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PRZEGLĄD
poświęcony sprawom żeglugi 

uwzględnieniem potrzeb

The Polish Sailor

TYGODNIOWY
morskiej i rzecznej ze szczególnem 

i zadań żeglugi polskiej.

Od Wydawnictwa.
W zwigzku ze zwiększeniem obję­

tości pisma prenumerata „Żeglarza 
Polskiego“ od 1 stycznia wynosić bę­
dzie rocznie 12 zł, półrocznie 6 zł, kwar­
talnie 3 zł co niniejszem podajemy do 
łaskawej wiadomości Szanownych 
Czytelników.

Dokoła rządowego projektu  
porto drzewnego w Tczewie.

Sytuacja geograficzna Tczew a jako 
portu przypomina położenie większości 
mniej lub więcej rozwiniętych portów 
północnej Europy tam, gdzie port po­
w staw ał nie na skalistem w ybrzeżu, 
lecz na w ybrzeżu w ygładzonem  przez 
morze. W  takich warunkach około 80 
% w szystkich portów  znajduje się na 
ujściowym odcinku rzeki. W  tern też 
położeniu znajdował się od początku 
Gdańsk, leżący w  odległości 11 km. od 
morza. Stałe niebezpieczeństwo powo­
dzi zmuszało jednak Gdańsk do odgra­
dzania się od żywego prądu W isły i 
w yw alczania dla siebie w  coraz to 
większej ilości stojącej wody, oddzie­
lonej szluzami od rzeki ożywionej p rą­
dem. W  ten sposób na początku bieżą­
cego stulecia Żywa W isła okazała się 
odepchnięta od Gdańska na odległość

16-u km. i odgrodzona od niego szlu­
zami w  Einlage. Ten proces odsuwa­
nia od siebie żywego prądu, mimo ol­
brzymich korzyści dla rozbudowy mia­
sta na nizinach, oraz łatwości pogłę­
biania portu, ma pewne w ady jak: 
dość silne przeszkody dla żeglugi w 
mroźne zimy na stojącej słodkej wodzie 
M artwej W isły, odcięcie od Wisły Ży­
wej silnie zamarzniętym  odcinku;, 
Einlage— Plehnendorf, również stojącej 
w ody; wreszcie szluzowanie statków 
w  kierunku sieci dróg w ew nętrznych 
związane jest z kosztami i stratą czasu.

Dziś przypuszczać można, że Tczew 
przyjmuje na siebie część roli histo­
rycznego Gdańska, gdzie na prądzie, 
naprzeciwko t. zw. Polskiego Haku 
stały szeregi tratew , mających jeszcze 
dodatkowy ładunek zboża.

Są duże widoki, że obraz ten, w 
nowoczesnych formach, pow tórzy się 
dziś po 300-u latach pod Tczewem.

Staną poniżej mostów w  Tczewie 
tra tw y  płynące z prądem zgóry, ber- 
iinki z tartym  materjałem, z cukrem i 
zbożem i się rozpocznie jak niegdyś 
przeładunek wodny ze statku rzeczne­
go na statek morski i odwrotnie.

Statki głębiej siedzące będą mogły 
dokonywać tych czynności przeładun­
kowych poniżej Czatków, jeszcze głę­
biej siedzące na 5—7 m etrowych głę­
bokościach w  dolnym odcinku W isły 
Morskiej, bliżej Einlage i Schiewen- 
horst.

Doświadczenie statków  Żeglugi W i­
sła - B ałtyk wskazuje przy korzystaniu 
ze sztucznego kanału dojazdowego na 
barze Żywej W isły, że można z łatw o­
ścią podtrzym yw ać tu kanał 7-io me­
trow y przy warunku, że obecnie ist­
niejący kanał o zaledwie 35-u metrach 
szerokości powinien być poszerzony 
przynajmniej do 80 metrów.

Odpowiednie utrzymanie tego kana­
łu nietylko sprzyjać powinno żegludze 
morskiej do samego Tczewa, oraz prze­
ładunkowi wodnemu na Wiśle M or­
skiej poniżej Tczewa, lecz również 
w ywołać powinno bunkrowanie obcych 
statków  w  ujściowym odcinku W isły 
Morskiej.

Parow ce, otrzym ujące węgiel bun­
krow y w  Gdańsku i Gdyni po 16 szy ­
lingów za tone bez układania, o trzy ­
mać go mogą tu po 13 szylingów za 
tonę w  warunkach minimalnych opłat 
w  porównaniu z Gdańskiem. Statek, 
k tóry  wiedzieć będzie o korzystnem  
bunkrowaniu na Wiśle Morskiej ró­
wnież chętnie będzie szukał łarunków 
stąd pochodzących lub tu przeznaczo­
nych.

Regularna żegluga parow ca Żeglu­
gi Polskiej „Tczew “ z Tczew a do Ant­
werpii, której otwarcie zapowiada się 
na wiosnę, w ykaże korzystność W isły 
Morskiej dla przeładunku rzeczno- 
morskiego, oraz dla bunkrowania.

