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C eny o g ło s z e ń : za d robne  og łoszen ia  han d lo w e  
30 gr za w iersz m ilim etrow y  trzy łam o w y . Za p o ­
w tó rne  og łoszen ia  3 0 %  zniżki. W iększe i s ta łe 
og łoszen ia  w e d łu g  um ow y.

R edakcja  i adm in istracja : TCZEW  
ul. S trzelecka  5. A dres pocztow y:
T czew  „Żeglarz P o lsk i“. — K onto:
P. K. O. 170 044. W szystk ie  m ater- 
ja ły  i a rty k u ły  um ieszczone w p i­
śm ie są  p łatne . R ękopisów  redak­
cja n ie zw raca.

P ren u m era ta  „Ż eglarza P o lsk ie g o “ 
w raz z m iesięcznikiem  ilu strow anym  
.M o rz e “, w ynosi 13,50 zł rocz., 7 zł 
pó łroczn ie , 3,50 z ł kw artaln ie , które 
przekazyw ać n a leży  do adm inistracji 
.Ż e g la rza  P o lsk ie g o “.

P R E N U M E R A T A  na r. 1927: Rocznie w  kraju  
zł, zagran icą  14 z ł; Pó łroczn ie  w k raju  4 zł 

zagranicą  7 zł, K w artaln ie  w kraju  2,00 zł. Do A r­
gen tyny , A ustrji, Belgji, B ułgarji, C zechosłow acji, 

E stonji, Ju g o sław ji (S.H.S.), F rancji, 
Ł otw y, P ortuga lji, Rum uuji, W ęgier 

na obszar W. M. G dańska: rocznie 
' 12 zł, półrocznie 6 zł, k w arta ln ie  3 zł

50 gr. W m ieście i w pc rcie G dań­
ska jak  w  kraju. P renum era tę  prosi-- 
m y w płacać na konto  P.K .O . 17004,4 
lub przekazem  pocztow ym  pod  .adre­
sem  adm inistracji pism a w T czew ie. 
Zm iana ad resu  50 gr

N a 4 k w arta ł 1927 r. m ożna abo- 
now ać „Żeglarza P o lsk ie g o “ rów ­
nież na poczcie.

K om itet R edakcyjny: J. R. K lejnot, itiż. m or. A. C iechanow ski, Cena 30 gr.

The Polish Sailor

TYGODNIOW Y
morskiej i rzecznej ze szczególnem 

i zadań żeglugi polskiej.

Le navigateur  polonais

PRZEGLĄD
poświęcony sprawom żeglugi 

uwzględnieniem potrzeb

Prom rozum nriy imM i w Polsce.
Sprawozdanie komitetu ekspertów  złożone do dyspozycji Rządu Polskiego

przez Ligę Narodów.
C. Projekt i prow adzenie robót.

Stąd wynika, że regulacja całko­
w ita W isły kosztow ałaby przy kursie 
obecnym więcej niż 560 000 000 złotych 
nie licząc progów dennych.

Jestto  dzieło finansowe całej gene­
racji. Przyjm ując, że Rząd Polski już 
od chwili obecnej dysponuje w ystar- 
czającemi środkami nie moglibyśmy li­
czyć na bezpośrednie otwarcie i uru­
chomienie z całą potrzebną aktyw no­
ścią w arsztatów  pracy.

Istotnie studja wstępne; a miano­
wicie zdjęcia planów pomiarów głębo­
kości są niezbędne w  pierwszym  rzę­
dzie. Należy przystąpić w  całej części 
dzikiej rzeki do plantowania wiklin na 
łąkach, ażeby zapewnić sobie posia­
danie faszyn niezbędnych do robót itd.

Nareszcie i przed ewszystkiem na­
leży nie tylko położyć podstaw y pod 
system  regulacyjny przez wykonanie 
odcinków próbnych odpowiednio w y- 
bianych, lecz przedewszystkieni stw o­
rzyć w  jaknajkrótszym  czasie personei 
niezbędny do w ykonania tego rodzaju 
robót: inżynierów, kierowników i do­
zorców.

Roboty regulacyjne na rzece o swo­
bodnym prądzie różnią się zasadniczo

od innych robót inżynierji cywilnej. I- 
stotnie, przy wykonaniu mostu żelaz­
nego, jazu itd. wykonanie conajmniej 
nadbudówki samej zgadza się dokładnie 
z projektem, a jedynie rzeczy . nieprze­
widziane, które można zresztą zredu­
kować do minimum przez dość częste 
wstępne sondowania, dość głębokie i 
dobre wykonanie i przez studja spe­
cjalne, znajdują się w  ich fundamentach.

Rzeka jest żyw ą istota, która się 
przekształca jednocześnie z w ykona­
niem robót, a inżynier doświadczony,, 
znający dobrze zw yczaje swej rzeki 
winien je w ykorzystać w  naturalny 
sposób na korzyść swych budowli.

Nie należy torturow ać biegu rzeki, 
nie należy przeciw staw iać się naturze, 
lecz powołać ją na pomocnika.

Niemożliwe jest w  tych rzeczach 
dać dokładnych wskazówek, jedynie 
mylne zasady mogą być podane i m a­
my pewność, że w iedza inżynierów 
polskich, uzupełniona przez doświad­
czenie na odcinkach próbnych urzą­
dzonych według zasad podanych w y ­
żej, pozwoli otrzym ać maksymum re­
zultatów  przy minimum w ydatków  w 
czasie jaknajwięcej skróconym.

U. Dragowanie.
Próbow ano zw iększyć głębokość 

użyteczną na W iśle jedynie przez 
intensywne dragowanie.

Doświadczenie na w szystkich rze­
kach o ruchomym dnie wskazuje, że 
dragowanie samo nie jest zdolne zape­
wnić trwrałych ulepszeń szlaku żeglo­
wnego.

<W specjalnym w ypadku W isły, z 
powodu wyjątkow ej ruchomości dna 
przypuszczamy, że wydatki na drago­
wanie, zastosowane w  szerokiej mie­
rze, byłyby bezwzględnie w  dyspro­
porcji z wynikami, które należy osię- 
gnąć.

Dragowania nie mogą być zastoso­
wane w  szerokich rozmiarach inaczej 
jak_ tylko w  formie uzupełnienia rezul­
tatów  dostarczonych przez budowle 
stałe, główki i progi denne. Stosow a­
nie samego dragowania jest tylko pal- 
jatywem , który, dając jedynie wyniki 
mierne i czasowe, kosztuje przy osta­
tecznym obrachunku tak samo drogo 
jak regulacja kompletna, jeśli w ykona­
na ona jest w  dawkach większych.

P a r a g r a f  II.
Kanał vvęglowy.

A. Rozważania ogólne.
a) Określenie przekroju kanału.

Zwyczajem  jest w e wszystkich k ra­
jach europejskich, że państwo, lub kon­
cesjonariusz drogi wodnej podejmuje 
się budowy jej i oddania do dyspozycji
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używających ją, którzy dostarczają ta ­
boru pływającego. Najwyżej w  pew ­
nych warunkach gospodarz budowli 
kanałowej zapewnia ciągnięcie brzego­
we z prądem lub bez niego.

Jeśli w  chwili oddania do. użytku 
drogi wodnej nie istnieje już poprze­
dnio tabor pływający zdatny do kur­
sowania w kanale od chwili jego uru­
chomienia, należy dodać do w ydatków  
niezbędnych do budowy kanału w yda­
tki potrzebne do uruchomienia floty 
kanałowej i okoliczność ta może szcze­
gólnie skomplikować ciężar kosztów 
wstępnych i obniżyć w  mierze bardzo 
znacznej rozwój ruchu towarowego.

Jedynie m otyw y wyjątkowo na­
glące są w  stanie zmusić kraj do 
zwiększenia typu statków  kursujących 
po jego sztucznych drogach żeglow­
nych.

Polska posiada już zaczątek sztucz­
nej sieci żeglownej: skanalizowaną No­
teć, kanał Bydgoski, skanalizowaną 
Odrę i Nogat; w szystkie budowle tam 
są przystosow ane dla statków  o 600 
tonach nośności, a szluzy mają szero­
kość 9,60 na 57,40 m. długości. Ten 
przekrój nie jest zresztą ograniczony 
do dróg wodnych polskich i statki te­
go typu mogą kursować po większej 
części sieci niemieckiej.

Ilość statków  600-tonowych nale­
żących do obywateli polskich jest do­
syć nikła, lecz obecnie będzie ona ty l­
ko w zrastać przed uruchomieniem no­
w ych dróg wodnych, w  ten sposób, że 
tabor pływ ający polski osiągnie po­
ważną liczbę przed końcem robót, któ­
re stanowią przedmiot niniejszego 
sprawozdania.

Rozważania te o taborze p ływ ają­
cym prow adzą więc do przyjęcia po-» 
czątkowego kanału dla statków 600-to­
nowych a nie 1000-tonowych.

Projekt taki zresztą ma tę zaletę 
, w  obecnych warunkach, gdy procenta 

na pożyczone pieniądze są wysokości 
w ręcz niedostępnej, że zmniejsza zna­
cznie kapitał, k tóry  w  pierwszej linji 
ma być w prow adzony do inwestycyj.

(Należy zanotow ać zresztą, że te 
statki 600-tonowe odpowiadają typowi 
ogólnie przyjętem u w  Europie zacho­
dniej, z wyjątkiem  jednak sieci reńskiej, 
k tóra niema podobnych sobie w  Euro­
pie.

Tej wielkości jest Kast obwodu 
Campine na kanałach belgijskich, ta ­
każ jest szalanda Sekwany o 45-u me­
trach na 7,80 metra, takaż jest szalan­
da nowa, której typ jest przewidziany 
dla powiększonych francuskich kana­
łów, dostępnych obecnie jedynie dla 
statków  do 300 ton nośności.

I en typ statków  600-tonowych od­
powiada szluzom względnie małym, 
których zaopatrzenie w ym aga mało 
wody, przynajmniej w  początkach 
eksploatacji, gdy ruch dopiero się za­
cznie rozwijać i ten wzgląd je s t 'w  
stanie zmniejszyć w ydatki na pierwsze 
inwestycje, ułatwiając rozwiązanie za­
gadnienia, zawsze trudnego finansowo, 
jak również ogólnego zaopatryw ania 
w  wodę i przedewszystkiem  odcinka 
na dziale wodnym. Z punktu widzenia 
socjalnego, cena takiego statku jest 
względnie umiarkowana, wobec czego

szyprom oszczędnym i zrów now ażo­
nym jest dość łatw o stać się w  czasie 
niezbyt długim właścicielami statków, 
które im są powierzone, Radzimy więc, 
jeśli się będzie w ykonyw ało budowę 
kanału, rozpocząć przedewszystkiem  
drogę wodną na w ym iar 600 ton, dba­
jąc o zajęcie terenów, budowę mostów 
i urządzeni szluz 600 tonowych w  taki 
sposób, ażeby w  razie potrzeby przy 
dalszym rozwoju ruchu można było 
rozszerzać drogę wodną i zbudować 
nowe szluzy lub zmienić stare na statki 
1000-tonowe, lub większe, jeśli będą 
takowe.

Analiza wypadku zatonięcia  
holownika „Górnik“.

Nagłe zatonięcie, holownika „G ór­
nik“ pierwszego listopada przy mijaniu 
przylądka Rozywie podczas holowania 
dwu próżnych lichtug po wzburzonem 
morzu zaszło pożornie bez jawnie o- 
kreślonej przyczyny. Holownik był no­
w y budowy 1921 roku, przystosow any 
do holowania na pełnem morzu. Mu­
siały zajść w yjątkow e warunki, które 
w yw ołały  konieczność katastrofy.

Relacje kapitanów i załogi lichtug 
mało wnoszą materjału, tak niespo­
dzianie zaszedł w ypadek w yw rócenia 
się holownika, jedynie uratow any z ho­
lownika pierw szy mechanik p. Szczęs- 
nowicz mógł dać cenne dane o w arun­
kach, w  których Górnik“ poszedł na 
dno. W edług niego nadeszła wielka fa­
la, która postawiła holownik bokiem; 
nastąpiło szarpnięcie liny holowniczej, 
które przechyliło holownik, a następna 
fala nie pozwoliła mu się już w ypro­
stować.

Istnieją dwie możliwości w ytłum a­
czenia zatonięcia „Górnika“. P ierw sza 
w ysuw a jako główną przyczynę dzia­
łanie liny holowniczej w  ukośnym kie­
runku. Jak wiadomo głównem niebez­
pieczeństwem dla holownika jak na 
morzu, tak naw et i w  większym  stop­
niu w porcie, jest nagłe napięcie się ho­
lu w  kierunku odchylającym się od po­
osiowego i stw ierdza to istnienie licz­
nych w ypadków, gdy holownik się w y ­
w racał szybciej, aniżeli można zasto­
sować jakiekolwiek środki zapobiega­
wcze. Niestety, nie wynaleziono dotąd 
zaczepienia patentowego liny holowni­
czej, które zapewniłoby m o m e n t a l ­
n e  zerwanie się holu w  wypadkach 
niebezpiecznego jego działania na s ta ­
teczność holownika.

Podczas wypadku w iatr miał kieru­
nek W N W, kurs zaś prowadził w  
kierunku wschodnim, czyli prawie do­
kładnie z w iatrem . Fala była w yjątko­
wo wysoka, chociaż od 29 i 30-go gdy 
panow ała burza zachodnia o sile 10u, 
morze zdołało się w yrów nać, koło 
Bornholmu morze było spokojne i do­
piero 1-go po południu w iatr w zrósł do
8—9°. Szybkość holownika z lichtuga- 
mi mimo żeglugi z Wiatrem była nie­
wielka i nie przew yższała szybkości 
fali. W tych w arunkach boczne napię­
cie holu z nadbiegającą z tyłu falą du­
żych rozmiarów, mogło w yw ołać za­
lanie i wyw rócenie się holownika. Za­
lanie było przyczyną w tórną zmniej­
szającą moment stateczności.

Drugi sposób objaśnienia w ypadku 
wydaje się mniej prawdopodobnym. 
Tłum aczy on wyw rócenie się syn- 
chronizmem wahań fali i holownika, 
czyli zjawiskiem interferencji, w zm ac­
niającej wielkość wahania. Mała szyb­
kość holownika z lichtugami umożliwia 
tego rodzaju tłumaczenie. Jednakże 
przeciwko niemu przem awiają w arun­
ki, w  których ono się odbyło:

Posuw anie się w  kierunku fali a nie 
bokiem do niej, oraz napięcie liny ho­
lowniczej musiały raczej porządkować 
ruchy holownika i przeszkadzać sw o­
bodnym synchronicznym z falą w a ­
haniom jego.

Jako trzeci w ażny czynnik, możli­
w y przy obu objaśnieniach, to bliskość 
w ybrzeża, przy którem  już możliwe 
było pewne działanie t. zw. fali dennej, 
W edług przybliżonego szacowania 
wypadek zaszedł jeszcze na wysokości 
latarni Stilo, gdzie brzeg zmienia kie­
runek z W  S W  — E IN E na W  — E, w 
odległości 6 mil od brzegu. P rzypusz­
czalna głębokość w  miejscu wypadku 
wynosi 25—35 metrów. Wobec w yjąt­
kowo silnego w iatru poruszenie w arstw  
wody musiało być bardzo głębokie. Na 
t. zw. progu sycylijskim pomiędzy Sy- 
cylja a Tunisem obserwowane? zjaw i­
sko fali dennej na znacznie większych 
głębokościach, przy silnych burzach 
odpowiedniego kierunku. Zbliżając się 
do mijania (traw ersu) Rozywia „G ór­
nik“ wchodził niewątpliwie na w ody 
kołyszące się nie tylko w  cyklu tro- 
ehcjdalnym, na powierzchni morza, Jecz 
również jako przesuwające się w  kie­
runku poziomym ponad niższemi w a r­
stwami, już doznającemi tarcia o dno. 
Te właśnie w arunki musiały umożliwić 
powstanie olbrzymiej fali, k tóra w  w a­
runkach nadejścia w  chwili bocznj po­
zycji holownika i szarpnięcia liny u- 
czyniła w ywrócenie się nieuniknionem.

N a s z a  kronika  portow a i żeg lugow a.

Postępy robót portowych w Gdyni.
Okres jesienny jest w  pełnej mierze 
w ykorzystany przy budowie portu i 
jego urządzeń i gmachów w  Gdyni. —

W  ostatnich dniach przystawiono do 
północnej strony falochronu jeszcze 
trzy  skrzynie betonowe, wobec czego 
całkow ita długość jego wynosi teraz 
770 metrów, długość gotowej ściany 
650 mtr.

Pogłębianie dna odbywa się teraz 
przeważnie w  basenie wewnętrznym , 
w  zachodniej jego stronie, gdzie w y ­
budowano już 150 m etrów  nabrzeża. 
sNa obu terenach zajętych pod budowę 
skrzyń betonowych praca w re; dosyć
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powiedzieć że w  październiku samym 
wybudowano skrzyń dla długości na­
brzeża 330 mętrów.

Przystanie dla parowego promu 
„O ksyw ie“ są na ukończeniu i w bie­
żącym  miesiącu prom ten zacznie fun­
kcjonować.

M agazyn Urzędu M arynarki Han­
dlowej jest ostatecznie w ykończony i 
oddany do użytku, doprowadzony już 
jest -do niego tor kolejowy. W krótce 
rozpocznie się dostaw a cementu i in­
nych tow arów , przeznaczonych na 
eksport.

Na gmachu łuszczarni ryżu wznosi 
się już drugie piętro. Budowa gmachu 
Urzędu M arynarki Handlowej już jest 
zakończona zewnętrznie i prowadzą 
się jedynie roboty wewnętrzne.

Zakończono naprawę uszkodzenia 
molo południowego, przekładają się to­
ry  i od 15-go zacznie się ładowanie 
statków  w  tem miejscu.

W wojennym porcie roboty przy 
wykonaniu nowego nabrzeża zacho­
dniego o głębokości 8 m etrów zostały 
cddane polskiej firmie Lubiński i J a ­
skulski, k tóra już rozpoczęła praće.

Rybacki port po zewnętrznej s tro ­

i ie południowego molo jest zakryty 
od wschodu falochronem długości 182 
m etrów ,i od południa poprzeczką 20- 
metrową. W  tym stanie port ten pozo­
stanie do wiosny, na brzegu jednak bę­
dzie się przez zimę obrabiał m aterjał 
dla robót przyszłego sezonu.

Pow yższe obszerne roboty porto­
we uzupełnia silny ruch budowlany w 
mieście.

Oczekiwane ożywienie ruchu por­
towego w Gdyni. 15-go oczekiwany 
był tu parowiec fiński M erkator linii 
fińsko-amerykańskiej, o nośności 6 000 
ton, który zabierze ładunek cementu, 
ckspedjowauego do Brazylji przez fir­
mę Polski Lloyd.

