasu. Dopóki 
będą istn iały  łodzie podw odne, a przedew szyst- 
kiem łodzie podw odne-m inostaw y, nasłuchiw a­
nie podw odne będzie koniecznością i yacht 
żaglowy średniego tonażu o m otorze pom ocni­
czym będzie się w zupełności nadaw ał do tej 
czynności.

3. Y achty parow e mogą być w ykorzystane 
w ten  sam sposób jak inne sta tk i handlowe, 
odpow iednio do swego tonażu. Poniew aż yachty  
parow e w stosunku do innych parow ców  tej sa­
mej w ielkości dobrze trzym ają się na fali i są 
m ieszkalnem i w bardzo wysokim stopniu, mogą 
one w ykonyw ać najrozm aitsze zadania: dow o­
żenie wywiadem, eskortow anie karaw an  s ta t­
ków handlow ych i t. d.

Bywały już w ypadki, że yach ty  parow e 
podnosiły proporzec dow odzącego, częściej zaś 
dow odzącego specjalną grupą statków .

Słabym  punktem  tej kategorji yachtów  jest 
szybkość. Y achty parow e rzadko dają ponad 12 
w ęzłów  w stałym  ruchu, gdyż szybkość na mo­
rzu uzyskuje się przez niszczenie kom fortu i 
m ieszkalności. W łaściciele ich słusznie zgóry 
przy zam ów ieniach unikają tych „w esołości“, 
k tó re  dają szybkość małym statkom  na pełnem  
morzu, a k tó re  tak  dobrze są znane na to rp e ­
dowcach. M arynarka jednak m ogłaby przez u- 
dzielenie w łaścicielom  statków  tych pew nych

korzyści zachęcić ich do w budow ania silniej­
szych maszyn, tem bardziej, że manja w ielkich 
szybkości coraz w ięcej się rozpow szechnia.

4. N ajw ięcej in teresow ać pow inna m arynar­
kę w ojenną kategorja yachtów  m otorowych. Ja -  
kiby nie by ł w przyszłości m aterjał pływ ający 
stosow ny w przyszłej wojnie brzegowej, po ­
trzebne będą  zawsze łodzie m otorow e. N aj­
mniejsze, najmniej przytem  szybkie służyć będą 
policji wo-jennej w portach  i na redach, dla 
łączności, dla wywiadu najbliższego. M otorów ­
ki zaś, k tó re  są m ieszkalne, pokry te  pokładem  
i zdatne do otrzym ania jakiegokolw iek uzbro­
jenia, zaczynając od zw ykłego kulom iotu, po ­
zw olą rozszerzyć sieć ochronną. M ożna zaw sze 
w yznaczyć pracę  dla tego rodzaju jednostek, 

k tó re  mobilizacja znajduje w olbrzymiej w ię­
kszości w ypadków  w dobrym  stanie u trzym a­
nia, gotow e do czynnej służby. W śród tej k a ­
tegorji jest jednak k lasa specjalna o w yjątkow ej 
w artości podczas wojny: są to  racers, czyli ło ­
dzie patro low e o w ielkiej szybkości. W skazów ­
ki ostatniej w ojny okazały się w obec tej klasy 
łodzi wyścigowych w yjątkow o zachęcające.

W roku 1917 w yszły na morze po raz p ierw ­
szy angielskie C oastal M otor Boats, zw ane też 
C. M. B., drew niane m otorów ki długości 12-tu 
m etrów  o podwójnym poszyciu kadłubu z mo­
torem  250 konnym, nadającym  im szybkość 
30—32 węzłów. Załoga każdej z tych m otoró­
w ek sk ładała  się zaledw ie z dw óch ludzi, do­
branych ochotniczo, i należy podkreślić, że 
adm iralicja angielska w yznaczyła na to  odpo­
w iedzialne stanow isko w ielką liczbę yachtsm e- 
nów, k tórzy  otrzym ali stopnie oficerów.

Łodzie C. M. B. przyniosły duże usługi, b io ­
rąc udział pow ażny w operacjach przed wy- 
brzćżem  belgijskim, mianowicie przed Zeebrug- 
ge. Były one wysoce niebezpieczne dla kontr- 
torpedow ców  nieprzyjacielskich i zatop iły  p e ­
w ną ich ilość. Dzięki dużej szybkości i małym 
wymiarom poniosły one mało stra t.

O tym samym czasie W łochy z ich wy­
b itną inżynierją m orską skonstruow ały  typ b a r­
dzo podobny — M. A. S. (M otoscafi-A nti-Sotto-
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marini) czyli „m otorów ki" przeciw ko łodziom 
podwodnym ". Łodzie te  znakom icie trzym ały 
się na fali. Tymto łodziom num er 15 i 21 udało 
się storpedow ać 2 pancerniki austryjackie, z 
k tórych jeden — Szent-Istw an na miejscu u to ­
nął.

R ezultat ten  wskazuje jakie rezu lta ty  może 
osięgnąć mały torpedow iec, sta tek , z którego 
się rozw inął w spółczesny torpedow iec o' w y­
porności 1.400 ton. Poniew aż jednak ten  o sta­
tni sta ł się dzięki swym wymiarom prawdziwym  
krążow nikiem  uzbrojonym w torpedy, odczuwa 
się dziś b rak  właściwych, m ałych nadzw yczaj 
zw rotnych łodzi torpedow ych. Serja tego ro ­
dzaju „narzędzi w ojennych" m iałaby n iew ątp li­
wie zastosow anie w w alkach w pobliżu b rze­
gów.

Jednak  m arynarka w ojenna z w ielką tru d ­
nością mogłaby stw orzyć tę k lasę m ałych s ta t­
ków  i utrzym yw ać je w czasie pokojowym. Są 
to  objekty kosztow ne, delikatne, wymagające 
stałej opieki, k tó rą  zapew nić może tylko p ry ­
w atny właściciel.

W in teresie  m arynarki wojennej byłoby 
specjalnie popierać utrzym yw anie pryw atnych 
łodzi patrolow ych o dużej szybkości, odpow ia­
dających żądanym w arunkom . To poparcie mo­
że być okazane w następujący sposób: przede- 
w szystkiem  należałoby prow adzić spisy, jeszcze 
podczas pokoju w szelkich jednostek żeglugi 
rozryw kow ej, k tó re  mogłyby być zastosow ane 
w razie wojny. Spis ten  zaw ierałby  rozm aite ob­
jekty  od w ielkich yachtów  parow ych, aż do 
m otorów ek, poprzez krążow nicze yachty  żaglo­
we. Ja k a  byłaby zachęta, k ió rąby  w ypadło dać 
w łaścicielom  statków ?

Przedew szystkiem  należałoby udzielić tytu 
łu honorow ego wszystkim  należącym  do tej li 
sty, gdyż wiadomo, jak w iekiem jest przyw ią­
zanie do ty tu łów  i słów. P roponow ałoby się 
nazw ę floty pomocniczej, k tó ra  zresztą  nie jest 
nową. K ażdy sta tek  „floty pom ocniczej" o trzy ­
m ałby num er specjalny, m iałby port m acierzy­
sty  w w ypadku w ojny i niósłby na maszcie od­
znakę rozpoznaw czą, np. niebieski proporczyk. 
Inne korzyści mogłyby być przyznane tym s ta t­
kom, więcej nam acalne, jak np, otrzym anie pro- 
w jantów , lub paliw a według specjalnych taryf, 
w olne wejście do portów  w ojennych i a rsena­
łów  i t. d. G dyby nie życzono ochrzcić tym 
mianem w szystkie łodzie użyteczne, możnaby 
nazw ę floty pom ocniczej ograniczyć do yacli- 
tów  o w yporności 10 ton i więcej, notując inne 
jako „spisane na w ypadek wojny". W zględem 
tych ostatnich, przew ażnie m otorów ek, możnaby 
przyznać W porozum ieniu z m inisterstw em  
skarbu zniesienie częściowe lub całkow ite po ­
datków , k tóre one płacą, jak rów nież zwolnić 
ich na rzekach i kanałach od wszelkich opłat 
szluzowych.

I s t n i e ,  m otorów ka płaci tem  w iększe po­
da tk i im silniejszy ma motor, przy tem  w formie

podwójnej: podatku  bezpośredniego i pośredn ie­
go przez w iększe zużycie paliwa. W łaściciele 
m otorów ek przy obecnem  ustaw odaw stw ie skar- 
bowem mają podw ójną korzyść z m ontow ania 
na sw e łodzie m niejszych m otorów , nie dając 
kadłubow i tej szybkości, k tó rą  mógłby on roz­
winąć, Z tego pow odu trac i się w iele korzyści 
na w ypadek wojny.