Z drugiej strony projekt rządow y 
portu drzewnego w  Tczewie, na k tó ry
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preliminowana jest w budżecie kwota 
miljona złotych wskazuje na to, że już 
w  najbliższym czasie Tczew stanie się 
bazą dla handlu drzewem spławianem 
W isłą na eksport zagranice.

Szczegóły techniczne projektu nie 
są znane i jak się zdaje jeszcze nie są 
ustalone. Terenów  na urządzenie tego 
rodzaju portu jest poniżej Tczew a spo­
ro, wszystkie one należą do Rządu.

Morski odcinek Wisły pod Tcze­
wem interesuje jednocześnie dwa mini­
sterstw a; Przem ysłu i Handlu, które 
administruje portam i morskiemi, a no­
we urządzenia portowe morskie bu­
duje, oraz M inisterstwo Robót Publicz­
nych, które reguluje drogi wodne nie 
wyłączając odcinka morskiego, p rzy­
ujściowego.

Ten podział pracy na rzekach, 
przy których leżą porty morskie, ist­
nieje też gdzieindziej. W Niemczech na 
117 kilometrowej Łabie Morskiej po­
niżej Hamburga pracują urzędy u trzy­
mujące nurt do głębokości 11-u metrów,

N a s z a  kron ika

Przyczyna zatonięcia „Górnika“ nie 
ustalona. Orzeczenie Izby Morskiej w 
W ejherowie opiewa iż holownik „G ór­
nik“, który zginął 1 -go listopada na w y ­
sokości Rozywia, zatonął z powodów 
nieustalonych i naw et w  przybliżeniu 
nie znanych. Przesłuchanie pozostałe­
go przy życiu mechanika Szczęsnowi- 
cza i załogi lichtug, które prowadził 
„Górnik“ nie wmiosło rzeczowego ma­
teriału do oceny istotnej przyczyny 
katastrofy.

Dwa statki osobowe dla „Żeglugi 
Polskiej“ zamówione w Anglji. Rząd 
Polski zamówił dwa statki osobowe 
na stoczni Palm ersa w Anglji, w  Sła­
wnem  centrum budownictwa okrętów  
nad rzeką Tyne, pod Newcastle. P aro ­
w ce te będą miały po 250 ton i zostaną 
wykończone w  ciągu pięciu miesięcy. 
W  konkurencji ofert stocznia Palm er­
sa okazała się najtańsza i dała naj­
krótszy term in dostawy, co jest bardzo 
w*ażne ze względu na potrzebę uru­
chomienia tych statków  na wybrzeżu 
z początkiem sezonu letniego.

Kupno jednego statku 5 000-tonowe- 
go dla Żeglugi Polskiej nastąpi w  dniach 
najbliższych. W  zasadzie zdecydow a­
no kupić niezwłocznie jeden większy 
statek  tow arow y o nośności 5 000 ton 
dla przewozów pomiędzy Gdańskiem i 
Gdynią a portami morza Śródziemne­
go. Najkrótsze term iny dostaw y s ta t­
ków, które jeszcze miałyby być zbu­
dowane są 9-miesięczne, wobec czego 
nabyty  będzie statek nowy, lecz już 
zupełnie gotowy, z pośród licznych ko­
rzystnych ofert. P otrzeba wzmożenia 
ruchu tow arow ego jest tak wielka i pil­
na, że może być kupiony tylko paro-

a odpowiadające naszym Zarządom 
Dróg Wodnych, portem  zaś hambur- 
skim administruje wolne miasto Ham­
burg. W swoim czasie w  samem ujściu 
Łaby było zaledwie 2 m etry wody, 
czyli mniej niż u nas na barze Żywej 
Wisły.

Istnieje też prawdopodobieństwo, że 
energiczna równoległa akcja M inister­
stw a Robót Publicznych, które sie 
troszczy o dojazd obecnie istniejący i 
jego doraźne ulepszenie, oraz regulację 
odcinka tczewskiego na m ałą wodę i 
M inisterstwa Przem ysłu i Handlu, któ­
re rozpoczyna budowę portu drzew ­
nego w  Tczewie, zapewni naszemu dru­
giemu potrowi morskiemu (nie licząc 
Gdańska) szybkie i celowe przystoso­
wanie jego do Drzeładunku rzeezno- 
morskiego, z dodaniem, oczywiście 
też nowych kolejowych bocznic porto­
wych, bez których rozwój portu na­
w et w kierunku przeładunku wodnego 
jest nie do pomyślenia.

.1. Klejnot - Turski.

to w a  i żeg lugow a.
wiec zdatny do natychm iastowej eks­
ploatacji.

Z życia portowego Gdyni. W pływ  
ostatnich mrozów. Roboty lądowe 
konsorcjum budowy portu wobec na­
stania okresu m rozów zupełnie ustały, 
natomiast dragi pracują dalej, z w y ­
jątkiem niefortunnej „No'rmaliseering‘‘. 
k tóra zatonęła na malej głębokości 
przy wejściu do portu wojennego i 
wdirótce zostanie podniesiona.