Ruch portu Gdyni za ostatni tydzień.
Ruch portow y w  Gdyni znowu się b a r­
dzo ożywił i można przewidzieć w 
przyszłym  tygodniu rekordow y prze­
ładunek w  porcie, gdyż reda i port są 
przepełnione statkami, przeważnie 
szwedzkismi, ładującemi węgiel. W e­
szło do portu w  tygodniu 15 statków 
morskich, w  tej liczbie 13 parowców, 
1 żagl. z mot.,. 1 żaglowiec. W szystkie 
statki na wejściu były próżne. — Od­

płynęło w  tygodniu 14 statków, które 
w yw iozły 22 193 t. węgla, w  tej liczbie 
1 103 t. węgla statkowego. Od 15-go 
ładuje w  porcie cement do Południo­
wej Ameryki fiński parowiec M ercator, 
nośności przeszło 6 000 ton. Ładowanie 
potrw a ok. dni dziesięciu. Parowiec 
niemiecki Kate ładuje węgiel w  miejscu 
uszkodzenia molo południowego, co 
dowodzi zupełnej i prędkiej jego na­
praw y. 15-go przybyły  ze Stoczni 
gdańskiej' parow y „O ksyw ie“ i parow- 
czyk portow y „ M aryśka“.

Nowiny żeglarskie.
B A Ł T Y K .

Boi Hel W już niema na miejscu.
Podaje się do wiadomości, że boja 
„Hel W “ została zerw ana przez burzę 
w. dniu 29 października r. b.

Postawienie jej ponownie już nie 
nastąpi w  roku bieżącym ze względu 
na zbliżający się okres zimowy.

Pozycja 54° 37’ 48” N 
18° 50’ 12” E.

R Y B A C T W O  M O R S K IE .
% wybrzeża.

Jesienny połów w ęgorzy zakończył 
się w  drugiej połowie października z 
wrynikiem bardzo korzystnym  dla nie­
których rybaków  z wiosek półwyspu. 
Po kilku latach m ałych połowów 
wszelkich ryb, ukazanie się większej 
ilości w ęgorzy było dla rybaków  bar­
dzo miłą, a głównie bardzo korzystną 
niespodzianką. Cena na węgorze do­
szła do 6 zł za kg.; nabyw cy dobijaii 
się o ryby, w ięc przypływ  dość znacz­
nej gotówki poprawił położenie gospo­
darcze rybaków  mocno nadwęrężone 
w  trzech latach ostatnich z powodu 
małych zarobków  jakie dawało rybo- 
łóstwo.

Gdyby jeszcze w roku bieżącym 
zjawiły się szproty, chociażby w ilo­
ści takiej jak w  dość pomyślnym 1922 
roku, rybacy byliby zupełnie zadow o­
leni. Ale dotychczas szprotów niema, 
chociaż czas połowu tej ryby już nad­
szedł. Małe ławice ich zjawiły się Ko­
ło brzegów półwyspu między Jas ta r­
nią i Helem, na Wielkiem morzu, i tam 
rybacy z Helu kilka dni łowili je do­
rywczo i przypadkowo, ale w ilości 
niewielkiej.

Połow y śledzi coraz to mniejsze. Po 
ukończeniu tarła  ryby te odeszły od 
brzegów półwryspu. Jedynie w zatoce 
od Mechlinki do Orłowa trzym ały się 
małe grupki śledzi aż do końca pa­
ździernika.

Polepszył się cokolwiek połów w ą­
tłuszy, (dorsz, pomucheł) natomiast 
kończy się prawie zupełnie połów 
płastug, (fląder), sieja, (brzona) odby­
wająca w  jesieni swe tarło  w  zatoce 
Puckiej, dotychczas na tarliskach się 
nie ukazała. Rokrocznie urząd rybacki 
hoduje ikrę siei w  małej wylęgarni w

Pucku. W  bieżącym roku w ylęgarnia 
jeszcze nie jest czynna bo z powoda 
braku siei wr połowach nie można było 
zdobyć tarlaków.

R ybacy z Helu rozpoczęli w y sta ­
wianie na Wielkiem morzu w ędek na 
łososie (takli) i niektórzy mieli już po 
kilka sztuk tej największej i najcen­
niejszej ryby poławianej u naszych 
wybrzeży.

Ogólne połowy ryb morskich w 
jesieni zmniejszyły się. Jedną z p rzy ­
czyn mniejszej zdobyczy były  dość 
silne i częste w iatry, niekiedy prze­
chodzące w  praw dziwe burze jak to 
było w  końcu października. Uniemożli­
w iały one w yjazd statków  rybackich 
na morze.

Cenne gatunki ryb - węgorze i ło­
sosie — sprzedaw ane są prawie w y ­
łącznie kupcom gdańskim i przez nich 
w ysyłane zagranicę. Około 15 tys. kg. 
żyw ych w ęgorzy w ysłano z portu hel­
skiego na kutrze duńskim, przystoso­
wanym  do przewożenia ryb żywych, 
kuter ten stale przynosi z Danji na 
Hel żyw e w ątłusze (dorsze, pomuchle), 
Chociaż ryby  te dostarczane są z D a­
nji, cena ich u nas jest niższa niżeli ce­
na w ątłuszy miejscowego połowu.

W ędzarnie na Helu pracow ały w 
jesieni dość wydatnie, przerabiając 
prawie w yłącznie śledzie. W  innych 
miejscowościach rybackich wędzarnie 
pracow ały zaledwie po kilka dni w 
miesiącu, gdyż nie miały surowca.

Ceny na ryby utrzym yw ały się na 
stałym  poziomie. Większe wahania w y ­
kazały tylko ceny na śledzie. Zresztą 
ceny na rybę u nas są w  zupełności 
zależne od rynku gdańskiego i tylko 
dowóz ryb na ten rynek w yw iera o- 
stateczny w pływ  na wysokość cen.

Mamy do zanotowania dwa nie­

szczęśliwe wypadki z życia rybaków. 
W  Gdyni, po wyjściu z zabawy, za­
ginął młody rybak Grenkowski. Po 
kilku dniach poszukiwań znaleziono 
trupa tego rybaka w wodzie, przy 
przystaniach węglow ych portu gdyń­
skiego.

Nie tak duże ale również poważne 
nieszczęście dotknęło w dow ę po ryba­
ku Boszke w Kuźnicy. Od iskry z ko­
mina domu sąsiedniego zapalił się sło­
miany dach domu należącego do Bro­
szkę. Ogień tak szybko ogarnął budo­
wlę, że prawie nic nie zdołano ura to ­
wać. Dom, sprzęty, narzędzia ryba­
ckie, w szystko spłonęło. W dow a Bo­
szke, z synem, k tóry  niedawno wrócił 
z wojska, i z dziećmi małemi, pędziła 
i tak biedne życie, teraz po wypadku, 
została w trącona w  straszną nędzę, 
tembardziej, że naw et nie dostan ie 'od­
szkodowania, bo dom i sprzęty nie b y ­
ły ubezpieczone.

Konsul Rzeczypospolitej Chili w 
Gdańsku, poszukuje rybaków  morskich 
na wyjazd do Chili. Podobno już 12 
rybaków  gdańskich w ysłał tam. U nas 
z w ybrzeża zgłosiło się zaledwie kilku 
chętnych, lecz niewiadomo czy będą 
zakontraktowani.

W Gdyni odczuwa się ciągle brak 
stoczni, w arsztatów  do napraw y s ta t­
ków rybackich i silników. W arsztaty  
znajdujące się w Gdyni nie są dotych­
czas urządzone tak by mogły w ykony­
w ać wszelkie napraw y. Głównie b ra ­
kuje wyciągów lub podnośników dla 
statków. Podobno brak miejsca pod 
budowę tych urządzeń stoi na prze­
szkodzie założenia stoczni. Starania o 
uzyskanie na ten cel placów rządo­
wych dotychczaś nie dały wyniku.

Czas by ta bardzo w ażna dla ry ­
baków spraw a została ostatecznie za­
łatwiona.
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Połowy na wybrzeżu 
w październiku.

Ogólna suma uzyskana z połowów 
październikowych tylko nieznacznie 
jest mniejsza od połowów w rześnio­
wych (w październiku 386 056 złotych, 
we wrześniu 404 511 zł). Podział po­
łowów między obwody poszczególne 
jest jednak w  październiku bardziej 
nierównomierny aniżeli we wrześniu. 
Tym razem jak co do w atrości poło­
wów, tak też i co do ilości złowionej 
ryby na pierwsze miejsce w ysuw a się 
obwód zachodnio-helski (Bór, Jas ta r­
nia, Kuźnica, Chałupy, Wielka Wieś). 
Tłum aczy się to zwiększeniem w  tych 
miejscach połowów węgorza, już nad­
zwyczaj obfitych we wrześniu, pod­
czas gdy w  innych obwodach ilość 
złowionego w ęgorza mniej lub więcej 
spadła. Dzięki połowom w ęgorza ob­
wód zachodnio-helski osięgnął rekor­
dową liczbę 246 753 złotych szacun­
kowo z połowów październikowych, 
przy 540-u rybakach uprawiających 
rybołóstw o w  tym  miesiącu. Dochód 
więc surowy z rybołóstw a sięga tu 
457 złotych na rybaka. W  obwodzie 
puckim, gdzie wyniki by ły  najmniej­
sze, osiągnięto w  październiku na ry ­
baka tylko 140 złotych, w  obwodzie 
gdyńskim 367 złotych, w  obwodzie 
wschodnio-helskim 443,— zł. Niskie 
wyniki wr obwodzie puckim tłumaczą 
się wielką ilością rybaków  biorących 
udział w  połowach na zatoce Puckiej, 
które jako zajęcie dodatkowe do rol­
nictwa nie może iść w  porównanie z 
połowami obydwu obwodów helskich, 
a naw et obwodu gdyńskiego, który w  
ostatnich kilku latach, kiedy zaprow a­
dzono więcej kutrów  motorowych; 
mających schronienie w  porcie gdyń­
skim (od roku bieżącego we własnym  
porcie) szybko dopędza oba obwody 
półwyspu.

Naogół powiedzieć można, że rybo­
łóstwo trzech powyższych obwodów 
w  stosunku do połowów zatoki Puckiej 
ma się tak jak rybołóstw o pełnego mo­
rza do połowów tych trzech obwo­
dów. R ybołóstw o zatoki Puckiej je­
dnak nie pokryw a się obwodem pu­
ckim, gdyż połowy Chłapowa, Tupa- 
deł, Karwii na wielkiem morzu liczą 
się do obwodu puckiego, natomiast 
część połowów wsi helskich, którą u- 
piaw iają one na Małem Morzu liczy 
się do tych obwodów..

Gdybyśm y mieli na odcinku ujście 
Piaśnicy—Jastarnia na Wieikiem mo­
rzu port rybacki, miałby on bardzo 
poważne znaczenie dla rozwoju poło­
wów bałtyckich, a może też i dla po­
łow ów  przyszłych w  Kattegacie i 
Skagerraku i na morzu Północnem.

Zatonięcie „Górnika“ na wysokości 
Rozywia wskazuje, że i ze względów 
ratow nictw a pożądany jest w  pobliżu 
Rozywia port ukrycia połączony ze 
stacją ratowniczą, wyposażoną w  s ta ­
tek z motorem wystarczającej siły. 
Stąd też do pomyślenia jest trajekt 
(linja przewozow a) do południowej 
Szwecji (a temsamem do Danji iN or- 
wegji) k tóryby mógł być czynny latem 
i zimą i uniezależnił naszą komunika­

cję osobową i pocztową od pośredni­
ctw a sąsiada.

W racając do spraw y rybackiej 
stwierdzić można, że w  razie, pow sta­
nia chociażby niewielkiego portu ry ­
backiego w  okolicy Rozywia, szanse 
zwiększenia połowów naszych na po­
łudniowym Bałtyku znacznieby się 
zw iększyły i przyszła akcja połowów 
na północnem morzu miałaby lepszą 
„odskocznię“, k tóra pozwoliłaby na 
dowóz ryby do kraju szybszy o 6—10- 
ciu godzin, co oczywiście ma doniosłe 
znaczenie dla skutecznego odbytu ry ­
by na krajow ych rynkach.

Udział rybaków  w  połowach w 
październiku był praw ie taki sam jak 
we wrześniu (w październiku 1031, we 
w iztśn iu  1011), przyczem  w  obwodzie 
wschodnio-helskim jak i poprzednich 
miesięcy zatrudnionych było 150 r y ­
baków, w  zachodnio-helskim 540 (we 
wrześniu 521), w  gdyńskim 110, (wc 
wrześniu 116), w  puckim 231 (we 
wrześniu 224).

Statków  żaglowo-m otorowych za­
jętych było 48 (we wrześniu 44), łodzi 
zaś żaglowych 256 (we wrześniu 253).

Jako osobliwość miesiąca należy 
zaznaczyć pojawienie się, bardzo po­
żądane, szprotów, narazie łowionych 
tylko w niewielkiej ilości przez he- 
lan, w ilości 4 645 kg., które prawie 
w szystkie poszły zaraz do wędzarni 
miejscowych. Połow y plastug (wszel­
kich odmian flader, oraz skarpi) silnie 
się zmniejszają nadal, odpowiednio do 
pory roku. W e w szystkich obwodach 
połowy te spadły mniej lub więcej od 
20—40 %, przyczem  najwięcej w  ob­
wodzie gdyńskim i helskim, najmniej 
zaś w  obwodzie puckim. Ogólną ilość 
złowionych fląder (storni, gładyszów, 
szoli) wynosiła 39 295 kg., skarpi zaś
2 560 kg. Mimo spadku połowów ob­
wód gdyński z 15 210 kg. fląder i 1 570 
kg. skarpi, oraz wschodnio-helski z 
.19 330 kg. fląder i 520 kg. skarpi mają 
lwią część tych połowów.

Sezon śledzia już minął, w yrazem  
czego jest spadek ogólnej liczby poło­
w ów  tej ryby z 148 670 kg. na 51870 
kg. Śledź się cofnął w  kierunku za­
chodnim, co widać z ogromnego spadku 
połowów obwodu wschodnio -helskie­
go (z 120 000 kg. we wrześniu na 
25 490 kg. w  październiku), przy zwię­
kszeniu się połowów w  obwodzie za- 
chodnio-helskim z 11 000 kg. na 16 000 
kg. w  październiku. W  obwodzie gdyń­
skim połowy spad ły -z  14 000 kg. na 
7 000 kg., jeśli zaś w  obwodzie puckim 
połow y z 3160 w zrosły tylko do
3 400 kg., to dowodzi to tylko, że 
zwiększenie połowów na Wielkiem 
Morzu przesłonięte zostało zmniejsze­
niem ich na Małem. Ilość złowionych 
łososi pozostała nikła. Ryba ta  znikła 
w  obwodzie zachodnio-helskim, nato­
miast helanie złowili ją w  ilości 125 kg. 
Całkowite zaś połowy łososia w yno­
szą zaledwie 153 kg. Mielnic i troci 
złowiono 300 kg., w yłącznie w  obw o­
dzie puckim.

Jak już wyżej zaznaczono połowy 
węgorza daw ały rybakom w  paździer 
niku największe dochody. Ogólna ilość 
węgorza, zgodnie z porą roku już nie 
w zrastała  (we wrześniu 51 000 kg., w

październiku 50 560 kg.). W ędrowna ta 
ry b ą  ześrodkow ała się w  sw ym  ruchu 
na zewnętrznem  w ybrzeżu półwyspu, 
w  jego zachodniej części. Tu złowiono 
43 670 kg. w ęgorza (we wrześniu 
38 930).

W e w szystkich innych obwodach 
zaznacza się spadek połowów, najwię­
kszy stosunkowo w  obwodzie puckim.

P ołow y pomuchli w zrosły  bardzo 
znacznie (z 9 500 kg. we wrześniu, na 
23 000 kg. w  październiku).

Osada Hel prawie nie brała udziału 
w  tych połowach, obwód gdyński 
zw iększył połowy z 8 200 kg. do 10 560 
kg., lecz najsilniej w zrosły  te połowy 
w  zachodnio-helskim i puckim (w pier­
w szym  z 400 kg. we wrześniu na 6 975 
kg. w  październiku, w  drugim zaś z 
925 kg. we wrześniu na 5 100 kg. w  
październiku).

Brzon (siei), jak i we wrześniu, nie 
łowiono wcale, z wyjątkiem  czterech 
kg. tej ryby. w  obwodzie zachodnio- 
helskim, makrele zaś całkowicie zni­
kły. Połow y szczupaków z 1 502 kg. 
zmniejszyły się do 60 % w  stosunku do 
września, tak samo połowy kwapów i 
Okoni, natomiast złowiono więcej pło­
tek (1 721 kg), przeważnie w  obwodzie 
puckim. Knurhanów nie łowiono.

Ceny osiągnięte za kilogram ryby 
b y ły :

za szproty 0,80 zł,
za flądry 1,20 zł,
za skarpie 1,50 zł,
za śledzie 0,80 zł,
za łososie 7,— zł,
za mielnice i trocie 6,— zł,
za węgorze 5,— zł,
za pomuciile 1,— zł,
za brzony 3,— zł,
za szczupaki 3,— zł,
za kw apy 1,50 zł,
za okonie 2,— zł,
za płotki 1,50 zł.

Z ogólnej liczby połowów sprzeda­
no do w ędzarni miejscowych 85 % 
szprotów, 30 % fląder, 70 % śledzi, 50 
% w ęgorzy, (15 000 kg. w ęgorzy w y ­
słano do, Danji.

W ywieziono do Gdańska 15 %
szprotów, 60 % fląder, 50 % skarpi, 18 
% śledzi, 100 % łososi, 65 % mielnic i 
troci, 18 % w ęgorzy, 65 % pomuchli, 
65 % szczupaków, 70 % kwapów> 60 
% okoni, 20 % płotek. Resztę sprzeda­
no na rynku miejscowym.

Mimo, iż w artość połowów w  sto­
sunku do w rześnia została praw ie nie 
zmieniona, ilość w agow a złowionej ry ­
by zmniejszyła się znacznie, gdyż we 
wrześniu złowiono 289 816 kg., w  pa­
ździerniku zaś 177 937 kg.

Przyw óz śled zi do P olski przez 
port gdański.

3 listopada: 
norw. par. Nanna 304 z Fraserburgha.

6 listopada:
norw. par. Bokn 394 z Yarmouth 

3879/1 i 2291¡2 beczek.
7 listopada:

norw. par. W endla 303 z Yarmouth 
3890/ i 1668¡2 beczek.

9 listopada: 
niem. par. Elisabeth 287 z Yarmouth 

3900/1 i 1 335/2 beczek.