M otorów ki o szybkości ponad 25 węzłów, 
w pisane do floty pomocniczej, nie pow inny p ła ­
cić żadnych podatków  i otrzym yw ać paliwo 
wolne od cła, 20-wezłowe m otorów ki w inne 
płacić tylko %  podatków , 15-w ęzłow e % .

W  ten  sposób okazanoby znaczne poparcie 
za szybkość. Idąc jeszcze dalej należy przy ­
znać, że w łaściciela k tó ryby  zbudow ał p raw ­
dziwą M. A. S., podobną do znakom itych tych 
łodzi, godzien jest bezpośredniego poparcia 
przez m arynarkę. Łódź tak a  jest darem  p ry ­
w atnym  dla państw a na w ypadek wojny i po ­
trzebuje zw iększonych kosztów  utrzym ania. 
S tąd  logicznem jest w yznaczyć 1) prem ję na 
budow ę, 2) prem ję roczną na utrzym anie i 3) 
pew ną ilość paliw a bezp ła tn ie  lub naw pół b ez­
płatn ie. Pieniądze w ten  sposób w ydane przez 
m arynarkę w ojenną byłyby zakom icie u loko­
w ane i przedstaw iałyby  niew ątpliw ie w ydatek  
nieskończenie mniejszy aniżeli p róba budow ania 
tak ich  łodzi we w łasnym  zakresie a przede- 
w szystkiem  ich utrzym ania w porządku.

Należy tylko uw ażać, ażeby kadłub takich  
łodzi był odpow iednio w ytrzym ały, odpow iadał 
pewnym  w arunkom , gdyż zazwyczaj łodzie o 
dużych szybkościach mają poszycie nadzw yczaj 
słabe.

¡Ujmując ogólnie pow iedziane stw ierdza się, 
że jeśli m arynarka wojenna, dysponuje od 
pierw szych dni m obilizacji m aterjałem  floty 
rozryw kow ej w stanie dobrego utrzym ania i 
szybkiego uruchom ienia, czego dać nie może 
zw ykła rekw izycja, należy w czasie pokoju 
prow adzić spisy yachtów , zachęcić je do przy­
stosow ania się do ich funkcji wojennej i w łą ­
czyć je w ogólną m obilizację sił wojennych. 
U czynić to może bardzo niew ielkim  kosztem , 
przedew szystkiem  zniżeniem  pew nych opłat. 
P ragnąc natom iast w ykorzystać w większym 
stopniu flotę rozryw kow ą w razie wojny, n a ­
leży oczywiście zastosow ać system  premij.

(Dokończenie nastąpi).

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.

P rócz lego ty lko w dni św iąteczne: 5,55 6,55
8,10.

T ylko w dni pow szednie: 13,15 20,15 i
21,15.

Podróż Gdańsk - Nowyport trwa 20 minut.

Międzyportowy rozkład
jazdy pociągów.

Z T czew a do G dańska. Z G dańska do G dyni

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 tego ty lko  w dni św iąteczne: 5,25
6,25 7,35 8,10.

T yłko w dni pow szednie: 12,45 19,45 i 20,45.

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 — 16.06
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 — 21.44

23.20 — 23.56

23.11 — 0.05

Z G dyni do G dańska. Z G dańska do T czew 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 — 18.30 18.55 — 19.26

20.39 — 21.32
22.23 — £1.05 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 — 0.40
------------ ------- 23.37 — 0.14
23.13 — 23.50 ------- .— -------



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

Na wejściu:

23 sierpnia: niem. par. Dione 658 t. z G dań­
ska próżny (Sped.), ło t. par. K urland 429 t. z 
G jedseru próżny (Sped.).

24 sierpnia: łot. par. Leaside 282 t. z K ró­
lew ca próżny (Sped:.), polski par. Katowice
1108 t. z T relleborga próżny (Żegl. Polska), fran. 
par. Pologne 1841 t. z Le H avre z 1 pasażerem  
i 37 t. ład. (Co. Gen. Transatl,), gdański hol. 
E rnst 58 t. z licht, Danzig I. 579 t. z F redriks- 
havnu i Danzig II. M ariageru próżne (Pol. Ag. 
Morska).

28 sierpnia: ang. par. Felside 511 t. z K łaj­
pedy próżny (Sped.), szW. par. Trio 832 t. z
Helsingborga próżny (Bergenske), gdański par. 
E tzel 593 t. z G dańska próżny (Pol. Ag. M or­
ska), norw . par. A rnold  K ópke 430 t. ze S łup­
ska  próżny (Sped.), holend. par. V echtstroom  
1252 t z A abenraa próżny (Reinhold).

31 sierpnia: duń. mot. M aagen 165 t. z G dań­
ska próżny (Bergenske).

1 w rześnia: szw. par. H ernodia 732 t. z Lon­
dynu próżny (Robur), niem. hol. K arl Kiehn z
licht. W ilhelm ine 372 t., B erta Kiehn 307 t. i
H einrich K iehn 370 t. z Lubeki próżne (Ro­
bur).

2 w rześnia: szw. par. A egir 754 t. z Kalmaru 
próżny (Pol. Ag. M orska), szw. par. Ellen 948 
t. z G óteborga próżny (Robur), duń. par. W we 
Th. Mailing 1125 t. z K openhagi próżny (Rein­
hold), szw. par. Consul B ratt 624 t. z G óteborga 
próżny (Robur).

3 w rześnia: szw. par. Themis 364 t. z Lubeki 
próżny (Reinhold).

4 w rześnia: polski par. Katowice 1108 t. z 
Malmó próżny (Żegl. Polska), norw. par. Vanja 
788 t. z Szczecina próżny (Pol. Ag. Morska).

5 w rześnia: łot. par. M ary 767 z Rygi próżny 
(Pol. Ag. Morska), szw. par. Nike 656 t. z 
G óteborga próżny (Pol. Ag. M orska), szw. par. 
W ira 253 t. z T relleborga próżny (Polska Ag. 
M orska).

Na wyjściu:

24 sierpnia: szw. par. E llen 948 t. do G óte­
borga z węglem Pol. Ag. Morska).

25 sierpnia: niem. par. Dione 658 t. do Li- 
paw y z węglem (Sped.), łot. par. K urland 429 t. 
do Nykobingu z węglem (Sped.).

26 sierpnia: łot. par. Leaside 282 t. do 
Rygi z węglem (ped.), franc, par. Pologne 1841 
t. do Le H avre z 391 pasaż. (Co. Gen. Transatl.).

27 sierpnia: norw. par. Dea 1460 t. do G an­
daw y z węglem (Hartwig), duń. par. Vendia 
628 t. do K openhagi z węglem (Robur).

28 sierpnia: szw. par. N ordóst 629 t. do 
M iinkedelu z węglem (Robur), łot. par. M ary

767 t. do Rygi z węglem (Pol. Ag. M orska), poi. 
par. Katowice 1108 t. do Malmó z węglem 
(Żegl. Polska).

Ruch statków w porcie gdańskim.

Na wejściu.
28 sierpnia:
G dański par. N ordsee 340 t. z Kilonji ze 

spirytusem  (Ganswindt, kan. port.), niem. par. 
M oskau 365 t. z W isby próżny (Reinhold), niem. 
par. M ina Cords 550 t. z G jedseru próżny (Pro- 
we, b. po rt ces.), norw. par. F rikol 696 t. ze 
Szczecina próżny (Behnke i Sieg, kolej, nadw.), 
szw. par. Themis 383 t. ze S tavongeru z tow a­
rem (Bergenske, kan. port.), szw, par. Dejefors 
132 t. z K arrebaksm inde próżny (Polsko-Skand.), 
szw. par. Elise 826 t. z Koldingu próżny (Behnke 
i Sieg, W esterpl.), ang. par. K alua 412 t. z 
Rudkjóbingu próżny (Shaw, Lovell, kan, port.), 
norw. par. K ristine I. 613 t. z W isby próżny 
(Polsko-Skond., W esterpl.), duń. par. Bothal 
1223 t. z K openhagi próżny (Reinhold, W ester- 
platt), niem. par. Kolberg 383 t. ze Szczecina 
z tow arem  (Reinhold, spichrz Baltic), duń. par. 
E strid  710 t. z Kopenhagi próżny (Bergenske, 
B reitenbachbr.), duń. par. H afnia 1159 t. z K o­
penhagi próżny (Behnke i Sieg, W esterpl.), 
niem. hol. Theseus z licht. O. B. 111 i 203 z 
Homburga próżne (Voigt, W esterpl.), szw. hol. 
B alder z licht Kelsó 813 t. i Box 462 t. z Oxe- 
lósundu z żelastw em  (Behnke i Sieg, w olna 
strefa), niem. hol. T itan  z Rygi próżny (Voigt), 
gdański par. O berprasident D elbriick 620 t. z 
A ntw erpji z tow arem  (Behnke i Sieg), franc, 
par. Jum ieges 1004 t. z A ntw erpji próżny 
(Worms), ang. par. S te ttin  z G rangem outh z 
tow arem  (Reinhold), duń. par. G au ta ty r 674 t. 
z Londynu próżny (Shaw, Lovell.