P rzy  molo południowem mimo 
mrozów^ w ykonyw ana jest rozbiórka 
baraku emigracyjnego; będzie on prze­
niesiony na nabrzeże basenu w ew nę­
trznego i postawiony w  pobliżu han­
garu żelaznego, do którego jednocześ­
nie przeprow adza się drugi tor kole­
jowy.

P rzyjęto  ze Stoczni Gdańskiej no- 
w y  prom „O ksyw ie“ i parowozyk 
„M aryśka“ dla przewozu osób, które po 
udatnych próbach i poświęceniu kursu­
ją już dżiś bardzo sprawnie w  miej­
scu, które dotąd stanowiło poważną 
przeszkodę komunikacyjną pomiędzy 
Gdynia a Oksywiem.

Ruch statków Żeglugi Polskiej. P a ­
rowiec W arta  minął kanał kiloński w 
drodze z Gdańska do Calais z ładun­
kiem 738 fathom kopalniaków. — P a ­
rowiec Poznań ładuje w  Gdyni węgiei 
z przeznaczeniem do Kopenhagi. — 
P ar. Wilno ładuje w  Gdyni kopalniaki 
z przeznaczeniem do W esthartlepoolu. 
— Par. Katowice jest w  drodze z Gdy­
ni do Skutskar (Szwecja) z ładunkiem 
węgla. — P ar. Kraków w raca ze 
Sztokholmu do Gdyni, skąd zabierze 
ładunek węgla do Norrkópingu (Szwe­
cja). — P ar. Toruń w yładow uje w 
Yalhnk (Szwecja) 2 660 ton węgla z 
Gdyni. — Par. Tczew pozostaje w  
porcie gdyńskim dla drobnych prze­
róbek w ew nętrznych.

Ruch portu Gdyni za ostatni tydzień.
W  ostatnim tygodniu zawinęło do por­

tu 16 statków  morskich, (16 parow ­
ców, 1 żaglowiec z motorem pomoc­
niczym) w  tej liczbie 3 polskie, 7 
szwedzkich, 3 norweskie, 1 duński, 1 
angielski. Ze statków  tych 15 było 
próżnycłi, jeden przywiózł 19 pasaże­
rów  i 24 t. ładunku. — Odpłynęło w 
tygodniu 14 statków  (13 parowców, 1 
żagl. z mot.) z których 1 odjechał z 
pasażerami, 11 z węglem i 2 z drze­
wem. W ęgla wywieziono 20 743 ton, 
w  tej liczbie 895 t. węgla statkowego. 
Drzewa (kopalniaków) wywieziono 
2 287 ton. Pasażerów  odjechało 299 na 
statku Pologne do Hawru. Najbliższy 
przyjazd tego statku oczekiwany jest 
na 30 grudnia, odjazd 31-go.

Ruch portu gdańskiego za ostatni 
tydzień. W  ubiegłym tygodniu ruch 
wejściowy statków  znacznie przew yż­
szał w yjściow y, w^obec czego przepeł­
nienie portu jeszcze się zwiększyło. 
Kolejka statków  oczekujących w  k a­
nale portowym  jeszcze się zw iększy­
ła, tembardziej że 70 % statków  przy­
byw a w  stanie próżnym i nie o trzy­
muje odrazu przydziału przystani. O- 
gółem zanotowano na wejściu 138 s ta ­
tków  morskich, w  tej liczbie próżnych 
93, z drobnicą 21, z żelastwem  (zło­
mem) 5, ze śledźmi 4, ze świeżą rybą 
3, z pasażeram i i drobnicą 4, z drze­
wem, jako do portu ukrycia 2, z ka­
mieniem 2, oraz po 1 z fosfatami, ole­
jem soja, samochodami i ruda żelazną. 
— Na wyjściu było statków  124, w  tej 
liczbie z węglem 46, z drzewem  28, z 
drobnicą 20, próżnych 10 (przeważnie 
holowniki), z cukrem 4, z pasażerami 
i drobnicą 4, z cementem i ze spiry­
tusem po 2, oraz po jednym: z b ry ­
kietami żelaznemi, szynami żelaznemi, 
z podkładami, z melasą, z resztą ła­
dunku śledzi, z masą papierową, z 
drzewem  i drobnicą, z ropą gazową.

Na eksport przeładowano w  tygo­
dniu z kolei 92 798 t, węgla, 990 w a­
gonów drzewa, 418 wag. cukru, 205 
wag. zboża i 1062 wag. innych tow a­
rów. W  imporcie przeładowano ze 
statków  na kolej: rudy 9 556 ton, zło­
mu żelaznego 4 100 t„ naw ozów sztu­
cznych 2005 t. oraz innych towarów' 
4 997 ton.

Ruch osobowy drogą morską był 
mały. Przyjechało morzem 34 pasaże­
rów, wyłącznie z Hull i Kopenhagi, od­
jechało 261, w szyscy do Kopenhagi.