Nr. 42 (194) 1927 r. Ż E G L A R Z  P O L S K I 389.

T aryfa
p łac  n ie m ie c k ic h  s t a tk ó w  m o r s k ic h  p o n a d  100 ton  rej. 
brutto  p o je m n o ś c i  z  w y ją tk ie m  s t a tk ó w  r y b a c k ic h  

i r a to w n ic z y c h ,  h o lo w n ik ó w  i lichtug.
W ażna od 1-go lis topada 1927 roku.

(P odajem y  ją  ze w zg lęd u  n a  c iek aw o ść  ja k ą  p rzed s taw ia  d la  nas)

L Oficerowie okrętowi.

Żegluga
wielka

Żegluga do 
W. Brytanji 
i Irland ji

Żegluga 
północno- 

morska 
i bałtycka

Statki 
morskie 
101—400 
trb r . w 
każdej 

żegludze

I. O ficer . . . M. 330.— 303.— 270 — 215.—
11. O ficer . . . M. 260.— 2 4 2 .- 200.— 175.—

III. O ficer . . . M. 200.— 185.— 1 6 0 —
IV. O ficer . M. 155.— 1 4 5 .-

I. M echanik  . . M. 480.— 440.— 360.— 270.—
II. M echanik  . M. 3 3 0 .- 303.— 270.— 205. —

III. M echanik  . . M. 2 6 0 .- 242.— 200.—
IV. M echanik  . . M. 200.— 185.—

Jedyni oficerowie.
Jedyny o f i c e r ................................................................M. 270 —
Jed y n y  m e c h a n i k ...................................................... M. 2 7 5 .-

II. Personel pokładowy.
I. Bosman, I. C i e ś l a ............................................. „ 1 3 7 . —

II. Bosman, II. C i e ś l a ................................... • . „ 123.—
J e d y n i bosm ani, je d y n i c i e ś l e ..............................  „ 137.—
O dszkodow anie dla c ieś li z w lasn . n arzędziam i „ 5.55
Ż ag lo m is trz  ..............................................................  „ 123.—
S te rn ik  ( k w a te r m is t r z ) ...............................................„ 123.—
M arynarz z a w o d o w y ................................................... „ 115.—
M arynarz zw ykły  . • ................................................... „ 58.—
N ow icjusz ( J u n g m a n n ) ...............................................„ 38.
C h ło p ie c ...............................................................................„ 28.—

III. Personel maszynowy.
A sy s te n t m aszynow y i e le k try k  m ający  po ­

nad  rok  żeg lu g i ja k o  a s y s t e n t .......................M. 132.—
A sy s ten t m ający  m niej n iż  rok  żeg lu g i ja k o

a sy s te n t . . . • ................................................... „ 1 0 8 .—
P o doficerow ie  m aszynow i, m agazynow i, s ta rs i

palacze, sm arow niczy  i d o n k ey m an i . . „ 1 3 2 . -
P a l a c z ................................................................................... „ 125.—
U k ł a d a c z ..................................................................... „ 108.—

IV. Kucharze i bufetowi.
K u c h a r z ............................................................................. M. 137.—
1. B ufetow y (steward) od 1— 4 roku M. 109.— ,

od 5—8 ro k u  M. 118.— po 8-ym  ro k u  . „ 137.—
B ufetow i na, paro w cach  p asaże rsk ich  w że­

g lu d ze  pó łnocno-m orsk ie j i b a łty ck ie j „ 1 0 9 .— 
B ufetow i k a ju to w i na  parow cach  frach to w y ch  „ 105.—
Jedyni b u f e t o w i ............................................................ „ 105.—
W yuczeni rzeźnicy lub piekarze zaokrętowani 
jako tacy, lub jako pom ocnicy kucharza . . „ io o .—
Pom ocnicy kucharza m ający praktykę okrętową „ 85.—
Pom ocnicy kucharza bez praktyki okrętowej „ 65.—
B ufetow i jadaln i o k r ę to w e j ................................  „ 58.—
Chłopcy jadalni o k r ę t o w e j ......................................„ 28.—
Strawne w ynosi przy ambulatoryjnem trak­

tow aniu chorych, w  wypadkach urlopu 
i o ile  się  n ie gotuje na pokładzie . . . „ 2,75.—

Przy ambulatoryjnem traktowaniu chorych
bez p o b ie ran ia  p e n s j i .......................................... „ 3,50.—

N adgodziny płacą się:

A. Personel pokładowy i maszynowy.
Pełne stopnie s łu ż b o w e ...............................................„ o.83
Stopnie m łodsze prócz c h ł o p c ó w .....................  „ 0.45
Chłopcy, sto łow i i k u c h c ik i......................................„ o.28

B. Personel zaopatrywania i obsługi.
B ufetow i (nie m łodszych stopni) na parowcach

frach to w y ch  n a  s ta tk a c h  do 15-u ludzi za łog i „ 9.—
n a  s ta tk a c h  ponad  15-u lu d zi załog i . . „ i i . —

P om ocnicy k u ch a rza  z p ra k ty k ą  o k rę to w ą  
w łączn ie  w yuczonych rzeżników  i p iekarzy , 
k tó rzy  jeżd żą  ja k o  tacy  na  parow cach  

frach tow ych :
n a  s ta tk a c h  do 15-u lu d zi załogi . . . .  „ 13.50
» „ ponad  „ „ „ * • • ■ « 19.—

K u ch ari (n ie  m łodszych  stopn i n a  p arow cach  
frach to w y ch
na statkach do 15-u ludzi za łog i . . . .  „ 23.—

„ ponad „ „ 31.—
D odatek iskrow y:

Na statkach z ra d jo te leg ra fis ta m i........................„ 30.—
bez r a d jo te le g ra f is tó w .......................................... „ 85.—
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S ta łe  linje o k rę to w e  z G d a ń s k a  i G dyni.
C z ę s t o ś ćP o r t

o d j a z d ó w
N a z w a  1 i n j i P r z e d s ta w ic ie l  linji w  m iejscu

a) Z Gdyni i d o  Gdyni
Havre dw utygodniow o Cie. Gen. T ran aa tlan tiq u o Cie. Cen. T ra n sa tla n tiq u e

b) Z G dańska i d o  Gdańska

Abo 1—2 tygodniow o L ubeck -L in ie  A. G. L en cza t i Co
Amsterdam dw utygodniow o K oeniglich  N ederlandsche Stoom b. M. F erd . P row e
Amsterdam 10-cio dniow o N orddeu tscher L loyd F. G. R einhold
Antwerpja raz  w m iesiącu W orm s e t Cie. W erm s i Cie
Antwerpja 8 —10 dniow o N orddeu tscher Lloyd F. G. R einhold
Aleksandrja dw utygodniow o S venska  O rien t L in ien „Scandin. Levante & A nierika S. S. Agenc
A lgier n » » n » S cand inav ian  L evante*
Bergen 10-cio dniow o Det B ergenske  D am pskibselskab B ergenske  B a ltic
Bordeaux raz  w m iesiącu W orm s e t Cie. W orm s i Cie
Bordeaux 12-to dniow o F ran cu sk ie  i d u ń sk ie  s ta tk i F G. R einhold
Braila dw utygodniow o S venska  O rient Linien „S cand inav ian  L e v a n te “
Burgas » m » n „S cand inav ian  L e v a u te “
Buenos A ires raz  w m iesiącu F iń sk a  A n g fa rty g s  A B. B erg en sk e  •
Constanca dw utygodniow o S v en sk a  O rient L in ien „S cand inav ian  L ev an te“
D unkerka raz w m iesiącu W orm s e t Cie. W orm s i Cie
Dunkerka 12-tu  dniow o F rancusk ie  i d u ń sk ie  s ta tk i F. G. R einhold
Flensbnrg dw utygodn iow o F len sb .-S te ttin e r D am pfsch iffah rtsgese llschaft Ferd . Prow e
H avre 12-tu  dniow o F ran cu sk ie  i d u ń sk ie  s ta tk i F . G. R einhold
H elsingfors dw utygodn iow o F iń s k a  A n g fs rty g s  A. B. P. B ernhold  i Co
H elsingfors L übeck  L in ie  A. G. Lencz it i Co
Helsingborg tygodn iow o Rederi A k tieb o lag e t E gon F. G. R einhold i B ergenske
Hamburg fł S a rto i & B erger, Kiel Ferd . Prow e
Hamburg y> H am burg-D anzig  Linie B ehnke i S ieg
Hull n E llerm an  and  W ilson L ines E lle rm an  W ilsen L ines
Kłajpeda A nglo -B altic  Line U nited  B altic  C orporation
K łajpeda 10-ciu dniow o S te t t in e r  D am pfer Co. A. G. B ehnke i S ieg
Kłajpeda dw utygodniow o R einho ld -lvers  L in ie ; S te ttin e r  Dampf. Co. F. G. R einhold
Kolonja i porty reńskie tygodn iow o A ug. W olff i Co
K onstantynopol dw utygodn iow o S v en sk a  Orient L inien „S can d in av ian  L ev an te“
K openhaga tygodn iow o D et Porenede D am pskib  Selskab F. G. R einhold
Kotka 10-ciu dniow o L ü b eck -W y b u rg e r D am pfschiff-G es. L übeck L enczat i Co
K ró lew iec » H am burg-D anzig  L in ie B ehnke i S ieg
Łandskrona tygodn iow o D et B ergenske; R ederei A. B. Egon T hor H als i B ergenske
L e  ih 12-cio dniowo Jam es C urrie  and  Co. F. G. R einhold
Lipawa tygodn iow o Rederi A. B. Egon F. G R einhold
Lipawa j, H am burg—D anzig L inie B ehnke i S ieg
Lipawa „ A nglo -B altic  L ine U nited  B altic  C orporation
Liverpool 12-cio dniow o Jam es S co tt and  Co. F. G R einhold
Londyn tygodniow o A nglo-B altic  Line U nited  B altic  C o rp o ra tio n
Londyn E llerm an W ilson Lines E lle rm an  W ilson L ines
Lubeka L übeck L inie A. G. L enczat i Co
Malmoe » Det B ergenske i Rederi A B. Egon t F. G. ie in h o ld  i B ergenske
Malmoe dw utygodniow o T hor Hals
M anchester 12-to dniow o Jam es S cott an d  Co. F. G. R einhold
Norrkoping 10-cio dniow o T hor Hals
N ow y Y ork 1—2 m iesięcznie B altic  A m erica Linie U nited  B altic  C o rpo ra tion  *
Osolo dw utygodniow o Fred Olsen & Co. B ergenske B altic
P ireus r> S venska O rien t -Linien „S cand inav ian  L ev an te“
Rio de Janeiro raz w m iesiącu F in sk a  A n g fa rty g s  A. B. B ergenske
Rotterdam tygodn iow o R einho ld -lvers L inie F. G. R einhold
Rotterdam A ug W olff i Co
Rouen m iesięcznie W orm s e t Cie. W orm s i Cie
R yg» tygodn iow o L übeck L inie A. G. L enczat i Co
R yga » F in sk a  A n g fa rty g s  A. B. P. B ernhold  i Co
R yga dw utygodniow o F. G. R einhold
Saloniki n S venska O rien t L inien „S cand inav ian  L ev an te“
Santos raz  w m iesiącu F in sk a  A ngfartygs A- B. B ergenske
Smyrna dw utygodn iow o S venska O rien t L inien „S cand inav ian  L eyante*
Siiderhainn 10-cio dniow o T hor Hals
Sundsvall T hor Hals
Sw ansea Jam es S co tt and  Co. F. G. R einhold
Szczecin dw utygodniow o R udolf C hristian  Griebel, S te ttin Ferd . Prow e
Szczecin S te t tin e r  D am pfer-C om pagnie A. G. F. G. R einhold
Sztokholm n T hor Hals
Sztokholm N ym an S ch u ltz B ehnke i S ieg
Tallinn tygodn iow o N o rd d eu tsch e r L loyd F. G. R einhold
Tallinn L übeck  L in ie  A. G. L encaat i Co
Upsala 10-cio dniow o T hor H als
W arna dw utygodn iow o S venska O rien t Linien „Scand inav ian  L ev an te“
W yborg n L ü beck -W yburger D am pfschiff-Ges. L enczat i Co.
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Podróże morskie. - Sport żaglowy i motorowy.
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l-ro metrową łaglowlsą

(Początek p. Nr. 38).

Z Z iegenort bez w ielk ich  przygód kpt. 
P rószyńsk i p rzedostał się z Vega do 
Szczecina m im o, iż nie zdołał napraw ić  
złam anego' m asztu  całkow icie, s tosu jąc 
m aszt m niejszy  o k aw ałek  od d n a  do 
pokładu.

W Szczecinie, jak  się okazało, w ypa­
dło przerw ać dalszą  podróż. Po dwóch 
dn iach  pobytu  w porcie, gdzie Vegę po­
dziwiano-, a  naw et n a  m ieście za trzy ­
m yw ano kpt. P rószyńskiego  py ta jąc  
czy p raw da, iż-odby ł Vega podróż z 
G dańska m orzem , za trzym ał go osta­
tecznie a jen t policyjny, żądając leg ity­
m acji. N a żądanie naszego podróżnika 
rów nież przed łożen ia odpow iedniego 
dowodu, gdyż agent był po cyw ilnem u, 
n ieznajom y okazał isto tn ie  legitym ację 
policyjną. Po obejrzeniu  paszp o rtu  a- 
jen t zwrócił uw agę n a  to, że n iem a on 
wizy. Na to  kp t. P rószyńsk i ośw iad­
czył, iż zam ierzał przebyć drogę dalszą, 
ko rzy sta jąc  z brzegów niem ieckich  ty l­
ko d la u k ry c ia  się od fali.

N azaju trz  zgłosiły się do posto ju  Ve- 
gi w porcie, gdzie pod nam iotem  - ża­
glem  było m ieszkanie podróżnika, w ła­
dze policyjne i ośw iadczyły  m u, że dal­
sza podróż jest niem ożliw a. Rozpoczę­
ły się p e r trak tac je  z w ładzam i policyj- 
nem i, podczas k tó ry ch  k o n su la t Rze­
czypospolite] okazał kp t. P rószyńsk ie­
m u duże poparcie, zw aln ia jąc go od o- 
p la t za przedaw nienie p aszportu  i u- 
ła tw ia jąc  w izow anie go wstecz.

W  ciągu p a ru  dni kp t, P rószyńsk ie­
m u u d ało  się znaleźć parow iec firm y 
żeglugowej E. R etzlaff, k tó ry  zabrał go 
w raz z Vegą na  pokład , odjeżdżając do 
G dańska. P rzed w yjazdem  kpt. P ró ­
szyński był zaproszony przez a rm a to ra , 
k tó rem u  pokazyw ał o ryg inalne zdjęcia 
z podróży i opow iadał jej szczegóły. 
Gdy wrócił do portu , Vega już się znaj­

dow ała  na, pokładzie parow ca. Kpt. P ró ­
szyński w yraża się z uznan iem  o u- 
przejm ości i grzeczności tej firm y. Po- 
.dróz Szczecin - G dańsk oboje — podró­
żnik  i łódź odbyli bezpłatn ie .

Z ato  n a ty ch m ias t po przybyciu  do 
G dańska zaczęły się tru d n o śc i ze s tro ­
ny w ładz celnych gdańsk ich . Nie po­
zwolono Vegi opuścić n a  wodę, t r a k tu ­
jąc ją  jak o  tow ar zagraniczny. Po w ie­
lu dniach , jedynie dzięki in terw encji 
naszych w ładz, u d a ło  się zw olnić Vegę 
z faktycznego aresztu . W ów czas zn a la­
zła ona p rzy tu łek  przy  H ak u  Polskim , 
u  przystani. W ioślarsk iego  T ow arzystw a 
w G dańsku  i tu  kp t. P rószyńsk i dalej 
k o rzysta ł z łodzi d la  noclegu. Rzeczą 
znam ienną było, że m im o posuniętej 
pory roku , w k ilku tygodniow ej podró­
ży n ie  doznał najm niejszego  zaziębienia 
i ty lko raz, w łaśn ie  przy  posto ju  w 
G dańsku, podczas bardzo silnej m gły 
nocnej dostał k a ta ru , praw dopodobnie 
jak  m ów ił sam , n a  sk u tek  zbyt znacz­
nego odsłonięcia  żagla.

W  początkach  p aźd ziern ik a  Vega u- 
w iązała  się do jednej z berlinek  W ar­
szaw skiego T ow arzystw a Żeglugi, h o lo ­
w anych wgórę rzek i i szczęśliw ie przy­
była do W arszaw y.

Podróż W arszaw a - w ysepka Ruden 
około R ugji należy n iew ątp liw ie do re ­
kordow ych podróży naszych sportow ­
ców żaglow ych. W yższość tej podróży 
nad innem i tegoż rodza ju  polega: 1) na 
w yjątkow o m ałych  w ym iarach  łodzi 
(Vega, m a ty lk o  4 m etry  długości). 2) 
Część m o rsk a  podróży od G dyni do 
w ysepki R uden  odbyła się we w rześniu, 
gdy naw et d la  w iększych yachtów  że­
gluga już jest uciążliw a, a  w pew nych 
w a ru n k ach  niebezpieczna, Poryw y w ia­
tru  m ają  już c h a ra k te r  jesienny, n ie­
praw id łow y i niespodziew anie silny. 
W zdłuż w ybrzeża otw artego  do H elu do 
Dievenow w y tw arza ją  się w a ru n k i fa- 
'o w an ia  bynajm niej nie sp rzy ja jące że­
gludze w zdłuż naszej lin ji brzegu. 3) i 
najw ażniejsze, — to d ługa podróż wo­
d am i o tw artem i.

Gdy Vega p rzyby ła  do Łeby ździwio- 
ny rybak , k tó ry  pom agał kp t. P rószyń­
sk iem u w yciągnąć łódź n a  brzeg po­
cieszył go, że najgorsze m a  on już za 
sobą. N ajgorszym  bow iem  odcinkiem  
jest brzeg w ysunięty  i o tw arty  od W iel­
kiej W si do Leby. T ragiczny w ypadek  
zatonięcia  „G órnika“ po tw ierdza  złą re ­
p u tację  tego w ybrzeża u  ludności ry ­
backiej.

P rak ty czn ie  podróż kapitana , P ró ­
szyńskiego p rzyn iosła  pew ne w skazów ­
ki, z k tó ry ch  skorzystać pow inny • inn i 
sportow cy, żeglujący na  m ałych  ło­
dziach.
. N iespodzianką była, nadzw yczajna 
ciężkość Vegi przy w yciągan iu  n a  
brzeg. Zdaw ałoby się, że łódź tej w iel­
kości może w yciągnąć jeden człowiek. 
W rzeczyw istości trzech  nie mogło so­
bie poradzić z n ią  bez kołow rotu . P ła ­
skie dno w y tw arza  w ielkie tarc ie . W y­
nikałoby  więc, że dla tego rodzaju  po­
dróży w zdłuż w ybrzeży w arto  m ieć 
łódź lżejszą, zbudow aną z tw ardego 
drzew a, lecz o d en k iem  poszyciu. T ru ­
dno jed n ak  przew idzieć, czy nie n a ru ­
szyłoby to stateczności łodzi na, p rzy­
brzeżnych n iepraw id łow ych  falach.