Na wejściu:

30 sierpnia: niem. por. Leontes 180 t. z Pe- 
tehead  ze śledźmi (Reinhold), duń. par. B retland 
1235 t. z Kopenhagi próżny (Reinhold, W ester­
platte), szw. par. G ota 674 t. z O skarsham nu z 
rudą (Polsko-Skand., w olna strefa), ang. par. 
Kowno 1477 t. z Hull z posażeram i i tow arem  
(Ellerm ann i Wilson), niem. par. W ilhelm 935 t. 
z Londynu próżny (Reinhold.

Na wyjściu:

30 sierpnia: gdański par. M ottlau 430 t. do 
R otterdam u z drzew em  (Behnke i Sieg), duń. 
par. H jortholm  866 t. do Liverpoolu z drzewem 
(Reinhold), szw. mot. Dejefors 131 t. do W ester- 
w iku z drzew em  (Polsko-Skond.), szw. par. A. 
K. Fernstróm  433 t. do Rygi ze śledźmi (Rein­
hold), duń. par. D anhild 815 t. do Londynu z 
drzew em  (Bergenske), ang. par. B altara  1387 t. 
do Lipaw y z pasażeram i i tow arem  (United 
Baltic), ang. por. K alm ar 412 t. do Londynu z 
drzewem (Shaw Lowell Son), ang. par. S tettin

528 t. do Szczecina próżny (Reinhold), fr. par. 
Orne 1283 t. do R ouen z węglem (Danz. Schiff. 
Kontor), niem. par. E lizabeth  287 t. do A bo ze 
śledźmi (Lenczat), niem. par. R enate  508 t. do 
Londynu ze Zbożem (Prowe), niem. par. Noval 
310 t. do Lipaw y ze śledźmi (Reinhold), duń. 
par. D ania 1390 t. do K openhagi z węglem 
(Reinhold).

Na w ejściu-

31 sierpnia: niem. par. W ilhelm ine 177 t. z 
Szczecina próżny (Voigt)t, szw. par. R eval 715 
t. z Helsingborgu próżny (Artus), szw. par. 
R anste te r 146 t, z K ołobrzegu próżny (Polsko- 
Skand.), liolend. hol. M arinus z Gdyni próżny 
(Schiechau), szw. par. N ornan 453 t. Helsing- 
borga próżny (Reinhold), duń, par. Skinfaxe 
1014 t. z O dense próżny (Reinhold), duń. par. 
V esterskov 355 t. z P terhead  ze śledźm i (Len­
czat), austr. motor. Hai 24 t. z R otterdam u 
próżna (Bertram), szw. par. Egon 290 t. z G óte­
borga z tow arem  (Reinhold), szw. par. R obur 
650 t. ze Sztokholm u próżny (Polsko- Skand), 
niem. par. C ereal 311 t. z Ham burga z cukrem  
(Behnke i Sieg), niem. par. G rete Larsen 294 t. 
P e terhead  ze śledźmi Reinhold), niem, par. 
Bacchus 658 t, z R otterdam u z tow arem  (Wolff 
i Co.), szw. par. Portos 1450 t. z Londynu p ró ­
żny (Polsko-Skand.), szw. par. Thure 295 t. z 
K łajpedy próżny.

31 sierpnia: duń. par. Skaane 724 t. z Lon­
dynu próżny (Shaw, Lowell, basen Holmu), n ie­
m iecki par. D ollart 541 t. z N ew haven z żela­
stwem  (Reinhold, W esterplatte), norw. par. 
Kongshavn 425 t. z P ete rhead  ze śledźm i (Behn­
ke i Sieg, kan. port.), norw . par, Jo tu n  308 t. 
z S trosay ze śledźmi (Reinhold, Kielgraben), 
belg. hol. Elise IV. z dragą Drague 13 z G dyni 
próżne (stocznia Schichau), polski par. W ilno 
1122 t. z D unkerki z żelastw em  (Bergenske, 
W isłoujście), polski żagl. H enryk 19 t. z R ew y 
ze żwirem (Legon), niem. par. E lsa 504 t. z 
Londynu próżny (Reinhold, V iktoriaw and), 
polski par. K raków  1122 t. z Lulea z rudą (W ar­
ta, W isłoujście), niem. par. Borussia z D uis­
burga z płytam i stalow em i (Behnke i Sieg, kolej 
nadw.), szw. par. Kullen 294 t. z K rólew ca 
próżny (Polsko-Skand.), niem. par. D alaelfen 
879 t, z N akskov próżny (Artus, W esterpl.), 
niem. żagl. z mot. H anna z K ołobrzegu próżny 
(Bergenske), w łoski par. D ardania ze Sfaxu z 
fosfatem (W arta), gdański par. Bałticum  364 t. 
z A arhus próżny (Behnke i Sieg).

Na wyjściu:
31 sierpnia: łot. par. V iesturs 338 do H an z 

węglem (Artus), niem. par. F ritz Schoop 903 t. 
do Rygi z węglem (Artus), ang. par. U lva 840 t. 
do Sztokholm u z węglem (Danz. Schiit. Kontor), 
duń. hol. Superbus do Kopenhogi próżny (Len­
czat), duń. par. Inger 733 do K otki z cem entem
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(Behnke i Sieg), szw. par. Iris 169 t. do G ote­
borga z tow arem  (Reinhold), szw. par. Elise 826 
t. do U dew alli z węglem (Behnke i Sieg), szw. 
par. F ernebo  1885 t. do K onstantynopolu z to ­
w arem  (Skand. Levante), fran. par. Tours 2561 
t. do Luleo próżny (Behnke i Sieg).

31 sierpnia: niem. par. O der 655 t. do Lon­
dynu z drzew em  (Bergenske), niem. par. P hoe­
bus 362 t. do R otterdam u z tow arem  (Wolff), 
szw. par. Inland do Gefle z węglem (Behnke i 
Sieg), norw. par. V ardefjell do L ow estoftu z 
drzew em  (Danz. Sehiff. K.).

Na wejściu:
1 w rześnia: ang. par. R othar 994 t. z H am ­

burga próżny (Danz. Sehiff. K., kan. port.), 
franc, par. Jocelyn  de Rohan 1182 t. z K rólew ­
ca próżny (Morry, W esterpl.), duń. par. J . C. 
Jacobsen  740 t. z Kopenhagi z tow arem  (Rein­
hold), niem. par. F innland 264 t. z Rudkjobingu 
próżny (Voigt, W esterpl.), szw. par. B arbara 
1475 t. z R-onen z żelastw em  (Reinhold, W este r­
p latte), fot. par. K aupo 1458 t. z Luka z ru ­
dą żelazną (Artus), łot. par. Krios 822 t. z K ró­
lew ca próżny (Voigt), szw. par. Caring 518 t. 
z S tralsundu próżny (Behnke i Sieg).

Na wyjściu:

1 w rześnia: gdański par. G e tte  do K ronszta­
du ze spirytusem  (Ganswindt), norw. par. Bom- 
ma 461 t. do Moes z tow arem  (Bergenske), duń. 
par. V esterskov do K łajpedy próżny (Lenczat), 
norw . par. M aurita 911 t. do Tromso z węglem 
(Polsko-Skand,), austr. żagl. z mot. S teierm ark 
do Tonsbergu z węglem (Reinhold).