Miljon złotych na port drzewny w  
Tczewie. Rząd zdecydował ostatecznie 
budować morski port drzew ny w  Tcze­
wie. W  budżecie 1927/28 r. umieszczo­
na jest kw ota miljona złotych przezna­
czonych na ten cel.
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nieustalonych i naw et w  przybliżeniu 
nieznanych.

Orzeczenie to ma znaczenie dla u- 
stalenia daty śmierci załogi.

Miejsce zatonięcia dragi w porcie 
gdyńskim.

Podaje się do wiadomości, że w 
basenie portu wojennego, w  pobliżu 
w rót wejściowych na N. od ognia molo 
południowego, zatonęła draga czerpa­
kowa.

Położenie dragi zatoniętej jest o- 
znaczone czterem a czarnemi beczkami, 
a w nocy pali się światło czerwone, li­
mit szczone pośrodku dragi.

Pozycja: 54° 32,5” N.
18" 33,7” E.

Okrętom wchodzącym do portu w 
nocy poleca 'się trzym ać bliżej do la­
tarni molo południowego.

Pogoda i stan lodów na południo­
wym Bałtyku. Po przejściowem ocie­
pleniu mróz znowu się zw iększył do­
chodząc 21-go wieczorem do 11 sto­
pni. Pó paru dniach oczekuje się je­
dnak ocieplenia. — Tem peratura w o­
dy tymczasem spadła niżej zera i w  
porcie w ew nętrznym  pojawił się śryż 
i zbity śnieg. O pojawieniu się kry 
niema jednak mowy. W ew nętrzna 
część zatoki puckiej i oba zalew y W i­
ślany i Kuroński są natomiast silnie 
zamarznięte. Cała Wisła stoi, chociaż 
na dolnej W iśle jeszcze są liczne czy­
ste od lodu okna długości kilku do kil­
kunastu kilometrów, a między niemi 
zatory. Przyujściow e pięć kilometrów 
są oczyszczone od lodu przez łamacze 
lodu dla W isły i prom y w  tem miej­
scu znowu kursują.

Uchwały Izby Morskiej.
W  dniu 29 listopada 1927 r. odbyło 

się w  W ejherowie posiedzenie Izby 
Morskiej na którem  zostały rozpatrzo­
ne dwie spraw y: 1) O aw arji przy
brzegach Holandji, w  1926 r. statku 
Tw a Sarm acja „W isła“, podczas któ­
rego to wypadku zginęło dwóch ludzi 
załogi i 2) o zatonięciu statku „G ór­
nik“ Tw a W isła-Bałtyk w  1927 roku, 
przyczem  zginęła cała załoga statku z 
wyjątkiem  maszynisty.

Po zbadaniu akt, dokumentów sta­
tku i św iadków Izba M orska w  spra­
wie „W isły“ w ydała orzeczenie że ani 
kapitan statku, ani załoga nie ponoszą 
odpowiedzialności za aw arję. P rzy ­ Wielki kran stoczni Schichau Gdańsk.

Zjednoczone W arszaw sk ie  Towarzystwo 
T ranspor tu  i Żeglugi Polskiej, S. A.

T e l e f o 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.

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

—  L a n g e r m a r k t  19. —

Ekspedycja (specjalność transporty ma- 
sow e)składow anie, m aklerstw o okrętów

T e l e f o n y :  w G dańsku Nr. 237 89 /  245 89, w Porcie: Wolna Strefa Nr. 35094 
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Oddział w Gdyni.
Ruch statków Żeglugi Wisła-Bał- 

tyk. W obec pochodu lodów na Wiśle . 
ładowanie statków  odbyw a się w 
Gdańsku. — Holownik Sambor z 
lichtugą Jurek jest w  drodze z 
węglem z Gdańska do Kjoge 
(Danja). — Holownik Krakus z lichtu­
gą Janek jest w  drodze, z węglem z 
Gdańska do Kopenhagi. — Hol. Tyran 
z lichtugami W ojtek i W acek są w 
drodze z węglem z Gdańska do Aaben- 
raa (Danja). - Liciitugi Alek i Franek 
wyładowują węgiel w  Malmoe i Skil- 
linge (Szwecja). — Holownik Orkan 
z lichtugami Bartek i Benek w raca z 
Korsor (Danja) do Gdańska. — Holo­
wnik R ybak z lichtugami Bronek i Bo­
lek ładują węgiel w  Gdańsku. — Lich- 
tugi Stefek i Edek za holownikiem 
zafrachtowanym  Enak w racają z Gre- 
naa (Danja) do Gdańska. — Lichtugi 
Antek i Felek pozostają w  Gdańsku.

Nowiny żeglarskie.
Nowe sygnały wołania o pomoc w  

potrzebie morskiej. M iędzynarodowa 
konferencja radjotelefonji w  W aszyng­
tonie w ynalazła sygnał wołania o po­
moc radiotelefonem, odpowiadający sy ­
gnałowi S. O. S. radjotelegrafji.

Ten sygnał radiotelegraficzny brzmi 
„M ayday“, k tóry  po angielsku w ym a­
wiają się mniejwięcej tak jak francuskie 
„m aider“, co znaczy: „pomóc mnie“.