Maszt bez bocznych w iązań  linow ych 
naw et n a  łodzi tej w ielkości okazał się 
za słaby i, jak  się zdaje, zalecić m ożna 
bezw zględnie, o ile nie w an ty  stałe, to 
coś pośredniep;o m iędzy w an tam i a 
w iązam i bocznem i (baksztagam i), któ- 
reby łatw o m ożna było rozluźnić w r a ­
zie potrzeby. M asztu w tak im  razie  n ie 
należy  u jarzm iać  na  wysokości p o k ła­
du, zostaw iając m u  luz w otw orze po­
k ładu , gdyż w przeciw nym  razie  w an ty  
nie spełn iłyby  swego zad an ia  i m aszt 
m im o to  m ógłby się złam ać. Zastoso­
w anie tak ich  w an t w yw ołuje koniecz­
ność rów nież zastosow ania przedniego 
w iązu  (forsztaku). gdyż ty lk o  w ten  
sposób w y tw arza  się tró jk ą t linowy, 
k tó ry  trzy m a m aszt n iezależnie od ja ­
rzm a w pokładzie. Należy ty lko lin tych  
nie w iązać na głucho, n a  w ypadek  ko­
nieczności zdjęcia m asz tu  p rzy  w iosło­
w an iu  lub w innej potrzebie.
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R U C H  P O R T O W I .
G D Y N IA .

Nn w e jś c iu :

2  l i s t o p a d a :  du ń ,  p a r .  B r e t l a n d  1235 t.  z O- 
den.se p r ó ż n y  (R e in h o ld ) ,  szw .  p a r .  S a n d a r  630 
t. z K o p e n h a g i  p r ó ż n y  (R e in h o ld ) ,  sz w .  p a r .  A u -  
r a n ia 7 4 6  t. z S z t o k h o l m u  p r ó ż n y  (P o l ,  A g . M o r ­
ska).

3 l i s t o p a d a :  szw .  żagl, R e g in a  144 t. z G d a ń ­
s k a  p r ó ż n y  (Pol.  A g .  M o rs k a ) .

4  l i s t o p a d a :  n ie m .  p a r .  S i lv ia  599 t.  z K o p e n ­
h a g i  p r ó ż n y  (Pol.  A g .  M o rs k a ) .

5 l i s t o p a d a :  szw .  p a r .  A u g u s t  L e f f l e r  1129 
t . z S z t o k h o l m u  p r ó ż n y  (R e in h o ld ) ,  szw. p a r ,  
A s t a  1090 t.  z G ó t e b o r g a  p r ó ż n y  (R e in h o ld ) ,  
n ie m .  p a r .  L i s b e t h  C o r d s  497 t. z G d a ń s k a  p r ó -  
n y  (R e in h o ld ) .

6  l i s t o p a d a :  n o rw .  p a r .  H a f b ó r  593 t. z A a r -  
h u s  p r ó ż n y  ( P o l s k o - S k a n d . ) .

7 l i s t o p a d a :  sz w .  p a r .  R e w a  716 t. z A h u s  
p r ó ż n y  ( P o l s k o -S k a n d . ) ,  szw .  żagl .  z m o t .  A g -  
n e s  60 t.  z  G d a ń s k a  p r ó ż n y  ( P o l s k i  L lo y d ) .

8  l i s t o p a d a :  n ie m .  p a r .  D a n z ig  576 t.  z  K o r -  
s o r u  p r ó ż n y  (R e in h o ld ) ,  sz w .  p a r .  E l l e n  948 t. 
z G o t e b o r g a  p r ó ż n y  (Pol.  A g .  M o r s k a ) ,  n o r w .  
p a r .  D e a  1460 t.  z e  S u n d s v a l l u  p r ó ż n y ,  n ie m ,  
p a r .  H i ld ę  852 t, z  L u b e k i  p r ó ż n y .

N a  w y jśc iu :

1 l i s t o p a d a :  sz w .  p a r .  T a n j a  341 t.  d o  H e l-  
s in g b o r g a  z w ę g l e m  (P o l .  A g .  M o r s k a ) .

2  l i s t o p a d a :  n o r w .  p a r ,  K r i s t i n e  I. 614 t. do 
V e s t e r a s  z w ę g l e m  ( P o l s k o -S k a n d . ) ,  n o r w .  p a r . ’ 
O r a  600 t.  d o  A r e n d a l u  z w ę g l e m  (P o ls k o -  
S k a n d . ) ,  n ie m .  p a r .  D o r a  A h r e n s  527 t.  d o  W y -  
borga. z w ę g l e m  (S p e ed ) .

4 l i s t o p a d a -  d u ń .  p a r .  B r e t l a n d  1235 t. d o  
K o p e n h a g i  z w ę g l e m  (R e in h o ld ) ,  s z w .  p a r .  S a n ­
d a r  630 t.  d o  M a l m ó  z w ę g l e m  (R e in h o ld ) .

5 l i s t o p a d a :  szw .  p a r .  A u r a n i a  746 t. d o  K o ­
tk i  z w ę g l e m  (Pol.  A g . M o r s k a ) ,  szw ,  żag l .  R e ­
g in a  144 t,  do  R ó n n c b y  z w ę g l e m  (Pol, A g .  M o r ­
ska).

7  l i s t o p a d a :  szw .  p a r ,  A u g u s t  L e f i l e r  1129 t. 
d o  F r e d e r i c j i  z w ę g l e m  (R e in h o ld ) ,  szw .  p a r .  
A s t a  1090 t.  d o  D a l s b r u c k u  z  w ę g l e m  ( R e in ­
h o ld ) ,  n ić łn .  p a r .  L i s b e t h  C o r d s  497 t.  d o  E k e -  
n a s  z  w ę g l e m  (R e in h o ld ) ,

8  l i s t o p a d a :  n o r w .  p a r .  H a f b d r  593 t.  do  
H e r u m  z w ę g l e m  ( P o l s k o -S k a n d . ) ,  szw .  żagl .  z 
m o t ,  A g n e s  60 t.  do  A h u s  z w ę g l e m  (P o ls k i  
L loyd) .

R u c h  s t a t k ó w  w  p o r c i e  g d a ń s k im .

N a  w e jśc iu .

3. l i s t o p a d a :  szw . p a r .  K l a r a  193 t. z K ł a j ­
p e d y  p r ó ż n y  ( B e rg e n s k e ) ,  sz w .  żagl.  z m o t .  
S e lm a  6 6  t, z U p s a l i  z .p sz en icą  (B e rg e n s k e ) ,  
n ie m .  p a r .  W a r n o  w  584 t. z S t r a l s u n d u  p r ó ż n y  
(R e in h o ld ,  W is lo u j ś c ie ) ,  n ie m .  p a r .  W e s e r  290 
t. z S z c z e c in a  p r ó ż n y  (L e n c z a t ,  b. p. ces.),  
n ie m .  m o t .  L isa  87 t  z K r ó l e w c a  z e  ż y t e m  
(B e h n k e  i S ieg ,  W e s t e r p l ) ,  V e n u s  361 t. z 
S z c z e c in a  p r ó ż n y  (S c a n d .  L e v a n t ) ,  p o r t .  p a r .  A l -  
f e r r a s e d e  z S e t u b a l u  z fo s f a t e m  ( W a r ta ) ,  du ń .  
żagl .  z m o t .  E l ly  70 t. z B a r s e b e c k u  z p s z e ­
n i c ą  ( G a n s w in d t ) ,  n o r w .  p a r .  N a n n a  z F r a s e r -  
b u r g h a  ze  ś l e d ź m i  (L encza t) .

N a  w y jśc iu .

3 l i s t o p a d a :  n o r w ,  p a r .  H e r f in  484 t.  do  
O d e n s e  z w ę g le m  ( B e rg e n s k e ) ,  szw . p a r .  R a g-  
n a r  430 t.  d o  H e l s in g fo r s u  z w ę g le m  (B e h n k e  
i Sieg),  sz w  p a r .  F r e j a  711 t. d o  S z t o k h o l m u  
z w ę g le m  ( P o l s k o -S k a n d . ) ,  s z w  żag l .  z m o t .  
P o l s t j e r n e n  d o  R a n d e r s u  ze  s o l ą  (G a n sw in d ) ,  
szw . żag l .  B r i t a n n i a  148 t.  d o  S i m r i s h a m n u  z 
w ę g le m  (G a n s w in d t ) ,  szw .  p a r ,  K a r i n  196 t. do 
K a l m a r u  z t o w a r e m  i d r z e w e m  (T h o r  H als ) ,  
d r z e w e m  ( B e h n k e  i Sieg),  gd. p a r .  E d i t h  B o s -  
s e l m a n n  291 t.  d o  K ł a j p e d y  p r ó ż n y  (R e in h o ld ) ,  
d u ń .  m o t .  M a a g e n  97 t. d o  M a lm ö  z p ły t a m i  
ż e ł a z n e m i  (B e rg e n s k e ) ,  du ń .  p a r .  U l r i c h  H o lm  
930 t .  d o  B i r k e n h e a d  z d r z e w e m  ( B e rg e n sk e ) ,  
n o r w .  p a r .  B o m m a  461 t. d o  O s lo  z t o w a r e m  
(B e rg e n s k e ) ,  n o r w .  p a r .  F a g e r b r e  571 t. d o  O s lo  
z w ę g le m  (R e in h o ld ) ,  n i e m  p a r .  A e o l u s  356 t. 
d o  L ip a w y  p r ó ż n y  (B e h n k e  i S ieg).

N a  w e jś c iu :

4 l i s t o p a d a :  d u ń .  p a r .  F r e d e n s b o r g  p r ó ż n y  
(D anz.  Schiff .  K.), ang .  p a r .  B a l t o n i a  1449 t. z 
L ip a w y  z p a s a ż e r a m i  i t o w a r e m  (U n  B a l t i c  
Corp .) ,  n ie m .  p a r .  S t .  L o r e n z  343 t. z L u b e k i  
z t o w a r e m  ( L e n c z a t ) ,  d u ń .  p a r  S k a a n e  724 t. 
z G r i m s b y  p r ó ż n y  (S h a w ,  L o v e l l ) ,  d u ń  p a r .  
N i o r d  283 t. z T o w a r e m  (B e rg e n sk e ) .

4 l is t .  n o r w .  p a r .  O e r n e f j e l l  862 t. z K o p e n ­
hag i  z t o w a r e m  j a k o  d o  p o r t u  u k r y c i a  ( B e h n k e  
i S ieg) ,  n o r w .  p a r .  G u n n a r  714 t. z O s lo  p r ó ­
ż n y  (R e in h o ld ) ,  szw, p a r .  B l a n c h e  210 t z E l ­
b l ą g a  p r ó ż n y  ( T h o r  H als ) ,  n i e m ,  żagl .  z m ot .  
C a p e l l a  67 t. z K r ó l e w c a  d r o g a m i  w e w n ę -  
t r z n e m i  p r ó ż n y  ( B e rg e n s k e ) ,  d u ń .  p a r  B e lg ie n  
1174 t, z K o p e n h a g i  p i ó ż n y  (R e in h o ld ) ,  n o r w  
p a r .  E lf i  397 t. z S z c z e c in a  p r ó ż n y  ( B e rg e n sk e ) ,  
w ło s k i  p a r .  A n s a l d o  P r i m o  3189 t.  z B o n y  z 
f o s f a te m  ( W a r ta ) ,  p o l s k i  ho l .  O r k a n  z S c h ie -  
w e n h o r s t  p r ó ż n y  ( W is ł a - B a ł ty k ) ,  n o r w .  m o t ,  
P o l a r b jö r n  164 t. z H e l s i n g b o r g a  p r ó ż n y  (P o l ­
s k o - S k a n d . ) ,  n ie m .  p a r .  G l ü c k a u f  950 t. z K iio -  
nji  p r ó ż n y  (R e in h o ld ) .

N a  w y jśc iu :

4 l i s t o p a d a :  szw. p a r  E ls ie  826 t, d o  G o t e ­
b o r g a  z w ę g le m  ( P o l s k o -S k a n d . ) ,  n o r w .  m ot.  
B o b  269 t. d o  F r e d r i k s t a d u  z w ę g le m  ( B e r g e n ­
ske).

4 list . :  szw .  p a r .  G u s t e n  353 t, d o  L ip a w y  
z w ę g le m  ( B e rg e n s k e ) ,  n i e m  p a r .  T e u t o n ia  
768 t. d o  M a lm ö  z w ę g le m  (B e h n k e  i Sieg), 
du ń .  p a r .  I n g e  M a e r s k  877 t. d o  S w a n s e a  z 
d r z e w e m  (S h a w ,  L o v e l l ) ,  szw .  p a r .  H e l l e  480 
t. d o  N y k ö p i n g u  z c u k r e m  ( B e h n k e  i S ieg), 
ang .  p a r  B a l t o n i a  1449 t. d o  L o n d y n u  z p a s a ­
ż e r a m i  i t o w a r e m  (Un. B a l t i c  Corp .) ,  n o r w .  p a r .  
O e r n e f j e l l  862 t.  d o  H e l s in g fo r s u  z p o r t u  u k r y ­
c ia  (B e h n k e  i S ieg) ,  szw .  p a r .  R o l a n d  1520 t.  
d o  K o n s t a n t y n o p o l a  z c e m e n t e m  i t o w a r e m  
( S c e n d .  L e v a n t ) .

N a  w e jś c iu .

5 list .:  d u ń .  p a r .  F ł i n d e r b o r g  858 t, z K o p e n ­
hag i  p r ó ż n y  ( B e rg e n s k e ) ,  n o r w .  p a r .  E lg  700 t. 
z L o w e s t o f t u  p r ó ż n y  (Danz.  Schiff.  K.), n o rw .  
p a r .  V e la n g  361 t.  z L u b e k i  z e  s o l ą  j a k o  d o  
p o r t u  u k r y c i a  ( B e h n k e  i S ieg),  n ie m .  żagl. z 
m o t .  A n t a r e s  II  p o w r ó c i ł  z d r z e w e m  ( B e r g e n ­
ske ) ,  szw .  p a r .  C e c i l  776 t.  z R ö n n e  p r ó ż n y  
(Sh ipe o ) ,  d u ń .  p a r .  H e n r y  T e g n e r  864 t.  A a l b o r -  
ga p r ó ż n y  (D anz .  Schiff.  K.).

5 lis t . :  ang .  p a r .  H e l m o n d  581 t. z N y s ta d i i  
p r ó ż n y  (R e in h o ld ) ,  szw .  p a r .  G e f l e  z H e l s in -  
g ö iu  p r ó ż n y  (B e rg e n s k e ) ,  d u ń .  p a r .  D a n i a  1390 
t. z N o r r e s u n d b y  p r ó ż n y  (P o ls k o -S k a n d . ) ,  n iem .  
p a r .  S t e i n b u r g  z H a r l i n g u  p r ó ż n y  ( B. i S.).

N a  w y jśc iu

5 list . :  ło t .  p a r .  E v e r m o r e  2375 t. d o  K o th i  
z w ę g le m  ( B e rg e n s k e ) ,  n iem .  p a r .  N o r d m a r k  
569 t. d o  P a r g a s u  z w ę g le m  (W olff) ,  w ł o s k i  
p a r .  C a m p a n i a  3184 t. d o  G e n u i  z w ę g le m  
(C can d .  L e v a n t ) ,  n ie m .  hol. M in n a  S c h u p p  z li- 
c h tu g ą  U n t e r w e s e r  X IX  835 t.  d o  A u d o r i u  z 
d r z e w e m  (Voigt),  p o l s k i  hol .  O r k a n  z l i c h tu -  
gą  J u r e k  634 t. d o  A i n a s c h i  z w ę g le m  (W is ła -  
B a ł ty k ) ,  n ie m .  p a r .  L i s b e t h  C o r d s  496 t.  do  
G d y n i  p r ó ż n y  (B e h n k e  i Sieg),  ło t .  p a r .  S igu l-  
d a  1260 t .d o  R y g i  z w ę g le m  (Voigt),  c z e c h o s ł .  
p a r .  G e t t e  73 t. d o  K r o n s z t a d u  ze  s p i r y t u s e m  
(G a n sw in d t ) ,  szw ,  p a r .  E x c e l s i o r  841 t.  d o  G e ­
fle z w ę g le m  (B e h n k e  i Sieg),  g d a ń s k i  p a r ó w .  
P r o s p e r  410 t. d o  A n t w e r p j i  z d r z e w e m  
(B e h n k e ) ,  d u ń  p a r .  H u id a  M a e r s k  493 t. do  
H u l l  z d r z e w e m  ( B e h n k e  i Sieg),  n o r w .  p a r .  
V e la n g  632 t. d o  K ł a j p e d y  ze  s o l ą  ( B e h n k e  i 
Sieg),  n ie m .  p a r .  N o r d a f r i k a  1242 t.  d o  A n t w e r ­
pji z d r z e w e m  (B e h n k e  i Sieg).

5 l i s t o p a d a :  du ń .  p a r .  K a t t h o l m  877 t. z 
d r z e w e m  i t o w a r e m  d o  L iv e r p o o l u  (R e inho ld ) ,  
d u ń .  p a r .  J .  C. J a c o b s e n  740 t.  d o  K o p e n h a g i  
z so lą ,  t o w a r e m  i k o ń m i  (R e in h o ld ) ,  gd.  p a r .  
D, S i e d l e r  285 t. d o  A n t w e r p j i  z e  z b o ż e m  i 
t o w a r e m  (R e in h o ld ) ,  n iem .  p a r .  K ä t h e  267 t. 
dc  H a m b u r g a  z d r z e w e m  i t o w a r e m  (P ro w e) ,  
n ie m .  p a r .  K o l b e r g  383 t. d o  A a r h u s  z w ę g le m  
( G a n s w in d t ) ,  d u ń .  p a r .  B o g ö  728 t. z d r z e w e m  
fB e rg e n s k e ) ,  n iem .  p a r .  V u l k a n  d o  A m s t e r d a m u  
z d r z e w e m  (Voigt),  du ń .  p a r .  E s s ie  M a e r s k  
1152 t. d o  L o n d y n u  z d r z e w e m  ( B e rg e n sk e ) ,  
d u ń .  p a r .  E l s b o r g  954 t. d o  A m s t e r d a m u  z 
d r z e w e m  (B e rg e n s k e ) ,  n iem .  p a r  S t .  L o r e n z  
343 t. d o  R yg i  z  t o w a r e m  (L e n c z a t ,  szw. p a r .  
B la n c h e  210 t. d o  V e s t e r a s  z t o w a r e m  (T h o r  
H als ) ,  n iem .  o a r .  H e in r i c h  308 t  d o  H a m b u r g a  
? t o w a r e m  (P ro w e ) ,  ło t .  p a r ,  K a u o o  1450 t.  do  
S z t o k h o l m u  z w ę g le m  (B e h n k e  i S ieg) ,  ho l .  p a r .  
T h e s e u s  d o  A m s t e r d a m u  z d r z e w e m  i t o w a r e m  
(P ro w e) .