1 w rześnia: duń. ppr. Svanholm 764 t. do
L iverpolu z drzew em  (Reinhold), niem. par. 
E berhard  338 t. do K rólew ca próżny (Behnke 
i Sieg), niem. par. G rete Larsen 294 t. do Fre- 
drikshavnu próżny (Reinhold), niem. par. Im- 
m enhof 182 t. do C arnarvonu z drzew em  (Rein­
hold), fiński par. A egir 457 t. do Helsingforsu 
z tow srem  (Bornhold), szw. par. K arin 196 t. 
do Sztokholm u z tow arem  (Thor Hals), niem. 
par. G erda F erd inand  909 t. do Southam ptonu 
z drzew em  Behnke i Sieg), szw. par. N ornan 
353 t, do W aldem arsviku z węglem (Reinhold), 
niem. par. Eduard 574 t. do Grim sby z d rze­
wem (Danz. Sehiff, K.), gdański par. E dith  Bos- 
selm ann 291 t. do K łajpedy z węglem (Reinhold) 
szw. par. Egon 290 t. do Helsingforsu z tow arem  
(Reinhold), niem. par. O skar 485 t. do Bjàrkô z 
węglem (Artus), niem. par. D iana 638 t. do L i­
v e r p o o l  z drzew em  (Shaw, Lovell), duń. par. 
Hafnia 1160 t. do A arhus z węglem (Behnke 
i Sieg), szw. żagl. z mot. R anseate r 146 t. do 
K alm aru z węglem (Polsko-Skand.), niem. par. 
M oskau 365 t. do Borga z węglem (Polsko- 
Skand.).

Na wejściu:

2 w rześnia: ang. par. B altara 1387 t. z Li-
paw y z pasażeram i i tow arem  (Un. Baltic Corp.) 
polski transportow iec W ilja 2266 t, z C herbour- 
ga z rnaterjalem  wojennym (W esterpl.), łot. par.

K urland 428 t. z Nykóbingu próżny (Bergenske, 
W esterpl.), szw. par. Loen 191 t. z Helsingforsu 
z tow arem  (Reinhold, kan. port.), szw. par. 
Consul B ratt 623 t. z G oteborga próżny (Polsko- 
Skand., W esterpl.), niem, par, St. G ertrud  211 
t. z Lubeki z tow arem  (Lenczat), niem par. See- 
fahrt 67 t. z R otterdam u próżny (Bertram , W e­
sterp latte), duń. par. P o larhavet 1286 t. z Sol- 
vesborga próżny (Ortus, W esterpl.), hol. par, 
Z eester 187 t. z K rólew ca ze zbożem jako do 
portu  ukrycia (Voigt), niem. par. St. Jürgen  
343 t. z Lubeki z tow arem  (Lenczat, kan. port.), 
niem. par. Feronia 343 t. z Brem y z tow arem  
(Wolff, kan. port.), niem. par. Fanal 299 t. z 
N orbergu próżny (Behnke i Sieg), szw. par. Pan 
529 t: z O xelôsundu z rudą  żelazną [Behnke i 
Sieg).

Na wyjściu.
2 w rześnia: duń. par. Borghiid 431 t. do K o­

penhagi z węglem (Danz. Sehiff. K.), duń, par. 
V iktorja 1160 t. do Kopenhagi z węglem (Pol­
sko-Skand,), gdański par. Hammonia 657 t. do 
A alborga z węglem (Behnke i SiegJ, polska 
licht. Bolek 369 t.. do Tczewa drogam i w ewnę- 
trznem i próżna (W isła-Batyk), norw. par. Oslo 
do Sztokholm u z węglem (Polsko-Skand), norw. 
par. f r is k e  II. 722 t. do Sztokholm u z węglem 
(Polsko-Skand ), ang, par. Smolensk 1534 t. do 
Londynu /  pasażeram i i tow arem  E llerm an i 
Wiison), szw. par. Consul B ratt 876 t. do Gdyni 
(Polsko-Skand.), szw. mot, Sirius 90 t. do Skil- 
linge z węglem (Danz. Schifi. K ), duń żagl. z 
mot. A age 58 t. do Omme! z węglem IBergen 
ske), niem, par Hilde 851 t. dc Helsingforsu z 
cem entem  (Bornhold), ang. par. B altara 1387 t. 
do Londynu z pasażeram i i tow arem  (Un. Baltic 
Corp.), norw . par F reykoll 697 t. do Oslo z 
węglem (Behnke i Sieg), duń. żagl. z mot. Lau­
ra do Rudkjóbin^i? z węglem (Ganswindt), niem. 
par. W ilhelm ine 177 t. do Slioreham nu z drze­
wem (Voigt), szw. żagl. z mot. T hyra 1 0  t. do 
Karlshamnu z benzyną (Ganswindt), szw, p a r .  

1 relleborg 378 t. do A bo z węglem (Reinhold).

Na wejściu:
3 w rześnia: niem. par. A lfred R ehder 497 t. 

z Kopenhagi próżny (Voigt), niem. par. Angeln 
320 t. z Szczecina, próżny (Behnke i Sieg), n ie ­
m iecki hol. T itan  11 t. ze Saśnic próżny jako 
do portu  ukrycia (Voigt), niem. par. G retchen 
M üller 720 t. z Odense próżny (Artus, Pomme- 
rensdorf), szw. par. G ustafsholm  1702 t. z N ew ­
port News z tytoniem  (Scand. Levante, wolna 
strefa), duń. draga P assepartou t 100 t. z Gdyni 
p ióżna (Stocznia Gdańska), szw. par. Ester 
892 t. z R otterdam u próżny (Behnke i Sieg), 
duń, żagl, z mot. Sostrene 49 t. z Oslo z żela­
stwem (Ganswindt, W esterpl.), niem. par.. M ar­
tha Schróder 343 t. z F raserburgh ze śledźmi 
(Reinhold, Kielgraben), duń. par. O ddesund 
719 t. z P restonu z żelastw em  (Bergenske, Vik- 
toriaw and).

Na wyjściu:
3 w rześnia: duń. par B retland 1235 t. do

Kopenhagi z węglem (Reinhold); hoiend par.

Z eester 187 t. do T relleborga z portu  ukrycia  
(Voigt), szw, par. Portos 950 t. do G oteborga 
z węglem (Polsko-Skand.), szw, hol. B alder z 
licht. Box 460 t. i Kelsö 813 t. do Sztokholmu 
z węglem (Bergenske), norw. par. Kongshanj* 
425 t. do Talinnu ze śledźm i (Behnke i Sieg), 
par. Leontes 18 t. do W esthartlepoolu  z tow a­
rem  (Prowe), ang. par. Cyrille D aneels 839 t. 
do N ew castle z drzew em  (Danz. Schiff. K.), n ie ­
m iecki par. F, W. F ischer 601 t. do K ardyfu Z- 

drzew em  (Shaw, Lovell), polski hol. K rakus do 
Schiew enhorst próżny (W isła-Bałtyk), grecka 
mot. Candia 127 t. do K ronsztadu ze sp iry tu ­
sem (Ganswindt), grecki par. P a träas 110 t. do  
K ronsztadu ze spirytusem  (Ganswindt), grecki 
par. Nolos 340 t. do K ronsztadu ze spirytusem  
(Ganswindt), niem, par. St. B ertrud 211 t. do 
Lubeki z drzew em  (Lenczat), szw. par. G ustafs­
holm 1702 t. do Norrköpingu z tow arem  Scand. 
Levante), franc, par. C hatean Yquem 1290 t. do 
B ordeaux z tow arem  (Worms), niem. par. F e ro ­
nia 343 t. do Rygi z tow arem  (Wolff), niem. 
par. Leontes 180 t. do W estartlepoolu  z tow a­
rem (Reinhold), szw. par. Themis 383 t. do M al­
mö z tow arem  (Bergenske), szw. par. R obur 
578 t. do Landskrony z węglem (Polsko-Skand.).

Na wejściu:

5 w rześnia: gdański par. L. S iedler 256 t. z  

R otterdam u z tytoniem! (Reinhold, kan. port.), 
szw. par, Juno  620 t. z A alborga próżny (Behn­
ke  i Sieg), gdański par. P rosper 410 t. z F raser- 
burgha ze śledźmi (Behnke i Sieg, kan. port.), 
niem. par. Sedina 583 t. z F lensburga próżny 
(Reinhold, V iktoriaw and), szw. par. O ddevold 
664 t. z V esteras próżny (Bergenske), niem. par. 
H erbert 183 t. z H am burga z tow arem  (Prowe).

Na wyjściu:
5 w rześnia: jugosłow iański par. Saw a do G e­

nui z węglem Scand. Lev.), szw. par. G üta 674 t. 
do O skarsham nu z węglem (Polsko-Skand.), 
szw. par. Sven 196 t. do G oteborga z towarem. 
(Reinhold), niem. par. D ollart 581 t. do K otki 
próżny (Reinhold), duń. par. E strid  do M an- 
chestru  z drzew em  (Bergenske), duń. par. Skin- 
faxe 1014 t. do K openhagi z węglem (Reinhold), 
niem. par. Carl Cords do G dyni próżny (Behnke 
i Sieg), niem. par. Borussia do H ernösandu 
próżny (Behnke i Sieg), szw, par. R ew a do 
Sztokholm u z węglem (Artus).