Nowy sygnał zostanie wcielony do 
nowej konwencji m iędzynarodowej o 
radiotelefonach.

czyną awarji była silna burza, podczas 
której fale zalewające statek zniszczy­
ły ścianki ochronne od pokładowego 
ładunku koksu, a ten rozsypaw szy się 
po pokładzie zasypał przew ody stero­
w e , skutkiem czego statek został po­
zbawiony możności sterow ania. Je ­
dnakże Izba Morska w yraziła przeko­
nanie, że gdyby kurs statku był dalej 
od brzegu to zapewne aw arja nie mia­
łaby miejsca,

Podkreślono oprócz tego z uzna­
niem pomoc stacji ratowniczej w  W est- 
Terschelling załoga której w  chwili 
wypadku znalazła się już przy statku 
„W isła“.

W  drugiej sprawie o zatonięciu 
„Górnika“ zbadanie pozostałego przy 
życiu m aszynisty Szczęsnowicza i za­
łogi lichtug, które prowadził „Górnik“ 
nie wniosły zupełnie żadnego materja- 
łu rzeczowego do oceny przyczyny 
katastrofy, więc Izba w ydała orzecze­
nie o wypadku zatonięcia: z powodów
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RYBACTWO MORSKIE.
Połowy ryby na wybrzeżu 

w listopadzie.
Połow y w listopadzie nadzwyczaj 

zmalały w stosunku do poprzednich 
miesięcy. Kwota ogólna w artości po­
łowu (¿48 297 złotych w listopadzie 
wobec 386 056 złotycli w październiku 
i 404 511 we wrześniu) jest jeszcze na­
w et zbyt mało mówiąca, gdyż ilościo­
wo połowy zmniejszyły się jeszcze 
bardziej, co zostało zamaskowane 
przez pomyślne połowy drogiej ryby, 
lecz nie masowej — łososia, którego 
brakło w  poprzednich miesiącach. Po 
drugie łososia łowiono wyłącznie w 
obwodzie wschodnio - helskim, wobec 
czego na pozostałe 3 obwody nie zo­
staje naw et kw ota 100 000 zł zyska­
nych z połowów w listopadzie. Słabe 
więc i nierównomiernie rozdzielone 
pełowy — oto charakterystyka mie­
siąca listopada.

Udział rybaków  w połowach 
zmniejszył się (w październiku 1031, 
w  listopadzie 874), co nie zwiększyło 
znacznie katastrofalnie m ałych w pły­
w ów  na jednego rybaka z wyjątkiem  
helan i poniekąd obwodu gdyńskiego.

Istotnie, gdy w obwodzie wscho- 
dnio-helskim na rybaka przypada w 
listopadzie pokaźna suma 1 247 zł, a 
w  obwodzie gdyńskim 436 zł, to w  ob­
wodzie puckim tylko 136,— zł, a w 
obwodzie zachodnio-helskim — od Bo­
ru do Wielkiej Wsi, k tóry  miał tak ob­
fite połowy w  dwuch poprzednich 
miesiącach tylko 53 zł na rybaka 
miesięcznie. Tylko częściowo da się 
wytłum aczyć ten stan burzliwą pogo­
dą. Te właśnie wioski dadzą zapewne 
najlepszą podstaw ę dla połowów p rzy ­
szłych dalszych na Bałtyku, gdyż przy 
własnym  brzegu Wielkiego M orza w a­
runki są zbyt trudne i zmienne. Prócz 
portu w  Jastarni i na Małem Morzu, 
którego znaczenie dla dalszych poło­
w ów  nie może być wielkie, zwrócić 
należy uwagę na budowę portu ry b a­
ckiego na Wielkiem Morzu w  pobliżu 
Wielkiej Wsi. O porcie na tem w y ­
brzeżu względnie dalej na zachód pi­
saliśmy już w  numerze 42-im „Żeglarza 
Polskiego“ str. 388. Zaletą Wielkiej 
Wsi jest istnienie już obecnie linji ko­
lejowej. O tem, że port ten mógłby 
ckazać olbrzymie usługi komunikacji 
osobowej oraz ratow nictw u statków 
pisaliśmy również w numerze 42-im.

Na zapoczątkowanie portu na tym 
w ysuniętym  odcinku projektowano już 
umieszczenie w budżecie 1928/29 roku 
kw oty półtora miljona złotych, jak 
słyszeliśmy jednak niema jeszcze na­
dziei czy kw ota będzie się mogła stać 
jeszcze w  roku 1928-ym realnym w y­
datkiem. Niewątpliwie jednak dojść 
musi do budowy portu — schroniska 
na tym odcinku wcześniej czy później.

W ilstopadzie pojawiło się już nieco 
więcej szprotów, lecz tylko przed pół- 
wyspern helskim. Obwód wschodnio- 
helski złowił ich 10 900 kg. zachodnio- 
helski zaś 10 675 kg. Ceny pozostały 
wysokie wobec niewielkiej ilości tej 
ryby, k tóra prawdę w szystka poszła 
do w ędzarni miejscowych.