N a  w e jś c iu :

6  l is t . :  ło t .  p a r .  V e n t a  1156 t. z L o n d y n u  
p r ó ż n y  (B e rg e n s k e ) ,  n ie m .  p a r .  H a r a l d  362 t. z 
P e m b r o k e  p r ó ż n y  (A r tu s ) ,  n i e m  ho l .  D i o m e d e s  
z f ra n c ,  p a r .  V i l le  d e  N a n t e s  ze  S t .  N a z a i r e  
z ż e l a s t w e m  ( S to c z n ia  G d a ń s k a ) ,  n o rw .  p a r .  
B o k n  394 t  z Y a r m o u t h  ze  ś l e d z i a m i  (S h a w ,  
L ove l l) ,  h o l e n d ,  p a r  G r a l i n g e n  z K r ó l e w c a  p r ó ­
ż n y  (B e h n k e  i S ieg), d u ń .  p a r .  N ie l s  E b b e s e n  
382 t. z K o p e n h a g i  z t o w a r e m  i p o c z t ą  ( R e in ­
ho ld ) ,  n ie m .  p a r .  H e r b e r t  F i s c h e r  1464 t. z K r ó ­
l e w c a  p r ó ż n y  (D anz .  Sch if f  K.), f ra n c ,  p a r ó w .  
C h a t e a u  L a f i t e  2284 t.  z B o r d e a u x  z t o w a r e m  
(W o rm s) ,  n ie m .  p a r .  F e r o n i a  343 t. z R o t t e r ­
d a m u  z t o w a r e m  (W olff) ,  szw. p a r .  T r io  823 t. 
z H e l s i n g b o r g a  p r ó ż n y  (P o l s k o -S k a n d . ) ,  szw . 
par .  T y r  431 t  z O x e l ö s u n d u  p r ó ż n y  ( B e h n k e  
i S ieg), d u ń .  p a r .  V ic to r i a  1160 t. z K o p e n h a g i  
p r ó ż n y  ( P o l s k o -S k a n d . ) ,  s z w .  p a r .  I n g e b o rg  191 
t. z N o r r k o p i n g u  z t o w a r e m  (R e in h o ld ) ,  szw . 
p a r .  F in g a l  282 t. z e  S z c z e c in a  z p i r y te m  
(B e h n k e  i S ieg), n ie m .  żagl .  z m o t .  O lg a  97 t. 
z D z i e r z ł o w a  p r ó ż n y  ( B e rg e n s k e ) ,  sz w .  p a r .  W i-  
r a  252 t. z S z t o k h o l m u  p r ó ż n y  [R e in h o ld ) ,  gd. 
p a r .  B a l t i c u m  364 t.  z Y s t a d u  p r ó ż n y  ( B e h n k e  
i Sieg),  d u ń .  p a r .  B o r g h i ld  431 t. z K o p e n h a g i
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P ró ż n y  (D anz.  Sch iff .  K.), sz w .  p a r .  7 g o n  291 t. 
2 M a l m ö  z t o w a r e m  (R e in h o ld ) ,  du ń ,  p a r .  
Tomsk z K o p e n h a g i  z t o w a r e m  (R e in h o ld ) .

N a  w y jśc iu :

6  l i s to p . :  ło t .  p a r .  A u s e k l i s  821 t.  d o  A m ­
s t e r d a m u  z d r z e w e m  (Voigt), sz w .  p a r .  C l a r a  
1173 t. d o  M a lm ö  z  w y t ł o k a m i  b u r a c z a n y m i  
(B e r g e n s k e ) ,  n o r w .  p a r .  G r a d o  d o  S k i v e  z w ę ­
g le m  (R e in h o ld ) ,  du ń .  p a r .  H a f n i a  1159 t.  do  
K o p e n h a g i  z w ę g le m  (B e h n k e  i S ieg), n o r w .  
p a r .  E r i k  L in d jö  d o  F r e d r i k s h a l l u  z w ę g le m  
(B e h n k e  i Sieg),  ło t .  p a r .  L in d u m s  d o  R y g i  z 
W ęglem  (A r tu s ) ,  n ie m .  p a r .  K o l b e r g  383 t. do  
A a r h u s  z w ę g l e m  (G a n s w in d t ) ,  szw .  p a r .  O d d e -  
Vold 664 t. d o  M a l m ö  z w ę g le m  ( P ro w e ) .

N a  w e jś c iu .

7 list . :  n iem .  p a r .  O r e s t  382 t.  z R o t t e r d a m u  
p i ó ż n y  (Wolff) ,  n o r w .  p a r .  B r u s e  1 0 1 0  t. z B e r ­
g e n  p r ó ż n y  (B e rg e n s k e ) ,  g d a ń s k i  p a r .  P e t e r  
v o n  D a n z ig  492 t. z O d e n s e  p r ó ż n y  (R e in h o ld ) ,  
d u ń .  p a r .  O d d e s u n d  719 t, z B r e m y  p r ó ż n y  
( B e h n k e  i S ieg),  t u r e c k i  m o t .  H a s s a n  B ir  z M o ­
r z a  z p i r y t e m  (B o r t ra m ) ,  d u ń .  p a r .  B o rg lu m  
1169 t. p r ó ż n y  (B e rg e n sk e ) ,  szw .  żagl .  I rm g a r d  
z  K o p e n h a g i  z ż e l a s t w e m  ( S c h e n k e r  i Co),

7 list . :  n o r w .  p a r .  W e n d l a  383 t.  z G r e a t  
Y a r m o u t h  ze  ś l e d z i a m i  (B e h n k e  i S ieg), f iń sk i  
p a r .  P o s e i d o n  408 t, z H e l s in g fo r s u  z t o w a r e m  
(B o rn h o ld ) ,  n ie m .  p a r .  W i b o r g  350 t. z - L u b e k i  
z  t o w a r e m  (L e n c z a t ) ,  szw. p a r .  A r o s  493 t. z 
H e l s in g b o rg a  p r ó ż n y  (A r tu s ) ,  ang .  p a r .  S m o ­
l e n s k  1534 t.  z L o n d y n u  z p a s a ż e r a m i  i t o w a ­
r e m  (E l l e r m a n  i W ilso n ) ,  ang .  p a r .  B a l t a r a  
1387 t.  z L o n d y n u  z p a s a ż e r a m i  i t o w a r e m  
(Un. B a l t i c  C orp .)

N a  w y jśc iu .

7 l i s t  : p o l s k i  p a r .  K a t o w i c e  1122 t.  do 
N o r r k ö p i n g u  z w ę g le m  ( P o l s k o -S k a n d . ) ,  szw . 
żag l .  z m o t .  A g n e s  do  G d y n i  p r ó ż n y  ( B e r g e n ­
sk e ) ,  a u s t r .  żagl .  z m o t .  D o n a u  261 t. d o  K a r l s -  
h a m n u  z w ę g le m  (G a n s w in d t ) .

7 l ist .:  p o i  p a r .  K r a k ó w  1 1 2 2  t. do  S z t o k ­
h o l m u  z w ę g le m  (A r tu s ) ,  c z e c h o s ł .  p a r .  S e e ­
f a h r t  67 t. d o  K r o n s z t a d u  ze  s p i r y t u s e m  (B ar-  
t r a m ) ,  h o l e n d ,  p a r .  D r e c h t s t r o o m  942 t. d o  Li-  
p a w y  z w ę g le m  (R e in h o ld ) ,  du ń .  p a r .  N ie ls  
E b b e s e n  382 t.  d o  K o p e n h a g i  z  p o c z t ą  i p a s a ­
ż e r a m i  (R e in h o ld ) ,  n i e m  żagl.  z m o t .  C a p e l l a  
67 t. do  K a r l s h a m n u  z w ę g le m  (B e rg e n sk e ) ,  
n ie m .  p a r .  B r a k e  336 t.  d o  H a m b u r g a  z t o w a r e m  
(B e h n k e  i S ieg), d u ń .  p a r .  N io r d  283 t.  do  
A a r h u s  z t o w a r e m  (B e rg e n s k e ) ,  szw .  p a r .  C a -  
r i n  g518 Ł. d o  G ö t e b o r g a  z w ę g l e m  (L en cz a t ) ,  
n ie m .  p a r .  W e s e r  289 t.  d o  T y n e d o c k u  z d rze» '  
w e m  (L en cz a t ) ,  d u ń ,  p a r .  L a u r a  M a e r s k  873 t. 
d o  L iv e r p o o l u  z d r z e w e m  (S h a w ,  L ow e l l ) .

N a  w e jś c iu .

8  l is t . :  n i e m  p a r .  S p i t z b e r g  154 t. z K r ó l e w c a  
p r ó ż n y  ( G a n s w in d t ) ,  szw .  p a r .  T h e o d o r  z G e -  
f le  p r ó ż n y  ( B e h n k e  i Sieg),  n ie m .  p a r .  E b e r ­
h a r d  338 t. z H a m b u r g a  z t o w a r e m  ( B e h n k e  i 
S ieg ) ,  szw .  p a r .  O e r e s u n d  760 t .  z G e f le  z r u d ą  
(B e h n k e  i Sieg),  ang .  p a r .  K o v n o  1477 t.  z 
H u l l  z  p a s a ż e r a m i  i t o w a r e m  (E l l e r m a n  i W i l ­
son) ,  d u ń .  p a r .  O e r n e b o r g  879 t.  z L u b e k i  p r ó ­
ż n y  [R e in h o ld ) ,  szw .  ho l .  B i rg e r  z l ich t ,  c y s t .  
S c h e l l  X 296 t  p r ó ż n e  (T h o r  H als ) ,  n iem .  p a r .  
H e l e n e  162 t. z H a m b u r g a  z t o w a r e m  ( P ro w e ) .

8  l is t . :  p o l s k i  hol ,  S a m b o r  z S c h i e w e n h o r s t  
p r ó ż n y  (W is ł a - B a ł ty k ) ,  szw ,  p a r .  R u r i k  253 t.

z S z t o k h o l m u  z t o w a r e m  ( B e h n k e  i S ieg), ło t .  
p a r .  K a t i e  1039 t. z D e l f z y lu  p r ó ż n y  ( L e n c z a t ,  
W e s t e rp l . ) ,  sz w .  p a r .  I r i s  164 t.  z  T a l l i n u  z t o ­
w a r e m  (R e in h o ld ) ,  szw .  żagl .  z m o t .  A g n e s  59 
t.  z G d y n i  z w ę g l e m  ja k o  d o  p o r t u  u k r y c i a  
(B e r g e n s k e ,  W e s t e r p l . ) ,  szw .  p a r .  M e r k u r  800 
t. z S z c z e c in a  p r ó ż n y  (B e h n k e  i S ieg),  n ie m .  
p a r .  B i l le  344 t. z L ip a w y  z t o w a r e m  (B e h n k e  i 
Sieg),

N a  w y jśc iu :

8  list . :  d u ń .  p a r .  B a rg lu m  1169 t.  d o  L e n i n ­
g ra d u  p r ó ż n y  (B e rg e n s k e ) ,  p o l s k a  l ich t .  F e l e k  
382 t.  d o  T c z e w a  p r ó ż n a  ( W is ł a - B a ł ty k ) ,  duń .  
p a r .  H e n r y  T e g n e r  805 t. d o  R o u e n  z w ę g le m  
(D anz .  Schif f .  K.), n o r w .  p a r .  E lf i  397 t.  d o  B o-  
n e s s u  z d r z e w e m  (B e rg e n s k e ) ,  szw .  p a r .  T r io  
823 t.  d o  N o r r k ö p i n g u  z w ę g l e m  ( P o ls k o -S k a n . ) ,  
szw .  p a r .  G ö t a  674 t. d o  O s k a r s h a m n u  z w ę ­
g le m  (B e rg e n s k e ) ,  d u ń .  p a r .  B e lg ie n  1174 t .  do  
K o p e n h a g i  z w ę g le m  (R e in h o ld ) .

8  l is t . :  d u ń .  żag l .  z m o t ,  U r a n u s  56 t. do  
M i d d e l f a r t u  z d r z e w e m  (G a n s w in d t ) ,  d u ń .  żagl. 
z m o t .  J e n s  121  t.  d o  F a x ö  z w ę g l e m  ( B e r g e n ­
ske ) ,  n iem .  ho l .  D i o m e d e s  z l ich t .  R h e i n  646 t. 
i M e i n  645 t. d o  H a d e r s l e v n  i S ö n d e r b o r g a  z 
w ę g le m  (B e rg e n s k e ) ,  n ie m .  żag l .  z m o t .  A n t a r e s
II. 49 t. d o  B r e m e r h a v e n  z d r z e w e m  ( B e r g e n ­
ske ) ,  n ie m .  p a r .  G l ü c k a u f  1083 t.  do  V e j le  z 
w z g le m  (R e in h o ld ) ,  d u ń .  p a r ,  F l y n d e r b e r g  858 t. 
d o  B i r k e n h e a d  z d r z e w e m  (B e rg e n s k e )  ang .  p a r .  
H a a r l e m  564 t.  do  L e i th  z t o w a r e m  i d r z e w e m  
(R e in h o ld ) ,  n o r w .  p a r .  E lg  700 t. d o  L o w e s t o f t u  
z d r z e w e m  (D anz .  Sch iff .  K.), szw . p a r .  N o r d i a  
740 t.  d o  P r e s t o n u  z d r z e w e m  (B e rg e n s k e ) ,  hol . 
p a r .  K r a l i n g  d o  R y g i  z w ę g le m  ( B e h n k e  i Sieg), 
n ie m .  p a r .  D a le l f e n  d o  M a r s y l j i  z d r z e w e m  
(M ory),  ang .  p a r .  B a l t a r a  1387 t .  do  L ip a w y  z 
pa s a ż e ra m i ,  i t o w a r e m  (Un. B a l t i c  Corp .) .

N a  w e jś c iu :

9 list . :  szw. p a r .  S v e n  196 t. z H e ls in g fo r su  
z t o w a r e m  (R e in h o ld ) ,  n iem .  ho l .  H . O t t o  
S c h u p p  z l ich t .  U n t e r w e s e r  X V II  709 t.  z O d e n ­
se  p r ó ż n e  (Voigt),  n o r w  p a r .  A r a  557 t. ( B e r ­
g e n s k e ) ,  n ie m .  h o l  C a u r u s  z l ich t .  „ M .“ 593 t. 
i R u h r  650 t  z K o p e n h a g i  p r ó ż n e  (A rtus ) .

9 l i s t o p a d a :  du ń .  p a r .  A s la n g  900 t. z K o p e n ­
h a g i  p r ó ż n y  (B e rg e n s k e ) ,  w ło s k i  p a r .  C a p o  V a ­
d o  2175 t .  z e  S t r a t o n i  z p i r y t e m  (B e h n k e  i 
S ieg ,  w o l n a  s t r e f a ) ,  h o l e n d ,  żag l .  z m o t .  R o e l -  
in a  94 t. z K r ó l e w c a  p r ó ż n y  ( B e rg e n sk e ) ,  ang.  
p a r .  A k e n s i d e  1138 t. z A a l b o r g a  p r ó ż n y  (Danz.  
Sch iff .  K.), ang ,  p a r .  B e d l i n g t o n  892 t. z e  S z c z e ­
c in a  próżny* ( P o l s k o -S k a n d . ) ,  szw .  p a r .  E ls ie  826 
t. z W e s t h a r t l e p o o l u  p r ó ż n y  (L en cz a t ) ,  n ie m .  
p a r .  E l i s a b e t h  287 t.  z Y a r m o u t h  ze  ś le d ź m i  
(B e h n k e  i S ieg) ,  d u ń .  p a r .  J .  C. J a c o b s e n  740 t. 
z K o p e n h a g i  z t o w a r e m  (R e in h o ld ) .

N e w y jśc iu :

9 lis t . :  d u ń .  p a r .  D a n ia  1390 t. d o  K o p e n ­
h a g i  z w ę g le m  (P o l s k o -S k a n d . ) ,  d u ń .  żagl .  A l ­
t h e a  63 t.  d o  K ł a j p e d y  z w ę g le m  (G a n s w in d t ) ,  
du ń .  p a r .  B o r g h i ld  431 t.  d o  K o p e n h a g i  z w ę ­
g le m  (Danz.  Sch if .  K.), d u ń .  żagl .  z m o t .  S ö s t r e -  
n e  49 t. do  S k i l l in g e  z w ę g le fn  (G a n s w in d t ) ,  
d u ń .  p a r .  V i c t o r i a  1160 t. d o  K o p e n h a g i  z w ę ­
g le m  ( P o l s k o - S k a n d ) ,  szw .  żagl .  z m o t .  E m m a  
d o  S k a g e n  z  w ę g le m  ( B e rg e n sk e ) ,  d u ń .  żagl .  z 
m o t .  A g n e s  59 t.  d o  A h u s  z w ę g le m  ( B e rg e n sk e ) ,  
d u ń .  p a r .  E l ly  70 t.  d o  A e r o s k j ö b i n g u  z w ę g le m  
( G a n s w in d t ) ,  sz w .  żagl .  z m o t .  E l in  69 t.  d o  
H v e n  z w ę g le m  (B e rg e n sk e ) .