Na wejściu:
•

6 w rześnia: duń. par. V ictoria 1160 t. z Ko­
penhagi próżny (Polsko-Skand.), szw. par. E lsa 
646 t. z Gefle próżny (Bergenske), duń. par. 
V endia 627 t. z S tru e r próżny (Polsko-Skand,), 
ang. par. B altonia 1449 t. z Londynu z pasa­
żeram i i tow arem  (Un, B altic Corp.), niem. par. 
E lsfleth 275 t. z H am burga próżny (Artus), 
niem. par. Frithjof 1017 t. z Helsingforsu próżny 
(Voigt), szw. mot. cyst. N aitea 106 t. z Kalmanu 
próżny (Thor Hals), szw, par. Indus 479 t. z 
R otterdam u próżny (Artus).

Na wyjściu:
6 w rześnia: duń, par. T iber 823 t. do Dun- 

kerk i z tow arem  (Reinhold), niem. par. cyst. 
N ordsee 128 t. do A abenraa  z m elasą (Scharen­
berg).
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Port Malmoe.
Eksport węgla polskiego w dużej 

m itrze kieruje się do Szwecji przez 
port Malmoe. Leży on w Sundzie na­
przeciwko Kopenhagi. W obec bliskości 
jego do Kopenhagi wycieczki organizo­
wane na Gdyni jeszcze w roku bieżą­
cym nie ominą również tego portu. 
Malmoe jest 3-cim co do znaczenia 
portem Szwecji po Goteborgu i Sztok­
holmie. W szystkie powyższe względy 
w ystarczają ażeby usprawiedliwić u- 
kazanie się tego artykułu.

Malmoe jako miasto jest również 
3-cim co do wielkości w  Szwecji po 
Sztokholmie i Goteborgu. Pozycja tego 
miasta, które się znajduje przy wylocie 
południowo-zachodnim szwedzkiej sie­
ci kolejowej a jednocześnie nad prze­
wozem Sundu, oraz jako port nad 
przejściem statków  przez tę cieśninę, 
tłumacz,y szybki rozwój miasta i por­
tu. Około 60 000 statków  przechodzi 
rocznie przez Sund, względnie zawija 
do portów tej części Szwecji. P o rt Mal­
moe jest również dobrze sytuow any w o­
bec drogi przez kanał Kiioński. na któ­
rej statki kierujące się od cieśniny Ka- 
letańskiej w ygryw ają w  stosunku do 
drogi dokoła Skagenu całą dobę.

P o rt Malmoe jest sztuczny, zbudo­
wany kosztem dużych wydatków , gdyż 
brzeg w  tern miejscu jest niski, bez na­
turalnego ukrycia. Roboty rozbudowy 
sztucznej portu sięgają roku 1775, gdy 
port składał się jedynie z molo i ka­
miennego łam acza fal. Statki przełado­
w yw ały  na redzie na lichtugi portowe, 
w  odległości 300 m etrów  od brzegu. W 
roku 1775 założył się związek dla ule­
pszenia portu. Ciekawa była organiza­
cja tego „Komitetu“, gdyż opierała się 
ona mniej lub więcej na ochotniczym 
udziale osób zainteresowanych, oraz na 
świadczeniach w naturze. Np. każdy 
właściciel lichtugi musiał rok rocznie 
dostarczać po 15 pełnych ładunków 
kamienia z sąsiednich kamieniołomów 
przez cały czas trw ania robót. W y­
tworzono w ten sposób zupełnie zam ­
knięty port, po czem wypompowano 
wodę i kopano do głębokości półtora 
metra. Przed portem na barze, gdzie 
było wody mniej niż m etr posługiwa­
no sie rodzajem ręcznej dragi W ro­
ku 1806 mogły już tu wchodzić statki 
o zagłębieniu 2,1 m etra. Okflło roku 
1815 dragowanie w ykonyw ano już przy 
pomocy dwuch statków  dragującyh, 
przy czcm siłą poruszającą były konie 
chodzące w kółko na pokładzie. W  ro­
ku 1826 zaprowadzono jeszcze jedną 
dragę, na której dragowało kieratem 
już 6 koni, a w  roku 1839 już zastoso­
wano dragę parow ą o sile 1U koni pa­
rowych. Skutki były te, że w roku 1844 
w  całym porcie już były  głębokości 4,3 
m etra. Dalsze roboty dragowania spro­
w adzały  się nie tylko do dragowania, 
lecz i zdobywania morza i tworzenia 
nowych terenów przez sypanie piasku 
w ydobytego przy dragowaniu. Jestto 
już zupełnie współczesna nam metoda, 
służąca za podstaw ę dzisiejszego, bar­
dzo oszczędnie wypadającego refulo- 
wania.

Tą metodę w  roku 1840 zdobyto 9 
hektarów  terenu i zbudowano na nim 
2 100 m etrów  nabrzeża murowanego. 
W  roku 1922 było zarefulowane 153 he­
ktary  i- zbudowanych 8 900 m etrów 
nabrzeży. W  12-u ostatnich latach w y- 
bagrowano 2 nowe baseny. W roku 
1920 wykończono kanał wejściowy o 
długości 2 200 m. szerokości 60 metrów, 
k tóry dragowano przez 4 lata i tak sa­
mo wykończono pierwszą część portu 
przemysłowego.

W szystkie tereny zrefulowane obej­
mują 406 000 m etrów kw adratow ych, 
z których część sprzedano. 10 lat temu 
rozpoczęto budowę portu wolnego 
gdzie również dragowaniem i refuio- 
waniem podeszło się tu pod tereny w a­
pienne, które znajdują się w tern miej­
scu na wysokości 7—8 m etrów  nad po­
ziomem morza. Posłużyły one do kon­
strukcji łam acza fal przy zachodnim 
wejściu do kanału. P rzykłady  te poka­
zują, że rozwój portu Malmoe zawsze 
zależnym był od dragowania, nie tylko 
dla wykopania nowych portów, ale 
także utrzym yw ania dostępnych głębo­
kości w  kanałach dojazdowych i w sa­
mym porcie. 2 dragi używane w  roku 
J 924 w yjęły każda 18 000 m3. Stopnio­
w y w zrost wydajności już w  roku 1917 
jest największy osiągnięty dotychczas, 
ale koszta dragowania były  bardzo 
wysokie wskutek wysokiej płacy ro­
botnika i drożyzny węgla.

Najstarszą częścią portu są porty 
w ew nętrzny i zew nętrzny i basen Varv- 
Port w ew nętrzny o długości 5—6 me­
trów  posiada 2 nabrzeża o łącznej dłu­
gości około 800 metrów. Znajduje się 
tam kran 5~o tonowy i 2 i pół tonowy,. 
2 krany 2 i.pó ł tonowe przeznaczone 
dla przeładunku węgla (każdy 200 ton 
dziennie) i 2 transportery  elektryczne 
do węgla o wydajności 50 ton na go­
dzinę.

Basen Varv w  którym  znajduje się 
stocznia Kockums ma tak samo jak 
dojazd jego z portu w ewnętrznego głę­
bokość 7,25 m. i znajduje się w nim 
kran elektryczny 5-o tonowy o w ydaj­
ności przeładunkowej 800 ton węgla 
dziennie i inny o wydajności 50 ton na 
godzinę, elew ator dla zboża o w ydaj­
ności 640 ton dziennie. Nabrzeże mola 
w ew nętrznego w  basenie Varv, może 
być używane z obydwuch stron jako 
skład węgla; 20 % całkowitego obrotu 
portu Malmoe przechodzi przez to na­
brzeże.

Na południowej i zachodniej stronie 
portu w ewnętrznego są zbudowane na­
brzeża o długości łącznej I 200 metrów, 
przy których głębokość wody wynosi 
3—4 m. W nowym porcie są 3 nabrze­
ża o długości około 1 350 metrów, głę­
bokość wynosi tutaj 7,25 metra. Znaj­
duje się tu 17 kranów, których w ydaj­
ność wynosi po 15 ton na godzinę.

Przeładow ano tutaj w  roku 1924 
400 000 ton towaru. W  części wscho­
dniej Nowego Portu przeładowuje się 
głównie obce tow ary, podczas gdy na 
nabrzeżu północno-wschodniem znaj­
dują się składy węgla. Import węgla do 
Malmoe w  roku 1924 wynosił 370 000 
ton.