Z plastug wszelkie gatunki fląder 
łowiono w  większej ilości tylko w  ob­
wodzie gdyńskim (16 260 kg.) tak samo 
skarpie łowiły śię prawie wyłącznie 
w tym obwodzie (5 ¿65 kg.) przy całym 
połowie w ybrzeża 6 165 kg.

Śledzie znikły prawie zupełnie. Naj­
większą ilość złowili helanie (2 730 kg.). 
Łosoś z wyjątkiem  41 kg. w  obwodzie 
puckim i 4 kg. w  obwodzie zachodnio- 
helskim przypadł w  ogólnej ilości 20 02G 
kg helanom, którzy leżą najkorzyst­
niej wob.ee „wód łososiowych“ klinem 
ciągnących się od cypla helskiego 
wgłąb morza.

Mielnic i troci złowiono zaledwie 
350 kg. W ęgorzy razem  złowiono 1082 
kg., w  tej liczbie w obwodzie puckim 
865 kg., w  zachodnio-helskim 117 kg. 
w  gdyńskim 100 kg.

Helanie wogóle me łowili żadnej in­
nej ryby prócz łososi, sielawek (szpro­
tów), śledzi i 150 kg. fląder.

Pomuchle (dorsze) były  właściwie 
najliczniejszą rybą listopada, przy skro­
mnej zresztą ilości, ogólnie 30 340 kg. 
Obwód gdyński (15 640 kg.) i pucki 
(11 300 kg.) złowiły prawie 0,9 % tej 
ryby.

Brzony (sieja) pojawiły się w  nie­
wielkiej ilości w  zatoce, mianowicie 
320 kg. złowiono jej w  obwodzie za­
chodnio-helskim i 132 kg. w  puckim.

Szczupaków złowiono 2 050 kg., w  
obwodach stykających się z w ew nętrz­
ną częścią zatoki puckiej, w  obwodzie 
zachodnio-helskim i puckim. To samo 
da się powiedzieć o połowach okoni i 
płotek, których złowiono 2 970 kg. i od­
powiednio 1 745 kg.

Makreli, kwapów i knurhanów nie 
łowiono wcale. Ceny osiągnięte za kg.
w złotych były:

za szproty 0,60 zł.
za flądry 1,30 zł,
za skarpie 1,40 zł.
za śledzie 1 — zł,
za łososie 7,— zł,
za mielnice i trocie 6,— zł,

za węgorze 5 — zł.
za pomuchle 1,- zł,
za brzony 3,— zł.
za szczupaki 3,— zł,
za okonie 1,50 zł,
za płotki 1,80 zl.

Z ogólnej liczby połowów sprzeda­
no do wędzarni miejscowych 90 % 
szprotów, 20 % w ęgorzy i 75 % brzon 
(siei).

W ywieziono do Gdańska: 5 %
szprotów, 55 % fląder, 90 % skarpi, 
60 % śledzi, 90 % łososi, 85 % mielnic 
i troci, 65 % pomuchli, 10 % brzon, 
60 % szczupaków, 25 % okoni, 30 % 
plotek. Resztę sprzedano na rynku 
miejscowym.

P rzyw óz śled zi do P olsk i przez 
port gdański.

9 grudnia: 
est. par. Caroline 426 z G reat Yar- 

moutli 2339/1 i 2320/2 beczek.
13 grudnia:

norw. par. Nauna 304 ze Stornow ay 
1640/1 i 483/2 beczek.
14 grudnia:

mern. par. Elsa 335 z Lowestoftu 
2959/1 i 388912 beczek, 

szw. par. Themis 383 z Góteborga 
3389/1 i 714/2 beczek.

EismiasiEiaEła 
Pomorski Banh Rolniczy

T o w .  A k c .

Oddział w  Tczewie
z a ł a t w i a  w s z e l k i e  c z y n n o ś c i  w  
z a k r e s  b a n k o w o ś c i  w c h o d z ą c e .

Kiler y.ymiany i  dworcu Mewym.
Centrala w Toruniu. Oddział w Starogardzie.

E ł s e ł a E E t s a a
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Radiotelefoniczne ostrzezenie 
o lodach na wodach Estonii.

Prócz k o m u n ik a tu  rad io te le fo n icz ­
nego n ad aw an eg o  codzienn ie ze s tac ji 
H apsal, rew elsk a  s ta c ja  nadaw cza ra - 
d jo te Ie fo n iczn a (T a llin n  R in g h aa lin g ) 
n ad a je  k o m u n ik a ty  rad jo te le fo n iczn e  
o lodach  na fa li 408 m etrów  d ługości 
o g o dzinach  s-e j, l3 ao i 18-ej es to ń ­
sk iego  czasu, odpow iadających  g o d z i­
nom  o-ej, 1130 i l<>-ej czasu  ś re d n ie ­
go G reenw ich  i g. 7, 1230 i 17-ej 
naszeg o  czasu.