9 l i s t o p a d a :  szw .  ho l .  B i r g e r  z l ich t ,  cy s t .  
S c h e l l  X. 296 t. do  M a lm ö  z n a f t ą  ( T h o r  H als ) ,

h o l e n d ,  żag l .  z  m o t  J a c o b a  80 t.  d o  N o r r e s u n -  
d u  ze  s o l ą  ( G a n s w in d t ) ,  szw .  p a r .  G u n d b o r g  S e -  
g re l l  848 t. d o  M a l m ö  z w ę g le m  (D anz,  Schif f .  
K.), p o l s k i  ho l ,  S a m b o r  z n ie m ,  l ich t .  D. W .  701 
382 t. d o  H o l b ä k  z w ę g l e m  (W is ł a - B a ł ty k ) ,  
n ie m .  p a r .  S p i t z b e r g  154 t. d o  G d y n i  p r ó ż n y  
(R e in h o ld ) ,  ang .  p a r .  K e n r i x  316 t. d o  T y n e ­
d o c k u  z p o d k ł a d a m i  (R e in h o ld ) ,  n o r w .  m o t .  P o ­
l a r b j ö r n  165 t. do  G d y n i  p r ó ż n y  (P o l s k o -S k a n d . ) ,  
d u ń .  żagl .  z m o t .  S v a l e n  51 t.  d o  G je l l e r u p  z 
w ę g l e m  (B efr . -G es .) ,  d u ń .  p a r .  F r e d e n s b o r g  1194 
t. d o  P l y m o u t  z d r z e w e m  (Danz.  Schif f .  K.), 
p o r t .  p a r .  A l f e r r a r e d e  865 t.  d o  H u l l  z d r z e w e m  
(D anz  Schiff .  K.), d u ń .  p a r .  O d d e s u n d  719 t.  d o  
L id k jö b in g u  z c u k r e m  ( B e h n k e  i S ieg) ,  n ie m .  
p a r . O r e s t  382 t .  d o  H e r l i n g e n  z t o w a r e m  (Wolff) ,  
ang ,  p a r .  H a r o o u r t  d o  O d e n s e  z w ę g le m  ( R e in ­
ho ld) ,  szw .  p a r .  E g o n  291 t.  d o  H e ls in g fo r s u  z 
t o w a r e m  (R e in h o ld ) ,  n ie m .  p a r .  W i b o r g  380 t.  
d o  W y b o r g a  z t o w a r e m  i b e n z y n ą  (L e n c z a t ) ,  
szw .  p a r .  E m i l  R . B o m a n  711 t.  d o  S p r a e n g s -  
v i k e n  z w ę g le m  (L e n c z a t ) ,  n o r w .  p a r .  B r u s e  
1 0 1 0  t. d o  O s lo  z w ę g le m  ( B e rg e n sk e ) .

N a  w e jś c iu :

10  l i s t o p a d a :  szw .  p a r .  R o b u r  577 t.  z O x e l ö -  
s u n d u  z r u d ą  (S c h e n k e r ,  n iem .  p a r .  W o g l i n d e  
1193 t. z e  S z c z e c in a  z c u k r e m  (B e h n k e  i S ieg) ,  
d u ń .  p a r  N o r m a n d i e  879 t. z W e s t h a t l e p o o l u  
p r ó ż n y  (S h a w ,  L o v e l l ,  k a n .  p o r t . ) ,  szw .  p a r .  G u ­
d r u n  483 t. z Y s t a d u  p r ó ż n y  ( B e rg e n sk e ) ,  ang .  
p a r .  L o r d  A n t r i m  2754 t.  z B e l f a s tu  p r ó ż n y  
(B e h n k e  i S ieg) ,  n ie m .  p a r .  P o s s e h l  1347 t. z 
K o r s ö r u  p r ó ż n y  (A r tu s ) ,  f ra n c .  p a r .  G e r m i n a l  
1165 t. z N a n t e s  p r ó ż n y  (B e s tm a n n ,  W e s t e rp l . ) ,  
n ie m .  żagl .  z m o t .  E r o s  81 t.  z S a ś n ic  ze  z b o ­
żem  ( G a n s w in d t ,  L a n g e r  L auf) ,  n ie m .  p a r .  M in n a  
C o r d s  552 t.  z e  S v e n d b o r g a  p r ó ż n y  ( P r o w e ,  W e ­
s t e r p l a t t e ) ,  n ie m .  p a r .  E r n s t  B r o c k e l m a n n  z 
R o z f o k u  p r ó ż n y  (D anz .  Schiff .  K.,  W e s te rp l . ) ,  
n ie m .  p a r .  C u r s l a c k  810 t. p r ó ż n y  (R e in h o ld ) ,  
n ie m .  p a r .  S. W .  F i s c h e r  607 t. z e  S t r a l s u n d u  
D rożny  ( B e h n k e  i S ieg ,  W e s t e r p l . ) ,  szw .  p a r .  
P a l l a s  1775 t.. z A a b e n r a a  p r ó ż n y  (B e h n k e  i 
S ieg),  n ie m .  n a r .  P y l a d e s  385 t. z K o lo n j i  z t o ­
w a r e m  (Wolff).

10 l i s t o p a d a :  ang .  p a r .  B e d l i n g t o n  891 t.  z e  
S z c z e c in a  p r ó ż n y  ( P o l s k o - S k a n d . ) ,  d u ń .  p a r .  
B r e t l a n d  1235 t.  z K o p e n h a g i  p r ó ż n y  (R e in h o ld ) ,  
n ie m .  p a r .  C u r s l a c k  865 t. z G e f le  p r ó ż n y  ( R e in ­
ho ld ) ,  n ie m .  żagl. z mot.. E r o s  z S a ś n ic  z k r e d ą  
(G a n s w in d t ) ,  n ie m .  p a r .  F .  W .  F i s c h e r  602 t. z 
S t r a l s u n d u  p r ó ż n y  (B e h n k e  i S ieg) , n o r w .  p a r .  
V a r d a  240 t. z K r ó l e w c a  p r ó ż n y  (R e in h o ld ) .

N a  w y jśc iu .

10 l i s t o p a d a :  szw .  p a r ,  F in g e l  239 t.  d o  E ls i -  
n o r e  z w ę g le m  (W olff) ,  szw .  p a r .  T h e o d o r  1108 
t d o  G e f le  z w ę g l e m  ( B e h n k e  1 S ieg) ,  n ie m .  
p a r .  S t e i n b u r g  274 t.  d o  E k e n ä s z  z w ę g l e m  
(B e h n k e  i S ieg) , szw .  p a r .  W i r a  252 t. d o  H e l -  
s in g ö ru  z w ę g le m  (R e in h o ld ) ,  n o r w .  p a r  N a n n a  
305 t  d o  T y n e d o c k u  z d r z e w e m  ( L e n c z a t ) ,  szw .  
p a r .  A r o s  493 t. d o  K a r s t a d u  z  w ę g l e m  (A rtus ) ,  
szw .  p a r .  T y r  432 t. do  Y s t a d u  z w ę g le m  ( B e h n ­
k e  i Sieg),  n ie m .  ho l .  C a u r u s  d o  O d e n s e  p r ó ż n y  
(A r tu s ) ,  szw .  p a r .  T h y r a  364 t. d o  A s s e n s u  z 
w ę g le m  ( B e h n k e  i S ieg),  ło t .  p a r .  K a p a k s  1282 
t. d o  G a n d a w y  z d r z e w e m  (Voigt),  szw .  p a r .  
I r is  169 t. d o  G ö t e b o r g a  z t o w a r e m  (R e in h o ld ) ,  
f iń sk i  p a r ,  P o s e i d e n  408 t,  d o  H e l s in g fo r s u  z 
t o w a r e m  (B o rn h o ld ) .

10 l i s t o p a d a :  n ie m .  p a r .  E r n s t  B r o c k e l m a n n  
1120 t.  d o  W y b o r g a  p r ó ż n y  (Danz.  Sch iff .  K.), 
s z w .  p a r .  I r is  169 t.  d o  M a lm ö  i G ö t e b o r g a  z 
t o w a r e m  (R e in h o ld ) ,  ło t .  p a r .  K a l p a k s  1290 t.



d o  G a n d a w y  z d r z e w e m  (Voigt), g d a ń s k i  p a r .  
M o t t l a u  432 t. d o  B r e m y  z d r z e w e m  ( B e h n k e  i 
S ieg),  n ie m .  p a r .  W a r n o w  583 t.  d o  D i e p p e  z 
d r z e w e m  (R e in h o ld ) ,  szw .  p a r .  T y r .  432 t.  do  
Y s ta d u  z w ę g le m  ( B e h n k e  i S ieg), szw .  p a r .  
T h y r a  364 t. do  K o p e n h a g i  z w ę g l e m  ( B e h n k e  
i S ieg),

N a  w e jś c iu :

11 l i s t o p a d a :  n iem .  żagl .  z m o t .  C h a r l o t t e  
245 t.  z K i lo n j i  ze  s a m o c h o d a m i  (H a r tw ig ,  k o le j  
n a d w .) ,  ang .  p a r .  B a l t a r a  1387 t.  z L ip a w y  
z p a s a ż e r a m i  i t o w a r e m  (Un. B a ł t i c  Corp .) ,  
ang .  p a r .  B a l t a b o r  788 t .  z  R y g i  z t o ­
w a r e m  (Un. B a l t i c  C o rp . ,  k a n .  p o r t . ) ,  du ń .  d r a g a  
S u o m i  296 t.  z K o p e n h a g i  p r ó ż n a  (R e in h o ld ,  
S t o c z n i a  G d a ń s k a ) ,  lo t .  p a r .  V i e s t u r s  338 t. z 
W i n d a w y  p r ó ż n y  (A r tu s ) ,  n ie m ,  p a r .  B e r n h a r d  
B lu m e n f e ld  1465 t.  ze  S t r a l s u n d u  p r ó ż n y  (Voigt),  
n ie m .  p a r ,  L o t h a r  257 t.  z H a m b u r g a  z t o w a r e m  
( B e h n k e  i S ieg ,  w o l n a  s t r e f a ) ,  d u ń .  p a r .  F r i d a  
1270 t .  z  K o p e n h a g i  p r ó ż n y  (A r tu s ,  W e s t e rp l . ) ,  
s z w ,  p a r .  B e n g t  289 t.  z S t r a l s u n d u  p r ó ż n y  (Pol-  
s k o - S k a n d . ) ,  n ie m .  m o t .  D i e t r i c h  B o o n e k a m p  582 
t.  z G d y n i  z w ę g l e m  ja k o  d o  p o r t u  u k r y c i a  
(R e in h o ld ) ,  szw .  p a r .  T h y r a  B r a t t  739 t. z A m ­
s t e r d a m u  p r ó ż n y  ( P o l s k o - S k a n d . ,  p o r t .  ces.) , 
n ie m .  p a r .  L o t t e  R e i t h  923 t.  z M a s n e d s u n d u  
p r ó ż n y  (D anz,  Schiff .  K.), niem.. p a r .  B a c c h u s  
381 t. z  K o p e n h a g i  p r ó ż n y  (Wolff) ,  ło t .  p a r .  
P r i m a  115 t. z  W y b o r g a  z  ż e l a s t w e m  ( B e h n k e  
i Sieg),  n ie m ,  p a r ,  K l a r a  K u n s t m a n n  z O x e l ö -  
s u n d u  z r u d ą  ( B e h n k e  i Sieg),  szw ,  p a r .  D a g n y  
921 t.  p r ó ż n y  ( B e rg e n s k e ) ,  n ie m .  żagl .  z m o t .  
H e i m a t  z V a r b e r g u  (B e r g e n s k e ) ,  ło t .  p a r ,  L ia  
749 t.  p r ó ż n y  (B e rg e n s k e ) ,  n o r w ,  p a r .  R ö d s k j a e r  
z  B e r g e n  p r ó ż n y  (B e h n k e  i Sieg),  n iem .  p a r .  
M i n n a  C o r d s  551 t.  z S v e n d b o r g a  p r ó ż n y  (P ro -  
w e) ,  s z w .  p a r .  S ö lv e  260 t.  z  M a lm ö  p r ó ż n y  
( P o l s k o -S k a n d . ) .

N a  w y jśc iu :

11 l i s t o p a d a :  szw .  p a r .  G u d r u n  483 t.  do  
H e l s i n g b o r g a  z w ę g l e m  ( B e rg e n s k e ) ,  ang .  p a r .  
H e l m o n d  581 t.  d o  G r a n g e m o u t h  z  d r z e w e m  
(R e in h o ld ) ,  an g .  p a r .  K o v n o  1477 t. d o  H u l l  z 
p a s a ż e r a m i  i t o w a r e m  ( E l l e r m a n  i W ilso n ) ,  p o l ­
s k a  l i c h tu g a  B r o n e k  373 t.  d o  H i l b ä k  z w ę g le m  
( W is ł a - B a ł ty k ) ,  sz w ,  p a r .  G y f le  273 t.  d o  Y s t a ­
d u  z  w ę g l e m  (B e rg e n s k e ) ,  ang .  p a r .  B a l t a b o r  
788 t.  d o  L o n d y n u  z p a s a ż e r a m i  i t o w a r e m  (Un. 
B a l t i c  C orp .) ,  n i e m  p a r .  F .  W  F i s c h e r  602 t. 
d o  L e n i n g r a d u  p r ó ż n y  (B e h n k e  i Sieg),  n ie m .  
p a r .  H e r b e r t  F i s c h e r  1464 t. d o  B a r r i w  z d r z e ­
w e m  (D anz,  Sch if f .  K.), an g .  p a r .  S m o l e n s k  1534

t. d o  L o n d y n u  z p a s a ż e r a m i  i  t o w a r e m  ( E l l e r ­
m a n  i W ilso n ) ,  g d a ń s k i  p a r ,  P e t e r  v o n  D a n z ig  
429 t. d o  H a a r e n  ze  s ł u p a m i  t e l e g r a f i c z n e m i  
(R e in h o ld ) ,  szw ,  p a r .  R u r i k  253 t.  d o  S z t o k h o l ­
m u  z t o w a r e m  (B e h n k e  i S ieg) ,  szw .  p a r .  I n g e ­
b o r g  191 t.  d o  S z t o k h o l m u  z t o w a r e m  ( B e h n k e  
i S ieg) ,  ang .  p a r ,  B a l t a r a  1387 t.  d o  L o n d y n u  z 
p a s a ż e r a m i  i t o w a r e m  (Un. B a l t i c  Corp .) ,  du ń .  
p a r .  S k a a n e  724 t.  d o  K a r d y f u  z d r z e w e m  
(S h a w ,  L o v e l l ) ,  n ie m .  m o t .  C h a r l o t t e  245 t.  do, 
H e ls in g fo r s u  z r e s z t ą  ł a d u n k u  s a m o c h o d ó w  
(H ar tw ig ) ,  n ie m .  ho l .  K a r l  G r a m m e r s d o r f  d o  K i ­
lon j i  p r ó ż n y  (A r tu s ) ,  n ie m .  p a r .  R e n a t e  508 t. 
d o  R o t t e r d a m u  z  d r z e w e m .  (Voigt).

N a  w e jś c iu :

1 2  l i s t o p a d a :  szw ,  p a r .  Y m e r  602 t.  z H e l s in g ­
b o r g a  p r ó ż n y  (B e h n k e  i S ieg) ,  du ń .  p a r .  C a r ­
m e n  731 t.  z  H o l b ä k  p r ó ż n y  ( L e n c z a t ,  R u s s e n -  
hof),  szw .  p a r ,  O d d e v o l d  644), 644 z  M a lm ö  
p r ó ż n y  ( P o l s k o -S k a n d . ) ,  g d a ń s k i  p a r ,  M a r i e  
S i e d l e r  221 t. z K ł a j p e d y  p r ó ż n y  (R e in h o ld ) ,  
d u ń .  p a r .  N ie l s  E b b e s e n  382 t.  z  K o p e n h a g i  z 
p a s a ż e r a m i  i p o c z t ą  (R e in h o ld ) ,  w ł o s k i  p a r .  Giff-  
r e d e  M a r e l i  2503 t.  z  M e l i l l i  z r u d ą  (B e h n k e  i 
Sieg).

N a  w y jśc iu .

12 l i s t o p a d a :  ang .  p a r ,  B e d l i n g t o n  892 t.  do  
O s lo  z  w ę g l e m  (P o l s k o -S k a n d . ) ,  n o r w .  p a r ,  G u n -  
n a r  714 t. d o  V a l lö  z  w ę g l e m  (R e in h o ld ) ,  n iem .  
m o t ,  D i e t r i c h  B o o n e k a m p  582 t.  d o  W a z y  z  w ę ­
g le m  (R e in h o ld ) ,  sz w .  p a r .  E ls i e  826 t.  do  Ig- 
g e s u n d u  z  w ę g l e m  (L e n c z a t ) ,  n ie m .  p a r .  E l i s a ­
b e t h  287 t. d o  K ł a j p e d y  p r ó ż n y  (B e h n k e  i Sieg),  
n ie m .  p a r .  H e l e n e  162 t. do  H a m b u r g a  z t o w a ­
r e m  (P ro w e) .

Międzyportowy rozkład  
fazdy posiĘ^ów.

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

0.13 —  0.58
4.45 — 5.45 6.15 — 6.47
7.10 — 7,45 8 ,0 0  — 8,31
8 .0 0  — 8.26 8,41 — 9,12

8,26 — 9.19o,¿o
9.40 _

y . i y
10.08 10.35 —  11.07

1 0 ,0 1 — 1 1 .0 0 ----- ---------
1 1 .2 0 — 11,48 11.56 —  1 2 ,2 2
1 2 .0 0 — 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 -------- -------------
2 0 ,1 0 — 20.42 21.05 —  21.44

23.20 —  23.56
23,11 — 0.05

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 »

—  — __ -------- 3.20 —  4.1ć
6.48 — 7.18 7.30 —  8.19

-------- — -------- 8.35 —  9.17
8.40 — 9.10 10.47 —  11.40

10,31 — 11.05 ------- --------
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
20.23 — 21.05 21 25 —  2 2 .0 2
2 1 .1 0 — 21,45 22.05 —  22.36
21.51 — 2 2 .2 1 22.30 —  23.19

23.42 —  0,40

R o z k ł a d  j a z d y  p o c i ą g ó w  G d a ń s k  - N o w y p o r t .

O d j a z d y  z  G d a ń s k a :  0 ,15  1 ,1 0  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.

P r ó c z  t e g o  t y l k o  w  d n i  ś w ię t e c z n e :  5,25
6,25 7,35 8,10.

T y lk o  w  d n i  p o w s z e d n i e :  12,45 19,45 i 20,45.

O d j a z d y  z  N o w e g o p o r t u :  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 r ó c z  t e g o  t y l k o  w  d n i  ś w ią t e c z n e :  5,55 6,55 
8 ,10 .

T y lk o  w  d n i  p o w s z e d n i e :  13,15 20,15 i 
21,15.

P o d r ó ż  G d a ń s k  - N o w y p o r t  t r w a  20 minut.