P ort przem ysłowy, obecnie jeszcze 
niewykończony, posiada nabrzeża dłu­

gości 450 m etrów i 2 krany elektrycz­
ne. Prom y kursujące między Kopenha­
gą a Malmoe mają swoje przystanie w 
porcie zewnętrznym. P rzy  zachodnim 
wejściu do portu znajdują się cysterny 
naftowe.

W części zachodniej portu znajduje 
się stocznia Kockums Mekaniska Verk- 
stads Aktiebolag i niedaleko tej stoczni 
2 nowe doki należące do portu, z któ­
rych w iększy ma następujące w ym ia­
ry: 534 stopy długości. 78 szerokości i 
głębokości 23 stóp. Kockums jestto ie- 
una znajwiększych i najstarszych sto­
czni szwedzkich, której w arszta ty  są 
wyposażone w  motory nowoczesne. W 
ostatnich latach w arszta ty  te — rozsze­
rzono. W ykonuje się tu napraw y i kon­
strukcje w szystkich rodzajów statków  
i maszyn. W czasach normalnych sto­
cznia zatrudniała 2 000 robotników.

W olny port.
Głównym budynkiem Wolnego P o r­

tu jest olbrzymi magazyn długości 120 
m. i szerokości około 35 metrów, któ­
rego powierzchnia wynosi 15 300 n r. 
Ma on 3 piętra, z których każde zao­
patrzone w  platformę od strony morza, 
co umożliwia kranom półportalowym  
stojącym przed magazynem ładowanie 
towarów' na każde piętro. Kranów tych 
jest 6, są one elektryczne, typu-pół 
portalowego, o nośności 2 i pół tony. 
Na zachodniem nabrzeżu znajdują się 2 
stałe krany portalowe 5-o tonowe i 1,
3-ch tonowy. Powierzchnia Pprtu W ol­
nego jest otoczona drucianym płotem o 
długości 2 062 m etra i 3,15 m etra w y ­
sokości. M agazyn ma połączenie dw u­
torowe. W Porcie Wolnym znajdują się 
wagi automatyczne, jedna dla w ago­
nów do 50-u ton i druga do 15 ton. W a­
gi te szczególnie są używane przy od­
prawie celnej.

Opłat celnych nie pobiera się od to­
w arów  wchodzących do Portu  W olne­
go w Malmoe jeżeli wchodzą drogą 
morską i zostaną eksportow ane drogą 
morską czy do portu —obcego, czy też 
szwedzkiego. Za inne tow ary płaci się 
cło jeśli wychodzą do kraju koleją, al­
bo każdą inną drogą. Tow ary pocho­
dzące z w nętrza kraju, przeznaczone 
do eksportu, podlegają opłatom, gdy 
przekraczają wolną strefę. Port Wolny 
znajduje się pod kontrolą T ow arzy­
stw a Portu Wolnego w Malmoe, które 
eksploatuje i kieruje Portem  Wolnym. 
Tow arzystw u temu podlegają krany, 
m agazyny i baseny i wykonuje ono 
wszelkie manipulacje ładowania i w y ­
ładowania statków  i przewozu tow a­
rów w obrębie Portu Wolnego. P ie r­
w sza część Portu Wolnego oddana To­
w arzystw u we wrześniu roku 1922 o- 
bejmuje 684 m etry nabrzeży i ma głę­
bokość 9,25 metra. W roku 1923 zaw i­
nęły do portu wolnego 63 statki- o łą ­
cznej ładowności 55 588 ton nettb, a w 
roku 1924—132 statki o łącznej łado­
wności 80 493 tony. W tymże roku 
przywieziono do Portu Wolnego mo­
rzem 266 tony samochodów i 1 325 to­
ny kolejami, podczas gdy 1 772 sam o­
chody przeszły przez granicę.

Z powyższego widać, że port wolny 
odgryw a w życiu portowem Malmoe 
coraz donioślejszą rolę.
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K ron ika  św ia to w a
żeglugi i budowy okrętów.

ŁOTWA.
Ruch portu Lipawy. W  czasie od 12 

lipca do 12 sierpnia zawinęło do portu 
lipawskiego 121 statków  o łęcznej ła ­
downości 28 964 23 t. r. n.

Statki te przyw iozły łącznie 650 
ton miesz. ładunku, 8 310 sążni i 606 
standartów  drz'ewa, 3 896 ton węgla 
polskiego, 14 869 beczek śledzi, 1 963 
tony superfosfatów, 820 ton soli, 255 
ton kredy, 10 std. dyli, 45 ton cementu, 
58 000 sztuk cegły, 80 ton nafty, 55 
ton brykietów, 29 statków  weszło 
próżnych i pod balastem.

W  tym że czasie opuściło port 120 
statków  o łącznej ład. 31 342 23 t. r. n. 
Statki te w yw iozły łącznie 5 090 ton 
ładunku mieszanego, 4 261 standartów  
i 397 sążni drzew a, 1 405 ton mąki, 
1 300 ton superfosfatów, 350 ton cegły. 
! 10 ton otrębów, 30 ton cementu, 28 
ton węgla. 51 statków  w yszło pod ba­
lastem i próżnych.

Hasz wywóz i wwóz 
morzem.

D ane p row izoryczn e.
O bjaśnienie 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. — ho len­
derski, lit. — litewski, łot. — łotewski, nietn.
— niemiecki, norw. — norweski, poi. — polski 
szw. — szwecki.

Liczby oznaczają ładowność statków, w 
tonach netto (1 tona — 2,83 m8).

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

30 sierpnia:
ang. par. Felsidek 511 do W asy.

31 sierpnia:
gd. par. Etzel 593 do Nykopingu, 
niem. par. Arnold Kopkę 430 do Kirk- 

koniemi,
hołd. par. Vechtstroom 1 252 do Rygi.

1 w rześnia:
duń. mot. Maagen 165 do Ahus.

2 w rześnia:
szw. par. Trio 832 do Góteborga, 
norw. par. O ttaw a 1 543 do Greaker, 
szw. par. Yernandi 275 do Halmstadu.

3 w rześnia:
szw. par. Hernodia 732 do Hernosanęhi, 
niem. licht. Wilma Kiehn 372, 
niem. licht. Bertha Kiehn 307 i 
niem. licht. Hinrich Kiehn 370 do Band- 

holmu.
4 w rześnia:

szw. par. Aegir 754 do Kalmaru.
5 w rześnia:

duń. par. W we Th. Mailing 1 125 do 
Aarhus,
szw. par. Consul B ratt 624 do Góte­

borga,
szw. par. Themis 364 do W yborga.

Statki powyższe w yw oiziy łażenie 
22 959 ton węgla.

Wywóz polskiego węgla przez 
port gdański.

30 sierpnia: ^
szw. par. Oddevold 664 uo Góteborga, 
niem. par. Teutonia 768 do Aarhus, 
niem. par. Minna Cords 552 do Haders- 

levn,
szw. żagl. z mot. Kajsa 60 do Karre- 

bäkshavnu, 
szw. ż. z mot. Hedwig 113 do Ystadu, 
gd. par. Mottlau 430 do Rotterdamu, 
fr. par. Orne 1283 do Rouen, 
duń. par. Dania 1 390 do Kopenhagi.

31 sierpnia:
łot. par. Viesturs 338 do Hven, 
szw. par. Elsie 826 do Udevalli, 
niem. par. Fritz Schoop 903 do Rygi, 
ang. par. Ulva 840 do Sztokholmu, 
szw. par. Inland 1 399 do Gefle.

1 w rześnia:
norw. par. M aurita 912 do Tromsó, 
austr. żagl. z mot. Steierm ark 136 do 

Tönsbergu, 
niem. par. Oskar 485 do Veyle, 
szw. par. Nornan 453 do W aldemars- 

viku,
gd. par. Edith Bosselmann 291 do Kłaj­

pedy,
duń. par. Hafnia 1 159 do Aarhus, 
szw. mot. R ansaeter 146 dó Kalmaru, 
niem. par. Moskau 365 do Borgi.

2 w rześnia:
duń. par. Borghild 342 do Kopenhagi, 
duń. par. Victoria 1 160 do Kopenhagi, 
gd. par. Hammonia 657 do Aalborga, 
norw. par. Frisk II 722 do Sztokholmu, 
szw. mot. Sirius 90 do Skillinge, 
duń. żagl. z mot. Aage ,58 do Ommel, 
norw. par. Oslo do Sztokholmu, 
norw. par. Freikol! 697 do Oslo, 
duń. żagl. z mot. Laura 59 do Rudkjó- 

bingu,
szw. par. Trelleborg do Abo.