K o m u n ik a ty  o s ta n ie  lodu  n ad a ­
w ane są  w  te k śc ie  s łow nym  w  j ę ­
zykach  estońsk im , n iem ieck im  L an ­
g ie lsk im .

O godzin ie  8-e j p o w tarzan e  są 
k o m u n ik a ty  lodow e poprzedniej nocy 
uzupe łn ione  w iadom ościam i o trzy - 
m anem i w c iąg u  nocy. O godzin ie  
1330 n ad a ją  się  k o m u n ik a ty  lodow e 
o trzym ane teg o ż  sam ego d n ia  z s tac ji 
b rzegow ych  i łam aczy  lodów. O go ­
d zin ie  18-m ej podaw ane są k o m u n i­
k a ty  o trzym ane w ieczorem .

W szy stk ie  te  in fo rm ac je  rad jo ­
te le fo n iczn e  zaw iera ją :

1. W iadom ości o lodzie i w a ru n ­
k ac h  pogody  na w odach  esto ń sk ich  
pom iędzy  R is tn a  i T a llin n em  (R ew - 
lem ) (D y stan s  A), K oksk iir - N arw a 
(D y stan s B) i R uhno - P iirnu (P ar- 
naw a) (D y stan s C).

2. W iadom ości o p racy  łam aczy  
lodu i u d z ie lan iu  przez n ich  pom ocy 
s ta tk o m .

3. In n e  w ażne w iadom ości i 
o strzeżen ia  żeg la rsk ie .

4. In s tru k c je  d la  b rzegow ych  
s ta cy j sygnałow ych , do tyczące w zro ­
k ow ych  sygnałów  lodow ych. —

Żegluga wewnętrzna.
W ie lk i p o rt w e w n ę trz n y  P a r y ż a .

L iczne rzesze podróżnych, zw ie­
dza jąc  b rzeg i S ekw any  w  Paryżu  nie 
w ied zą  w cale o tem , że p rzech ad za ją  
się  w  pośrodku w ie lk ieg o  p o rtu  w e ­
w n ę trzn eg o , p rzeładow ującego  rocz­
nie 13 do 15-u m iljonów  ton  w sze l­
k ich  tow arów . Ig n o ran c ja  pub licz­
ności pod tym  w zg lęd em  polega 
p rzed ew szy stk iem  na n ieu św iad o - 
m ien iu  je j co do w yg ląd u  po rtow ych  
m ie jsc  p rzeładunkow ych . P an u je  
bow iem  pow szechne p rzek o n an ie , że 
po rt o znacznym  ru ch u  m usi być sk o n ­
cen tro w an y  w  je d n e m  m ie jscu  i m usi 
rzucać s ię  w  oczy nagrom adzen iem  
sta tk ó w , dźw igów , sk ładów , torów  
ko lejow ych , n ad a jący ch  zew n ętrzn y  
w y g ląd  p o rto w y  m iejscom  sp ec ja ln ie  
p rzy sto so w an y m  do in ten sy w n eg o  
p rze ład u n k u .

W iem y je d n a k , że n ieraz  je s t  in a ­
czej, a n aw e t w G dańsku, k tó reg o  
po rt rozc iąga  się na  d łu g o ść  12 km . 
trac im y  często  z oczu c h a ra k te r  p o r­
tow y  tam , gdzie on is tn ie je  a sz u k a ­

m y go w dzie ln icy  w ie lk ich  kranów , 
przy stoczni G dańsk ie j i Sch ichaua, 
czy li tam , gdzie  w łaśc iw eg o  p o rtu  
niem a. W  P ary żu  ta k ie  rozp łyn ięcie  
s ię  p o rtu  w zd łuż całej S ekw any  
w obręb ie  o lb rzym iego  m ia s ta  je s t  
je szc ze  o w iele  w iększe: s ta tk i rze­
czne m niej się  rzucają  w oczy niż 
m o rsk ie , a n ab rzeża  celow o są  osło­
n ię te  od oczu w id za  podw ójnem i 
rzędam i drzew  n a  w yniosłych  bu l­
w arach . Sam e nab rzeża  p rze ład u n ­
kow e zn a jd u ją  s ię  g d zieś  daleko  
w  dole, ta k  że s ta tk i  a naw et dźw ig i 
p rze ład u n k o w e d ostrzec  m ożna ty lk o  
zbliżając s ię  do b a lu s trad y  p rzy  ze ­
w n ę trzn y m  rzędzie  drzew  o k a la ją ­
cych górne b u lw ary  przybrzeżne, 
p rzeznaczone d la  ru ch u  m iejsk iego .

Ogólne w rażen ie  j e s t  tak ie , że 
tam  na dole w S ek w an ie  je s t  m ało 
w ody, że rzędy  n iepokaźnych , k ry ­
ją cy c h  się  za k raw ęd z ią  n ab rzeża  
s ta tk ó w  rzecznych w y k o n y w u ją  ja k iś  
sk rom ny  o lo k a ln em  znaczen iu  p rze­
ład u n ek . W  rzeczy w isto śc i n a  prze­
s trzen i 60-ciu km . dobrze u rządzo­
nych  nab rzeży  w  g ran icach  m iasta , 
dokonyw a się  w łaśn ie  p rze ład u n k u
15.000.000 ton  to w aru  rocznie.