P O R T  G D A Ń S K I
w liczbach

D ź w i g ó w  p o r u s z a n y c h  e l e k t r y c z n i e  do  10 t o n
n o ś n o ś c i  46

w  t e j  l i c z b i e  w  p o s i a d a n i u  R a d y  P o r t u  32
S p e c j a l n y c h  k r a n ó w  d l a  p r z e ł a d u n k u  r u d y  10
K r a n ó w  p ł y w a j ą c y c h  2
S z o p y  i m a g a z y n y  z a j m u j ą  p o w i e r z c h n i ę  191.000 m 2 

Ś p i c h r z e  z u r z ą d z e n i a m i  a u t o m a t y c z n e m i  do  
p r z e ł a d o w a n i a  z b o ż a  i c u k r u  m a j ą  p o j e m n .  160.000 t o n  
C y s t e r n y  d l a  p r o d u k t ó w  n a f t o w y c h  m a j ą

p o j e m n o ś ć  89.965 t o n

Ruch p ortow y w roku 1920
Na. w e jśc iu  i w yjściu  było 11.870 statków  morskich z 6.828.320 t. r. netto

Ruch tow arów  w  roku 1020
W wóz towarów morzem: 64.0.696 ton, w yw óz tow arów  m orzem : 5.659.605 ton

Ruch oso b o w y  w  ro k u  1920
Przyjechało i w yjechało pasażerów 76725

Urządzenia portow e:
L in ja  brzegowa w porcie 2 8 . 9 8 0  m.
Pow ierzchnia wodna portu m orskiego 200 ha. 
Pow ierzchnia wodna portu rzecznego 685 ha. 
Głębokość w porcie m orskim 8— 10 m. 
Lądowe place sk ładow e 1. 9 0 0 . 0 0 0  m2
Place składow e w odne ( d l a  d r z e w a ) 2 . 5 0 0  000 m2

Fort wwozowy dla Polski i W olnego Miasta Gdańska.
JMajwiękNzy port wywozowy w  Europie dla drzewa i nad B ałtykiem  dla 

w ęg la  i o lei mineralnych.
NajtańK/y port tranzytowy dla C zechosłow acji Rumunji i Rosji.

Zarząd: Rada Portu i Dróg Wodnych w Gdańsku
(■dańsk Seugartcu 28-2!).
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r a se e a sB E B S iS E iss ig K S S iS E a s iS B

P O LS K I PORT G D Y N IA
najmniej zamarzający port Bałtyku
zawsze dostępny dla największych okrętów.

Ilość miejsc dla statków morskich: 6.
Zd ol n oś ć *  przeładunków a w chwili obecnej: około 4.500 ton masowych

ładunków na dobę.

2 krany mostowe dla przeładunku węgla i rudy.
Statek portowy, ratowniczy i przeciwpożarowy: 
holownik „ U r s u s 1* o sile maszyn 450 KM.

Wodociąg portowy. Oświetlenie i energja
elektryczna przy miejscach przeładunkowych.

00©000©©©©©©©©0©000S©S©©©0©©0©00©0©©©©©©00©© 
©  0

I  Port Morski i Rzeczny Tczew 1
0 ©
g  najdogodniejszy punkt przeładunkowy z ®

0  kolei na lichtugi morskie i odwrotnie. ®
©  ©
©     1 • ©

Q) Dostępny dla lichtug do 800 ton nośności, o zagłębieniu do 3,2 metra (/) 
® W ujście Wisły wchodzić mogą statki do 5,5 metra zagłębienia. ® 
^  Przystanie prywatne z bocznicami kolejowemi. ^
© Przystań pasażerska dla ruchu morskiego. ®
© Największy przymorski węzeł kolejowy. ©
©    ©
©  ©
© Zdolność przeładunkowa dla węgla: 3.000 ton na dobę. ©

®  Odległość kolejowa od Warszawy 362 km.. O. Śląska 600 km-, Poznania 282 km. ®

© ©
©©000000©©©0000©©©0©©©©©©©©©©©©000©©©©©©0©0©
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N a s z a  kron ika  portow a i żeg lugow a.

Ruch portu gdańskiego za ostatni 
tydzień. Ruch okrętow y i tow arow y w  
porcie był znacznie w iększy niż w po­
przednim tygodniu. Zanotowano na 
wejściu 108 statków  morskich, w  tej 
liczbie 91 parowców, 2 motorowce, 5 
żaglowców z motorem pomocniczym, 6 
holowników, 4 lichtugi morskie. Z tych 
sta tków  70 zawinęło do portu w  sta­
nie próżnym, 17 z drobnicą, po 3 z pa­
sażeram i i drobnicą, i ze śledźmi, po 
2  z rudą żelazną, z żelastwem, z p iry­
tem, z częśc. ładunkiem cukru, po 1 z 
drobnicą i pocztą, z fosfatami, ze solą, 

,-zdrzewem, ze zbożem, ze spirytusem, 
2 węglem.

Przeładow ano w  tygodniu ze s ta t­
ków na kolej 5 510 t. rudy żelaznej, 
9 535 t. nawozów sztucznych, 5 385 t. 
żelastw a (złomu) i 6 297 t. innych to ­
warów .

Na wyjściu zanotowano 125 statków, 
w  tej liczbie próżnych 13, z węglem 
58, z drzewem  26, z drobnicą 8, z drze­
wem i drobnicą 4, z pasażeram i i dro­
bnicą, z cukrem, ze spirytusem  po 2, 
z  pasażeram i i pocztą, z benzyną i 
drobnicą, z cementem i drobnicą, ze 
solą, solą i drobnicą, końmi, solą i d ro­
bnicą, ze zbożem i drobnicą, z podkła­
dami, z wytłokam i buraczanemi, z naf­
tą — po 1.

P rzeładow ano w  tygodniu z kolei 
dla ekspoitu morzem: 91 983 t. węgla, 
oraz drzew a 1 108 wagonów, cukru 
569 wag., zboża 119 wagonów, innych 
tow arów  10 55 wagonów. — W  ostat­
nich dniach znów silnie wzrósł eksport 
węgla przez port gdański.

Hydroplany polskie będą pomocne 
przy odnalezieniu „Górnika“. Istnieje 
prawdopodobieństwo odnalezienia za­
toniętego holownika morskiego „Gór­
nik“ Żeglugi W isła-Bałtyk w  Tczewie, 
k tóry  leży na głębokości 27—30 me­
trów, przed Rozywiem. Oczekiwane 
są w skazówki od wywiadu naszych hy- 
droplanów z Pucka, które z w ysoko­
ści będą zapewne w  stanie dostrzec 
leżący na dnie morza holownik. Ro­
boty koło podniesienia holownika nie 
będą jednak zapewne mogły zostać 
wykonane przed wiosną.

Ruch statków Żeglugi Wisła-Bałtyk.
Holownik Rybak z lichtugami W ojtek 
i W acek są w  drodze powrotnej w  ło­
tewskim porcie Ainaszi. — Holownik 
Krakus z lichtugami Alek i Antek w ra ­
cają z Krik i Hobro (Danja) do Tcze­
wa. — Lichtugi Bartek i Benek w ra ­
cają za zafrachtowanym  holownikiem 
Enak z Norrkópingu i Soderhamnu 
(Szwecja) do Tczewa. — Lich tu ga Ja ­
nek wyładow uje węgiel w Aabenraa 
(Danja). — Lichtugi Franek i Stefek < 
czekują w  ujściu W isły na holownik, 
z przeznaczeniem do Kopenhagi. — 
Lichtuga Bolek ładuje węgiel w  Tcze­
wie z przeznaczeniem do Kopenhagi.
-  Hol. Sambor z lichtugami Bronek i 

zafracht. D. W . 701 są W drodze z 
Gdańska do Holbaek (Danja). — Ho­
lownik Tyran — w doku w  Gdańsku.

Hasz wywóz I wwóz 
morzem.

Dane p row izoryczn e.
O b ja ś n i e n ie  s k r ó t ó w :  p a r .  —  p a ro w ie c

ż a g l - —  ż a g lo w ie c ,  ż a g l .  z  m o t .  —  ż a g lo w ie c  
z m o to re m ,  h o l .  —  h o lo w n ik ,  l ich t .  —  l i c h -  
t u g a  (b e r l in k a )  m o r sk a ,  m o t .  —  m o to ro w ie c .  

A ng .  —  a n g ie ls k i ,  b e lg .  —  b e lg i j sk i ,  d u ń .
—  d u ń sk i ,  e s t .  —  e s to ń sk i ,  fr.  —  f ranc usk i ,  
fsk. —  fiński , g d .  —  g d a ń s k i ,  h ld .  —  h o l e n ­
de rsk i ,  l i t .  —  l i te w sk i ,  ło t .  —  ło t e w s k i ,  n iem .
—  n iem ieck i ,  n o rw .  —  n o rw e sk i ,  po i .  —  p o lsk i  
s z w .  —  s z w eck i .

L ic z b y  o z n a c z a ją  ł a d o w n o ś ć  s t a tk ó w ,  w 
t o n a c h  n e t to  (1 to n a  —  2,83 m 3).

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

1 listopada:
szw. par. Tanja 341 do Helsingborga.

2 listopada:
norw. par. Kristine I 614 do Vesteras, 
niem. par. Dora Ahrens 527 do W ybor- 

ga,
norw. par. Ora 600 do Arendalu,

4 listopada:
duń. par. Bretland 1 235 do Kopenhagi, 
szw. par. Sandar 630 do Malmo.

5 listopada:
szw. par. Aurania 746 do Kotki, 
szw. żagl. Regina 144 do Rónneby.

7 listopada: 
szw. par. August Leffler 1 129 do Fre- 

dericji,
szw. par. Asta 1090 do Dalsbruck, 
niem. p. Lisbeth Cords497 do Ekenas.
- 8 listopada:

norw. par. Hafbór 593 do Husum, 
szw. żagl. z mot. Agnes 60 do Ahus.

Statki powyższe w yw iozły lacznia 
20 491 ton węgla,

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

3 listopada:
norw. par. Herfinn 484 do Odense, 
szw. par. Ragnar 430 do Helsingforsu, 
szw. par. Freja 711 do Sztokholmu, 
szw. żagl. Britannia 148 do Simrisha- 

mnu.
norw. par. Fagerbro 571 do Oslo.

4 listopada:
szw. par. Elsie 826 do Góteborga, 
norw. mot. Bob 269 do Fredrikstadu, 
szw. par. Gusten 354 do Lipawy, 
niem. par. Teutonia 768 do Malmo.

5 listopada:
łot. par. Evermore 2 375 do Kotki, 
niem. par. ¡Nordmark 568 do Pargasu, 
wł. par. Campania 3184 do Genui, 
poi. licht. Jurek 634 do Ainaschi, 
łot. par. Sigulda 1 260 do Rygi, 
szw. par. Excelsior 845 do Gefle, 
szw. par. Aegir 754 do Kalmaru,

P rzygotow an e do ładow ania na statek  kopalniaki w porcie gdyńskim . 
Ekspedycja P o lsk iego  Lloydu, jesien ią  1927 r.
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niem. par. Kolberg 383 do Aarhus, 
łot. par. Kaupo 1 458 do Sztokholmu.

6 listopada.
norw. par. Grade 275 do Skive, 
duń. par. Hafnia 1 159 do Kopenhagi, 
norw. par. Erik Lindoe 924 do Fre- 

driksvallu, 
łot. par. Lindums do Rygi, 
niem. par. Kolberg 383 do Aarhus, 
szw. par. Oddevold 664 do Malmo.

7 listopada:
poi. p. Katowice 1 108 do Norrkopingu. 
austr. niot. Donau 261 do Karlshamnu, 
poi. par. Kraków 1 122 do Sztokholmu, 
hol. par. Drechstromen 942 do Lip a wy, 
niem. żagl. z mot. Capella 67 do Karls­

hamnu,
szw. par. Caring 518 do Góteborga,

8 listopada:
duń. par. Henry Tegner 805 do Rouen, 
szw. par. Trio 823 do Dorrkópingu, 
szw. par. Gota 674 do Oskarshamnu, 
duń. par. Belgien 1 174 do Kopenhagi, 
duń. żagl. z mot. Jens 121 do Faxo, 
niern. licht. Rhein 646 do Haderslevn, 
niem. licht. Main 645 do Sónderborga, 
norw. żagl. z m. Ilaastein 107 do Moss, 
niem. par. Gltickauf 1 083 do Vejle, 
hid. par. Kraling do Rygi.

9 listopada:
duń. par. Dania 1 390 do Kopnhagi, 
duń. żagl. Althea 63 do Kłajpedy, 
duń. par. Borghild 4,31 do Kopenhagi, 
duń. ż. z mot. Sóstrene 49 do Skillinge, 
duń. par. Victoria 1 160 do Kopenhagi, 
szw. ż. z mot. Emma do Skagen, 
duń. ż. z m. Agues 59 do Alius, 
duń. par. Elly 70 do Aeroskjobingu, 
szw. ż. z mot. Elin 69 do Hven, 
szw. par. Gundborg Segrell 848 do 

Malmo,
niem. licht. D. W. 701 382 do Holbak. 
duń. ż. z mot. Svalen 51 do Gjedseru, 
ang. par. H arcourt 915 do Odense, 
szw. ' par. Emil R. Boman 711 do 

Spraengsviken. 
norw. par. Bruse 1 010 do Oslo.

10 listopada:
szw. par. Fingal 239 do Elsinore, 
szw. par. Theodor 1 108 do Gefle, 
niem. par. Steinburg 724 do Ekenas, ‘ 
szw. par. W ira 252 do Helsingoru, 
szw. par. Aros- 493 do Karłstadu, 
szw- par. Tyr 432 do Ystadu, 
szw. par. Thyra 364 do Assensu.

11 listopada:
szw. par. Gudrun 483 do Helsingborga, 
poi. licht. Bronek 373 do Holbak, 
szw. par. Gylfe 273 do Ystadu.

12 listopada:
ang. par. Bedlington 892 do Oslo, 
norw. par. Gunnar 714 do Vallo, 
szw. par. Elsie 826 do Iggesundu, 
norw, m. Vaardag 125 do Fredrikstadu, 
szw. par. Cecil 776 do Norrkopingu, 
niem. par. Possehl 1 347 do Kopenhagi.

Statki powyższe w yw iozły łącznie 
107 500 ton węgla.

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

3 listopada:
szw. par. Karin 196 do Kalmaru (i z 

tow.),
niem. par. Cewea 270 do Tyneddcku, 
dun. p. Ulrik Holm 930 do Birkenhead.

4 listopada:
duń. p. Inge M aersk 877 do Swansea.

5 lisopad^:
niem. p. Hartmuth do Świnoujścia, 
niem. licht. U nterw eser 19 835 do Au- 

dorfu,
duń. par. Katholm 860 do Liverpoolu (i 

z tow.),
gd. par. P rosper 410 do Antwerpji, 
duń. par. Mulda M aersk 493 do Hullu, 
niem. par. Käthe 580 do Hamburga (i 

z tow.),
niem. par. Nordafrika 1242 do A ntw er­

pji.
duń. par. Bogö 728 do Londynu, 
niem. p. Vulkan 1 012 do Amsterdamu, 
duń. par. Essie M aersk 722 do Lon­

dynu,
duń. par. Elsborg 954 do Amsterdamu, 
hol. par. Theseus do Amsterdamu (i 

z tow.),
6 listopada:

łot._par. Auseklis 821 do Amsterdamu.
7 listopada:

niem. par. W eser 289 do Tynedocku, 
duń. par. Laura M aersk 873 do L iver­

poolu. '
8 listopada:

norw. par. Elfi 397 do Bo’nessu, 
duń. ż. z m. Uranus 56 do Middelfartu. 
niem. ż. z m. Antares II 49 do B rem er­

haven,
duń. par. Flynderborg 858 do Birken- 

head,
ang. par. Haarlem 564 do Leith (i z 

tow.),
norw. par. Elg 700 do Lowestoftu, 
szw. par. Nordia 740 do Prestonu, 
niem. par. Dalelfen do Marsylji.

9 listopada:
ang. par. Kenrix 316 do Tynedocku, 
duń. par. Fredensborg 1 194 do P ly ­

mouth,
port. par. Alferrarede 865 do Hull.

10 listopada:
norw. par. Nanna 305 do Tynedocku, 
łot. par. Kalpaks 1290 do Gandawy, 
gd. par. Mottlau 431 do Bremy, 
niem. par. W arnow  583 do Dieppe.

11 listopada:
ang. p. Helmond 581 do Grangemouth, 
niem. par. H erbert Fischer 1464 do 

Barrow,
gd. p. P e te r von Danzig 492 do Haaren, 
duń. par. Skaane 724 do Kardyfu, 
niem. par. Renate 508 do Rotterdamu.

12 listopada:
duń. par. Tomsk 708 do Liverpoolu (i 

z tow.),
norw. par. Boku 394 do Londynu, 
łot. par. Kangars 2 722 od Antwerpji, 
dg. par. Etzel 593 do Antwerpji (i ze 

zbożem),
duń. par. Aslang 900 do P ort Talbot.

Statki powyższe wyw iozły łącznie 
109 800 m drzewa.

W wóz n aw ozów  sztucznych przez  
port gdański.

3 listopada:
port. par. A lferrarede 865 z Selubal,

4 listopada:
wł. par. Ansaldo Primo 3 189 z Bony.

Statki powyższe przywiozły łącznie 
9 300 t. fosfatów.

W wóz rudy i pirytu przez port 
gdański.

6 listopada: 
szw. par. Fingal 382 z Szczecina.

8 listopada:
szw. par. Oeresund 760 z Gefle.

9 listopada:
wł. par. Capo Vado 2 173 z Stratoni.

10 listopada:
szw. par. Robur 577 z Oxelósundu.

12 listopada: 
wł. par. Goffredo Manueli 2 503 z Me- 

lilli.
Statki powyższe przywiozły łącznie 

14 700 ton rudy i pirytu.

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

b nicy) przez port gdański.
4 listopada: 

ang. par. Baltonia 1 449 z Lipawy (i 
z pas.),

niem. par. St. Lorenz 343 z Lubeki, 
duń. par. Niord 285 z Aarhus.

6 listopada:
duń. par. Niels Ebbesen 382 z Kopenha­

gi (i z poczta), 
fr. par. Chateau Lafitte 2 284 z Bor­

deaux,
niem. par. Feronia 343 z Rotterdamu, 
szw. par. Ingeborg 191 z Norrkopingu, 
szw. par. Egon 290 z Malmö, 
duń. par. Tomsk 708 z Kopenhagi.

7 listopada:
fsk. par. Poseidon 408 z Helsingforsu, 
niem. par. W iborg 350 z Lubeki, 
ang. par. Smolensk 1 534 z Londynu 

(i z pas.),
ar.g. par. B aitara 1 387 z Londynu (i 

z pas.),
8 listopada: 

niem.par.Eberhard 338 z Hamburga, 
ang. par. Kovr.o 1 477 z Hullu (i z pas.), 
niem. par. Helene 162 z Hamburga, 
szw. par. P atrick  253 z Sztokholmu, 
szw. par. Iris 164 z Tallinnu,
niem. par. Bille 344 z Lipawy.

9 listopada:
szw. par. Sven 196 z Helsingforsu, 
duń. par. J. C. Jacobsen 740 z Kopen­

hagi.
10 listopada:

niem. par. Pylades 383 z Kolonji.
11 listopada:

ang. par. B altara 1387 z Lipawy (i z 
pas.),

ang. par. Baltabor 788 z Rygi, 
niem. par. Lothar 257 z Hamburga.