3 w rześnia: 
szw. licht. Bob 460 i
szw. licht. Kelsó 813 do Sztokholmu, 
fr. par. Guebwilier 1 424 do Bordeaux, 
niem. par. Finnland 248 do Helsingóru, 
duń. par. Bothal 1 223 do Kopenhagi, 
duń. par. Bretland 1 235 do Kopenhagi, 
szw, par. Portos 1 450 do Góteborga, 
norw. par. Kristine I. 613 do Vesteras, 
szw. par. Robur 578 do Landskrony, 
szw. par. Caring 518 do Góteborga.

4 w rześnia:
niem. par. Wilhelm 935 do Kotki 
gd. par. P eter von Danzig 492 do Kłaj­

pedy,
gd. par. Balticum 364 do Odense, 
szw. par. Kullen 276 do Christiansandu, 
niem. par. Fanal 299 do Drebach,

szw. par. Ewy 204 do Hernósandu, 
szw. par. Thure 296 do Aarhus, 
niem. żagl. z mot. Hanna 79 do Norr- 

kópingu.
5 w rześnia: 

szw. par. Gota 674 do Oskarshamnu, 
jugosłow. par. Sava 2 096 do Genui, 
duń. par. Skinfaxe 1 014 do Kopenhagi, 
szw. par. Rew a 715 do Sztokholmu.

Statki powyższe w yw iozły łącznie 
79 100 ton węgla.

W ywóz p o lsk ieg o  drzewa p rze z  
port gdański.

30 sierpnia:
duń. par. Danhild 815 do Londynu, 
ang. par. Kalmar 412 do Londynu, 
gd. par. Mottlau 430 do Rotterdamu, 
duń. par. Hjortholm 866 do Liverpoolu, 
szw. mot. Dejefors 132 do W esterwiku.

31 sierpnia:
norw. p. Vardefjeld 485 do Lowestoftu,. 
niem. par. Oder 655 do Londynu.

1 w rześnia:
duń. par. Svanhohn 764 do Liverpoolu, 
niem. par. Immenhof 182 do Karnavonu, 
niem. par. Eduard 574 do Gritnsby, 
niem. par. Diana 638 do Liverpoolu, 
niem. par. Gerda Ferdinand 908 do G ra­

vesend.
2 w rześnia:

niem. par. Wilhehnine 197 do Storeha- 
mnu.
3 w rześnia:

ang. par. Cyrille Daneels 839 do New­
castle,

niem. p. F. W. Fischer 601 do Kardyfu, 
niem. par. St. G ertrud 211 do Lubeki, 
duń.. par. G autatyr 674 do Londynu, 
gd. par. F. G. Reinhold 706 do Antwer- 

pji,
ang. par. Haarlem 565do Bonessu, 
niem. żagl. z mot. Anneliese Rathgen 

do Elsfleth, 
niem. par. St. Jurgen 343 do Rygi.

5 w rześnia: 
duń. par. Estrid 710 do M anchesteru.

Statki powyższe w yw iozły łącznie 
49 000 m ( drzewa.

W wóz żelastw a i że laza  przez port 
gdański.

30 sierpnia: « 
niem. par. Karl Cords 501 z Londynu.

31 sierpnia:
niem. par. Dollart 541 z Newhaven, 
poi. par. Wilno 1 122 z Dunkerki.

1 w rześn ia : 
szw. paj. B arbara 1 475 z Rouen.

3 w rześnia:
duń. żagl. z mot. Soestrene 49 z Oslo; 
duń. par. Oddesund 719 z Prestonu.

4 w rześnia:
niem. par. Lisbeth Zelek 556 z Londynu.

5 w rześnia:
duń. par. Faro 277 z Hayle.

Statki powyższe przywiozły łącznie 
12 000 ton żelaza i żelastwa.

W wóz rudy i pirytu przez port 
gdański.

30 sierpnia:
szw. par. Gota 674 z Oskarshamnu.

31 sierpnia:
poi. par. Kraków 1 121 z Lulea.

1 w rześnia: 
łot. par. Kaupo 1 458 z Lulea.
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2 w rześnia: 
szw, par. Pan 658 z Oxelösuiidu 

6 w rześnia: 
niem. par.Signal 2 558 z Melilli.

Statki powyższe przywiozły łącznie 
14 900 ton rudy żelaznej.

W wóz n aw ozów  sztucznych przez 
port gdański.

31 sierpnia: 
wł. par. Dardania 2 299 ze Sfaxu.

Statek powyższy przywiózł 6 000 
ton fosfatów.

R U C H  D R O B N I C Y .
W wóz ładunku m ieszan ego  (d ro­

bnicy) przez port gdański.
30 sierpnia:

niem. 0ar. Eberhard 338 z Hamburga, 
ang. par. B aitara 1 387 z Londynu (i z 

pasażerami), 
szw. par. Rurik 253 z Sztokholmu, 
ang. par. Smolensk 1 534 z Londynu (i 

z pasażerami), 
niem. par. Karl 166 z Hamburga, 
ang. par. Kovno 1 477 z Hullu (i z pa­

sażerami).
31 sierpnia:

szw. par. Egon 291 z Göteborga, 
niem. par. Bacchus 381 z Rotterdamu.

1 w rześnia:
duń. p. J. C. Jacobsen 740 z Kopenhagi.

2 w rześnia:
ang. par. B aitara 1 387 z Lipawy, 
szw. par. Sven 196 z Helsingforsu, 
niem. par. St. Jürgen 343 z Lubeki, 
niem. par. Feronia 343 z Bremy, 
niem. par. St. Gertrud 211 z Lubeki.

•5 w rześnia: 
szw. par. Sinaland 1 520 z Göteborga, 
gd. par. D. Siedler 256 z Rotterdamu, 
duń. par. Tiber 826 z Bordeaux, 
niem. par. Herbert 183 z Hamburga.

6 w rześnia: 
ang. par. Bal tonią 1 449 z Londynu (i z 

pasażerami).

W ywóz ładunku m ieszan ego  (d ro­
bnicy) przez port gdański.

30 sierpnia:
ang. par. B aitara 1 387 do Lipawy.

31 sierpnia:
szw. par. Iris 169 do Göteborga, 
szw. par. Fernebo 1 885 do Konstanty­

nopola,
niem. par. Phoebus 362 do Rotterdamu.

1 w rześnia:
norw. par. Bomma 461 do Moes, 
fin. par. Aegir 457 do Helsingforsu, 
szw. par. Karin 196 do Sztokholmu, 
szw. par. Egon 291 do Helsinforsu.

2 w rześnia:
ang. par. Smolensk 1 534 do Londynu 

(i z pasażerami), 
ang. par. B aitara 1 387 do Londynu (i 

z pasażerami).
3 w rześnia:

rdem. par. Karl 166 do Hamburga, 
szw. par. Gustavshoim 1 702 do Norr- 

kópingu.
ir. par. Chateau Yquem 1 290 do Bor­

deaux,
niem. par. Feronia 343 do Rygi, 
niem. par. Leontes 180 do W esthartle- 

poolu,

szw. par. Themis 383 do Malmö, 
ang. par. Kovno 1 477 do Hullu (i z pa­

sażerami),
duń. par. J. C. Jacobsen 740 do Kopen­

hagi (i z końmi), 
szw. par. R urili 253 do Sztokholmu, 
duń. par. Niord 283 do Kopenhagi.

4 w rześnia:
niem. par. Cereal 374 do Rotterdamu.

5 w rześnia:
szw. par. Sven 196 clo Göteborga.

6 w rześnia:
niem. par. Bacchus 362 do Rotterdamu, 
duń. par. Tiber 823 do Dunkerki.

Ruch. tow. w porcie gdańskim 
w trzeciej dekadzie sierpnia.

(w tonach).
WYWÓZ: Prod mineralne: węgiel 

106 226, sól 160, parafina 30, cement 
6 797, oleje 1 522, sól potasowa 350, so­
da 96.

Prod. roślinne: jęczmień 592, pszeni­
ca 265, cukier sur. 500, melasa 340, 
drzewo 61 254, rzepak 898, smoła drze­
wna 537. ow. strączkow e 94.

Prod. zwierzęce: jaja 72, skóry 58.
W W ÓZ: Prod. mineralne: fosforyty 

3 140, tom asówka 4 245, kamienie 223, 
węgiel 122, siarka 5. saletra chilijska 
5 655, ruda żelazna 11 600, żeliwo 150, 
żelazo 16, żelazo i stal (stare) 9 220.

„ A T L A N T I C ^
Towarzystwo Transportowe z o. p.
Hundegasse 94 Gdcinsk H undegasse 94 
Telefony: 23272, 35276 — Śpichrz „A tlantic“ 

W eichselbahnhof.
Adres telegr.: „ATLATRANSPORT“ 

S p e c j a l n o ś ć :

Transport masowe t. j. złom, ce­
ment, węgiel, sztuczne nawozy.

Prod. roślinne: żyto 179, kukurydza 
98, ryż 479, żyw ica i kalafonja 180, o- 
leje 593.

Prod. zwierzęce: smalec 218, śledzie 
sol. 2Q21, tłuszcze 392, skóry sol. 56, 
w ełna sur. 44.

Wyszedł z druku praktycz 
i dogodny w użyciu

nawarz
m  n t  W .

pod tytułem

DARZ BÓRV
nakładem 

„PRZEGLĄDU LEŚNICZEG 
I RYNKU DRZEWNEGO“

T. z o. p.

Kalendarz ten, form atu k 
szo n k o w eg o , oprócz o g ó l 
kalendarzow ej części, zaw ie  
w szelk ie  dla leśn ika  i m yś 
w eg o  n iezbędne w skazów  
różne inform acje, tab ele, ob  
czen ia , form ułki i t. d. o 

notatnik. 
CENA w p łócien nej trwałej 
prawie w yn osi 4 ,2 5  z ł  opro  

k o sztó w  przesyłki.
— Zamówienia przyjmuje

Atiministratia „Przeglądu L 
śniczego ilynkuDrzeng

Poznań -  lielkie Garbary 20

Ruch o k rę tó w  p rzew idyw any .
Rozkład linji pasażerskiej Havre-Gdynia.

Do Gdyni
zawinął, zawinie 

data j skąd

Z Gdyni
odpłynie

dokąd

♦

data
Nazwa okrętu

Towarzystwo
okrętowe

15. 9. 
26. 9.

z Kłajpedy 
z Le Havre

do Le Havre 
do Le Havre

16. 9.
27. 9.

S. S. Pologne Cie Generale 
Transatlantique

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

Do Gdańska
zawinął, zawinie 

data 1 skąd

Z Gdańska
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo okręt, 

wzgl. makler

11. 9. z Nowego Jorku do Nowego Jorku 20. 9. Lituania Baltic America Line
2.10. » „ „ „ 11.10. Polonja n
5. 9. „ Londynu „ Londynu 9. 9. Tasso Ellerman i Wilson
6. 9. » Hull » Hull 9. 9. Kolpino »
9. 9. „ Lipawy „ Londynu 9. 9. Baltonia Un. Baltic Corp.

13. 9. „ Londynu . K łajpedy i Lipawy 13. 9, Baltara
16. 9. „ Londynu „ Londynu 16. 9. „
20. 9. V !) „ Kłajpedy i Lipawy 20. 9. Baltonia ”
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„SZCZUR jest wrogiem żeglarza’ 1
Tępcie go pewnym i jedynie nau­
kowo wypróbowanym środkiem

aiyną i Ratyniną.

S C D  f i  U  P  W ytwórnia Surow ic  
U  f i  U  f  i i U  j Szczepionek  

L W Ó W ,  ul. Senatorska 5.
— Telefon 1—07. —

Informacje i  p ouczen ia  odw rotnie.

HU Bdańshu Żeglarza P o lsk iego
czytać można

 .......  w kawiarniach:
„E litę“, H olzm arkt 11, te lefon  6888. 
„E litę“, Jop en gasse 23.

Na wsi i w mieście 
wszyscy abonują
iLUSTROuinny

Kurier Pomirshi.
---

Najtańsze i najlepsze 
pismo codzienne 

na Pomorzu.
Redakcja i Administracja

Starogard, Rynek 23.

Zjednoczone Warszawskie Towarzystwo 
Transportu i Żeglugi Polskiej S. A.

Telefon 106. O ddział w T czew ie, ul. Sambora 19. Telefon 106
Transportow anie tow arów  drogam i m orskieini, rzecznem i i ¡ądowem i. Regularna komu­
nikacja w łasnem i statkam i pasażerskiem i i tow arow em i Wistą, N arw ią, Wartą i Prypecią.

CENTRALA: W arszaw a, Nowy Świat 35

.żeglarza p a s m o “
Tczew, ulica Strzelecka 5

I S i r iG !
wysyła następujące wydawnictwa :

J. K lejnot-T urski. Pięciojęzykowy słownik żeglarski Ark. I . . . .  0,80 z ’1

— Dokumenty morskiego prawa handl. Gdańsk 1924   1,20 zł
— Wisła Morska. Z 3 planami i 6 ¡lustr. Tczew 1926   0,80 zł
M W ojtkiewicz, inż. kom. Droga wodna W arszawa — Bałtyk. Warszawa 1926 3,00 zł
— W isła Pomorska. W ars2awa 1926 .   2,00 zł
F. M. Winowicz. Praktyczny podręcznik dla handlu zamorskiego. Gdańsk 1924 4,00 zł
Kpt. Paasch. Słownik marynarski angielsko-francusko-niemiecko-hiszpańsko-włoski

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

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

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

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

1927. Najnowsze wydanie. 800 rys. i fotogr. 733 str. . . . . .  14,50 zł
B. Maurice. Statek handlowy. Z licznemi rys. 320 str. 1923 . . . .  10.50 zł
Clerc-Rampal. Praktyka yachtingu. 83 rys. 384 str. 1926 . . . .  8.00 zł
B. A illel Eksploatacja handlowa statku z 28 ryc. 98 str. 1923 . . . .  4,50 zł
J. M. Le Guilcher. W ykład praktyczny kotłów i maszyn statków handlowych. Z

340 ryc. 512 str. 1923    20,50 zł
St. M illot. Prace mechaniczne na pok ładzie 'i w stoczni 1924 . . . .  4,90 zł
Barthélémy. — Podręcznik hygjeny okrętowej. 364 str. 1922. . . . .  8,70 zł
Martin. Podręcznik handlowego prawa morskiego. 480 str. 1924. . . . 11,00 zł
V ~A dm . Perrin. Tablice nautyczne. Wyd. 8-me 1927. . . . . .  6,50 zł
Za zaliczką 70 gr drożej. -  Wszystkie ceny rozum ieją się z przesyłką.

C. H A R T W  fG  S p . Akc.
Gdańsk Pfefferstadt 1

Telefon nr. zbiorowy 236 57
Gdynia ul. Portowa

Telefon nr. 25
Adres telegraficzny: C e h a r t w i g

Międzynarodowi Ekspedytorzy 
i Ajenci Okrętowi

Ekspedycja, Żegluga, Asekuracja, C lenie, Inkaso, w łasne składy. 
Największe przedsiębiorstwo t ransp o r tow e  w Polsce. 

Zarząd Główny: w Poznaniu. Oddziały w  Bydgoszczy, 
Katowicach, Krakowie, Łodzi, Lw ow ie, Poznaniu, 
W arszaw ie, W ilnie, Zbąszyniu, Międzychodzie.

SK A R B O PO L
— Gdańsk — 

Eksport węgla
Polskich kopalni M o w y th

na G órnym  Śląsku
Skarbopol — Kohlenvertrieb

G. m. b. H. 
T ô p f e i - g i i s s e  3 4 ,  I ł a n z i j j .

Zamiana, zakup i sprzedaż

z n a c z M  zaoroniGznvGli.
J ó z e f  K o p c z y ń sk i
T c s s e w , ul. K ościuszki 1.

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

właśc. Stanisław  Klarowski

Wyborna kuchnia. 
Stare wina.

Rzetelna obsługa! Rzetelna obsługa!
Centralne ogrzewanie.

AŁUNACH
Ż e g la rz a  Po lsk iego

1927,28
ukazał się drukiem 

(całkow icie nowe opracowanie nasze 
książki podręcznej).

B ogato ilustrow any, z licznem i 
tablicam i, planami portów , rysunka­
mi w szystk ich  statków  polsk ich , ta ­
blicam i m iar m orskich i  kolorow ą  
tablicą flag sygnałow ych .
Tr e ś ć :

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

— C ena 4  z ł. —
W ysyła wydawnictwo

„ Ż e g la rz a  P o lsk iego“
TCZEW, ulica Strzelecka 5.

Konto P. K. O. 170 044.
Dla roczn. prenum eratorów  na r. 1927 
oraz dla now ych nabyw ców  roczn ik a 

1926 w cenie 4 zł c e n a  8 ,5 0  * ł .

R edaktor Józef R. K le jno t. N akładem  w ydaw nictw a .Ż e g la rz  P o lsk i“. O db ito  w  d rukarn i „Pielgrzym a* w  P e lp lin ie .