12 listopada:
duń. par. Niels Ebbesen 382 z Kopenha­

gi (i z pas.), 
niem. par. St. Jiirgen 343 z Lubeki.

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

3 listopada:
szw. par. Karin 196 do Kalmaru (i z 

drzewem), 
norw. par. Bomrna 461 do Oslo.

4 ilstopada.
ang. par. Kolpino 1 463 do Hullu (i z 

pas.).
ang. par. Baltonia 1 449 do Londynu (i 

z pas.),
norw. par. Oernefjell 862 do Helsing­

forsu,
szw.p ar: Roland 1 520 do K onstanty­

nopola (i z cementem),
5 listopada:

duń. par. Katholm 860 do Liverpoolu 
(i z drzewem),
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duń. par. J. C. Jacobsen 740 do Kopen­
hagi (i z sola i końmi), 

gd. par. D. Siedler 285 do Antewrpji 
(i ze zbożem), 

niem. par. Kathe 580 do Hamburga (i 
z drzewem), 

niem. par. St. Lorenz 343 do Rygi, 
szw. par. Blanche 210 do Vesteras, 
niem. par. Hinrich 308 do Hamburga, 
hol. par. Theseus do Amsterdamu (i z 

drzewem).
7 listopada:

duń. par. Niels Ebbesen 382 do Kopen­
hagi (i z pocztą), 

niem. par. Brake 336 .do Hamburga, 
duń. par. Niord 283 do Aarhus.

8 listopada:
ang. par. Haarlem 564 do Leitli (i z 

drzewem), 
ang. par. B altara 1 387 do Lipawy (i z 
pas.).

9 ilstopada:
niem. par. Orest 382 do Herlingen, 
szw . par. Egon 291 do Helsingforsu, 
niem. par. W iborg 350 do W yborga (i 

z benzyną).
10 listopada:

szw . par. Iris 164 do Malmó i Gote- 
borga.

11 listopada:
ang. par. Kovno 1 477 do Hullu (i z 

pas.),
ang. par. Baltabor 7 88-do Londynu (i 

z pas.),
ang. par. Smoleńsk 1 534 do Londynu 

(i z pas.), 
szw. par. Rurik 253 do Sztokholmu, 
szw. par. Ingeborg 191 do Sztokholmu, 
ang. par. B altara 1387 do Londynu (i z 

pas.).
12 listopada:

niem. par. Helene 162 do Hamburga, 
duń. par. Tomsk 708 do Liverpoolu (i 

z drzewem), 
duń. par. J. C. Jacobsen 740 do Kopen­

hagi,
norw. par. Ara 557 do Malmó.

MORSKI RUCH TOWAROWY.
23 października szw. par. Ingeborg 

191 t. przyw iózł z Sztokholmu 3 skrzy­
nie separatorów , I skrzynię blachy że 
laznej, 24 beczki łoju, 11 skrz. pił, 1 

.skrz. druków, 14 skrz. okuć mosięż­
nych, 3 t. blatów  pił, 1 skrz. konserw, 
6 skrz. maszyn, 2 skrz..m aszyn do w ią­
zania, 3 skrz. lampek do lutowania, 2 
skrz. i 2 beczki osełek, 4 skrz. m aszy­
nowych noży, 13 skrz. pił taśmowych, 
6 skrz. m aszyn do liczenia, 1 traktor, 
25 t. tłuszczu zwierzęcego, 13 t. tłusz­
czu, 6 skrz. stali, 9 bel papieru, 11 bel 
tkanin, 100 t. nasion.

29 października franc, par. Caudebec 
(W orms) w yszedł do Dunkerki z 793 
t. drzew a i do Rouen z 679,5 t. drzewa.

29 października franc, par. Yainville 
(W orms) w yszedł do Rouen z 210,5 t. 
drzew a i 124 t. parafiny i do Bordeaux 
z 1200,5 t. drzew a i 1 t. parafiny.

1 listopada niem. par. Hinrich 308 t. 
(Prowe) przywiózł z Hamburga: 23,7 
t. ziaren słonecznikowych, 150 t. m ącz­
ki z orzechów ziemnych, 3,7 t. kaw y, 
60 t. oleju z orzechów ziemnych, 1,5 t. 
oleju, 3,5 t. kakao, 6,1 t. korynt, 5,1 t. 
złomu makuchów, 2,9 t. lin stalowych,

31 t. łoju, 102 t. ryżu, 16 t. żywicy, 11,3 
t. rudy manganowej.

1 listopada niem. par. Kâte 267 t. 
(Prowe) przyw iózł z Hamburga: 150 
t. kukurydzy, 44,6 t. smarów, 214 kg. 
cyny do lutowania, 0,5 t. chlorku w ę­
gla, 279 kg. świec, 0,6 t. kaw y, 0.5 t. 
m argaryny, 1,1 t. śliwek, 0,7 t. angiel­
skiego pieprzu, 1,35 kg. herbaty ziółko- 
wej, 189 kg. goździków, 60 kg. anana- 
su, 2,7 t. cytryn, 3,6 t. kleju stolarskie­
go, 0,5 t. orzechów łuskanych, 1,2 t. 
przędzy wełnianej, 1,5 t. papieru szmir- 
glowego, 0,9 t. arm atur, 154 kg. szkieł,
1.2 t. kauczuku, 1,6 t. desek mahonio­
wych, 126 kg. cygar, 143 kg. wag, 188 
kg. czcionek drukarskich, 0,5 t. pulpy 
pomarańczówej, 75 kg. skórek poma­
rańczowych, 0,6 t. muszel klozet., 0,3 t. 
migdałów, 0,2 t. wózków motorowych, 
430 kg. młynków do kawy, 3 t. tranu, 
0,6 t. soku, 0,5 t. bambusu, 18,2 t. trak ­
torów  i pługów, 15,2 t. krochmalu, 1,6 
t. farb olejnych.

2 listopada: holenderski par. Theseus 
(Prcw e) przyw iózł z Am sterdamu : 86,3 
t. kaw y, 46 t. kakao, 11,7 t. proszku ka­
kaowego, 1,2 t. m asła kakaowego, 34 
migdałów, 36,6 t. korynt, 12,3 t. rodzy­
nek, 24,9 t. orzechów laskowych, 80 t. 
ryżu, 33 t. krochmalu kukurydzianego, 
32,1 t. tytoniu, 1,1 t. tytoniu papiero­
sowego, 2,6 t. sardelek, 12 beczułek 
sardelek, 5,4 t. wina’ 460 kg. wódki, 532 
kg. araku Batavia, 634 t. araku, 1,1 t. 
rumu, 2 t. ziaren kakaowych, 14,5 t. 
lnianego oleju, 50 t. Prim es, 2,7 t. cyny 
Banka, 24,5 t. smalcu, 12 t. łoju, 1 i. 
w ęgla rośilnnego, 24 t. skór wołowych, 
0,3 t. skóry, 0,6 t. mleka w  proszku, 
0,9 t. śledzi, 1236 kg. herbaty, 5,6 t li­
ści bobkowych, 0.6 t. cytryn, 218 kg. 
konserw, 215 kg. oliwy, 0,5 t. cygar,
1.3 t. pumeksu, 140 kg. marmelady, 140 
kg. sosu, 126 kg. w yrobów  ze szkła, 1,9 
t. pulpy poziomkowej, 0,3 t. sera, 1 
bomba za ścieśnionem powietrzem, 340 
kg., 0,5 t. mioteł jałowcowych, 154 kg. 
pieprzu, 2 opony gumowe 152 kg., 0,2 
t. łusek kawowych, 1 szyld 18 kg. 1 
buhaj.

6 listopada: franc, par. Chateaii La- 
fite (Worsm) przywiózł z Bordeaux, 
Le Havre i Antwerpji. 402,5 t. drobnicy.

Stan frachtów morskich na morzu 
Bałtyckiem i Północnem 

w m -cu październiku.
(W edług danych ref. taryfowego 

Dep. Mor. M. P. i H.).
Silna tendencja zniżkowa na frach­

ty  drzewne i węglowe, którą można 
było już zaobserw ow ać w  m-cu w rześ­
niu, — w  październiku utrzym ała się 
nadal.

Jedną z głównych przyczyn takie­
go stanu rzeczy był niewątpliwie fakt, 
iż większość angielskich im porterów

drzewnych pokryła już uprzednio sw o­
je zapotrzebowanie na ten materjał.

Nie bez w pływ u również pozostało 
zakończenie sezonu nawigacyjnego na 
morzu Białem. Chwilowe ożywienie się 
rynku leningradzkiego nie było w  s ta ­
nie zmienić ogólnej niepomyślnej sy tu­
acji. Również przejściowe były  korzy­
stne konjunktury węglowe na Morzu 
Śródziemnem, które zresztą natych­
miast w yw ołały  potanienie pow rot­
nych frachtów  morskich na owoce.

Rynki zbożowe i cukru nie w y k a­
zały dotychczas na tyle dużej ak ty ­
wności. aby mogły w yrów nać spadek 
frachtów w  innych dziedzinach. Jedy­
nie na rynku cementowym frachty 
kształtow ały się zwyżkowo.

Ogólnie więc należy stwierdzić, iż 
od szeregu lat nie notowano tak niepo­
myślnej sytuacji frachtowej na mo­
rzach Bałtyckiem i Północnem. Niestety 
jednak nie można się naw et spodziewać 
na lepsze obecnie zmiany w tym  kie­
runku, gdyż z chwilą bliskiego już za­
marznięcia północnych i środkowych 
portów  Bałtyku, podaż tonażu w  bał­
tyckich portach południowych zw ię­
kszy się jeszcze bardziej.

Na poszczególnych rynkach stawki 
frachtowe kształtow ały się jak poni­
żej:

D R Z E W O :
Gdańsk — W ybrzeże wschodnie Anglji: 

drzewo tarte  37/6—39/ za std, 
kopalniaki 33/—34/ za fa th .: pod ­
kłady do Londynu 11/6—12 za 
load.

W ybrzeże zachodnie Anglji: 
drzewo tarte 45/—50/ za std. 
Antwerpja— 32/—33/ std. Ro­
terdam — 20/ flor. std. Ryga — 
okrąglaki dębowe 10(— mt3), Firi- 
landja — 10/—13/ okrąglaki d ę ­
bowe mt3.

Finlandja — K e m i—Ostenda 44/ std.; 
K o t k a—Londyn 45/9—42/6 std.; 
Antwerpja 40/—35/ std. G range­
mouth 38/ std. Grimsby 46/6 std. 
U l e a b o r g —Londyn 47/3 std.; 
W. Hartlepool 44/ std. Am ster­
dam 21,5 guld. std. Jacobstadt— 
Amsterdam 22—22,5 guld. std. 
Ipswićh 49/ std. Hull 42/6 fath. 
Finlandja południowa — Francja 
półn. 36/ fath Gandawa 34/ fath. 
Dunkierka 34/ std. Antwerpja 36/ 
std. Roterdam  21 'A guld. fath. 
Zaandam 20 K guld. fath. 

Szwecja — Sundsvall-Barrow 62/6 zim 
std. Antwerpja 43/6 std. Trang- 
sund—Londyn 43/—45/ std. Ant­
w erpja 39/—40/ std. Cardiff 49/3 
std.

Rosja — Leningrad—W est Hartlepóol 
47/ std. Zaandam 44/3 std, Am­
sterdam  44/—48/ std. Roterdam  
28/6 fath. Brema 37,5 guld. std. 

Łotwa — Ryga—Londyn 12/6 load; 
Barrow 43/6 std.

Zjednoczone W a rszaw skie Towarzystwo 
Transportu  i Żeglugi Polskiej, S. A.

T e le fo n  106. O ddział w T czew ie, ul. Sambora 19. T e le fo n  106-
T r a n s p o r t o w a n i e  t o w a r ó w  d r o g a m i  m o r s k i e m i ,  r z e c z n e m i  i l ą d o w e m i .  R e g u l a r n a  k o m u .  
n i k a c j a  w ł a s n e m i  s t a t k a m i  p a s a ż e r s k i e m i  i t o w a r o w e m i  W i s ł ą ,  N a r w i ą ,  W a r t ą  i  P r y p e c i ą

CENTRALA: W arszawa, Nowy Świat 35.
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WĘGIEL za tonę.
Gdańsk — Szwecja środkowa 5/—6/6 ; 

Szwecja południowa 6/—6/3, Da- 
nja 6/—6/3, Finlandia 5/3—5/6, 
Nantes 7/6, W enecja 11/9. Lipa- 
w a 5/—5/9, Ryga 5/3—5/6.

Anglja — Tyne—Drontheim 6/9; Sta- 
wanger 4/, Antwerpja 3/, Koło­
brzeg 6/6, Szczecin 5/9—6/, Kró­
lewiec 5/3, Helsingfors 5/9.
Forth—Kotka 5/7, Królewiec 5/9, 
8/6, Brazylja 19/6.

ZBOŻE za tonę.
Gdańsk — Finlandja 8/—91, Norwegja 

11/—12/6, Szwecja 8/6—91, Ant­
w erpja 8/6, Londyn 10/, R oter­
dam 5,5 flor., Ryga 8/, Rewel 8/6.

Rosja — Leningrad—W aza 9/6, Ulea- 
borg 12/, Danja 9/1,5.

CEMENT za tonę.
Gdańsk — Szwecja 8—9 kor. sz. Nor­

wegja 10—12 kor. norw., Hel­
singfors 8/, Abo 8/— 9/, Rewel 
8/6, Brazylia 19/6, Buenos—Aires

. 18/.
CUKIER za tonę.

Gdańsk — Norwegja 16—20 kor. norw. 
Szwecja 8/—9l. Finlandja 10/', 
Leningrad 12/6, Rewel 9/6, Ryga 
8/9.

Ruch tow . w  p orc ie  gd ań sk im  
w  p ierw sze j  d ek ad zie  listopada .

(w tonach).
WYWÓZ: Prod. mineralne: węgiel 

119 489, sól 271, parafina 954, cement 
4 827, oleje 243. soda 105, sól glauber- 
ska 10.

Prod roślinne: jęczmień 1 910, owies 
50, pszenica 180, ow. strączkow e 423, 
mąka kartoflana 343, cukier sur. 3 483, 
rafinada 416, pasza dla bydła 540, 0- 
tręby  500, melasa 220, drzewo 39 509, 
koniczyna 224, rzepak 140, smoła drze­
wna 290.

Prod. zwierzęce świeże mięso 35, 
jaja 2,2, bydło żyw e 15, skóry 15.

W W ÓZ: Prod, mineralne: kamienie 
860, siarka 230, ruda żel. 6 811, ż e la ­
stwo 320,

Prod. roślinne: pszenica 1 895, żyto 
81, kukurydza 240, ryż 439, lniane sie­
mię 350, żyw ica i kalafonia 59, oleje 284, 
ekstrakty  garbnikowe 220.

Prod. zwierzęce: smalec 346, śledzie 
sol. 5 765, tłuszcze 42L skóry sol. 59.

mi Sdaâsfsü Żeglarza P o lsk iego  
czytać można 

= = = = =  w kaw iarniach: 
„E litę“, H olzm arkt 11, te le fon  6888. 
„E litę“, Jop en gasse 23.

Ruch o k rę tó w  p rzew id yw an y .
Rozkład linji pasażerskiej Havre-G dynia.

zaw
data

0o  Gdyni
'inął, zawinie 

skąd

Z Gdyni
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu

Towarzystwo
okrętowe

26 .  1 1 . 
1 0 . 1 2 .

z Le H av re do  Le H a v re  
do  Le H avre

26. 1 1 . 
1 0 . 1 2 .

S. S. P o lo g n e Cie G e n e r a le  
T ra n s a t l a n t iq u e

Gdynia ul. P o r t o w a  
Telefon nr. 25 

C e h a r t w i g

SKARBOPOL
—  G d a ń s k  —  

E k s p o r t  w ę g l a

Polskich k o p a l  M o m l i
n a  G ó rn e m  Ś lą s k u  

Skarbopol — Kohlenvertrieb
G. m. b. H. 

Töpfergasse 34, Danzig.

„ W A R T  A“
Towarzystwo Ekspedycyjne z o. p. G d a ń s k

—  L a r . g e r m a r k t  19. —

Ekspedycja (specjalność transporty ma- 
sow e)składo w anie ,m aklerstw o 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.

C. H A R TW TG ~Sp7  Akc7~  —
Gdańsk Pfefferstadt 1 

Telefon nr. zbiorowy 236 57
Adres telegraficzny:

Międzynarodowi Ekspedytorzy 
i Ajenci Okrętowi

Ekspedycja, Ż egluga, Asekuracja, C lenie, Inkaso, w łasne składy.
Największe przedsiębiorstwo t ransp o r to w e  w Polsce. 

Zarząd Główny: w Poznaniu. Oddziały w Bydgoszczy, 
Katowicach, Krakowie, Łodzi, Lwowie, Poznaniu, 
W arszawie, Wilnie, Zbąszyniu, Międzychodzie.

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

w łaś c .  S t a n i s l a v /  K l a r o w s k i

Wyborna kuchnia.
Stare wina.

Rzetelna obsługa! Rzetelna obsługa!
C entralne ogrzewanie.

T a t T aW i c ^
Towarzystwo Transportowe z o. p .
H u n d e g a s s e  94 G d a n s k H u n d e g a s s e  94
T e le fo n y :  23272, 35276  — Ś p ich rz  „A t lan t ic*  

W e ic h s e lb a h n h o f .
A d re s  te leg r . :  „A T L A T R A N S P O R T *  

S p e c j a l n o ś ć :

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

Wyszedł z druku praktyczny 
i dogodny w użyciu

M a r z  t t g
ni rot n

pod tyłułem

,DARZ BÓR“
nakładem 

„PRZEGLĄDU LEŚNICZEGO 
I RYNKU DRZEWNEGO“

T.  z  o.  p.

Kalendarz ten , form atu k ie- 
zo n k o w eg o , op rócz o g ó ln o  
alendarzow ej części, zaw iera  

w szelk ie  dla leśn ika  i m yśli­
w eg o  n iezb ęd ne w skazów ki, 

ó żn e inform acje, tab ele, o b li-  
zenia, form ułki i t. d. oraz  

notatnik.
CENA w p łóc ien nej trwałej o -  
praw ie w yn osi 4 ,2 5  ar,ł op rócz  

k o sztó w  przesyłk i.
—  Zamówienia przyjmuje —

AdmiRistrada „Przeglądu Le- 
niczego I Rynku Drzewnego“

Poznali -  Wielkie Garbary 20,

R edak to r Józef R. K le jno t. N akładem  w ydaw nictw a .Ż eg la rz  P o lsk i" . O dbito  w  drukarni „P ie lg rzy m a“ w  P elp lin ie.