D zięki tem u  rozłożen iu  p rze ła ­
d u n k u  na d ługości «0 km . j e s t  on 
zu p e łn ie  n ieu ch w y tn y  d la  pow ierz­
chow nej obserw acji. W jed n y ch  
m iejscach  p rze ład o w u ją  przy pom ocy 
k ranów  p ły w ający ch  żw ir i m a te r ja ły  
budow lane z beri inek  na nabrzeże, 
w  d ru g ich  w  ten  sam  sposób w y ła ­
d ow ują  w ęg ie l. (¡d z ien ie^d z ie  w idać 
k ran y  m ostow e, oczyw iście n iew ie l­
k ich  w ym iarów , ruchom e w zdłuż 
nabrzeża, ład u jące  c iężk ie  m a te r ja ły  
budow lane , j a k  np. b lo k i w ęg la  i m ar­
m uru . W  innych  m iejscach  w idać 
n aw e t pokaźne sk ład y  w ę g la  b ru ­
n a tn eg o  i żw iru , u k ry te  pod w ysoką 
śc ian ą  górnego bulw aru .

G łów ne a rte rje  ruchu m ie jsk ieg o  
w  P a ry żu  n ie  b ieg n ą  nad  S ekw aną, 
a n aw e t je j  nie p rzecinają . S p rzy ja  
to  nadzw yczajn ie  w y k o rzy stan iu  
brzegów  dla p rze ład u n k u  tan ich  m a­
sow ych p roduk tów , d la  k tó rych  j a k ­
by stw orzona j e s t  d ro g a  w odna.

Ta w łaśn ie  tan io ść  p rz e ład u n k u  
w odnego w  P aryżu  um o żliw ia  obe­
cny w ie lk i rozwój o b ro tu  to w aro ­
w ego p o rtu  p a ry sk ieg o . Z 13.000.000 
ton 10.000 OOo p rzeładow uje  się  na 
w ejściu , a ty lk o  3.000.000 n a  w y jściu . 
P ie rw sze  m ie jsce  za jm u ją  m aterja ły  
opalow e; w ęg ie l, w ęg ie l b runa tny  
i p ro d u k ty  naftow e. D rug ie  m a te r­
ja ły  budow lane. Prócz ty ch  m ater- 
ja łó w  przeładow anych  p rzy  pom ocy 
dźw igów  z chw ytaczam i p rzełado­
w uje  się rów nież w iele  zboża i m ąki 
w  w orkach , k a r to f li w w orkach , oraz 
w in a  w  beczkach.

Bardzo znam iennem  je s t ,  że wino 
z A lg ie ru  i Oranu, m ających  znako­
m ite  po łączenie  z M arsylją, n ie idzie

d ro g ą  tą  i dalej k o le ją  do P aryża, 
lecz odbyw a podróż d oko ła  H iszpan j i 
do R ouen albo H avru  i tam  s ię  p rze ­
ład o w u je  n a  s ta tk i  rzeczne z prze­
znaczeniem  do P aryża. Ruch ten  
s ięg a  ćw ierć m iljo n a  ton  rocznie, 
podróż trw a d łużej, lecz ja k  w iadom o 
w ino  n ie  trac i gdy  s ię  s ta je  s ta rsze .

P o łączen ia  w odne P a ry ża  n a j­
w ażn ie jsze  są:

1 D roga w odna R ouen — P aryż 
d la  ruchu im portow ego  w ęg la  an g ie l­
sk ieg o  i iunych  tow arów  zag ran icz ­
nych, m iędzy  in n em i rów nież p o l­
sk ieg o  drzew a.

2. D roga w odna: rzek a  Oisa 
i K anał północny, k tó ry m  nadchodzi 
p ó łn o cn o -fran cu sk i w ęg ie l i cu k ie r 
buraczany.

3. R zeka M arna i k an a ł M arna 
— Ren.

4. G órna S ekw ana aż do M on­
terey , s ta m tą d  S onną do A uxerre, 
n a s tęp n ie  k an a ło w em i po łączen iam i 
w k ie ru n k u  L oiry  i górnego  R enu, 
oraz R odanu.

Informacje
0 kursach dokształcających dla 
kandydatów na szyprów i maszy­
nistów okrętowych przy Szkole

>lorsk.lęj w Tczewie.
W obec odczuw ającego  się  b rak u  

k ap itan ó w  i m aszy n istó w  na h o lo w n i­
kach  portow ych  i m orsk ich , M ini­
s te rs tw o  P rzem ysłu  i H and lu  o tw ie ra  
w naj b liższym  czasie p rzy  Szkole M or- 
sk ie j w  T czew ie b ezp ła tn e  k u rsy  do­
k sz ta łc a jące  d la  k an d y d a tó w  n a  szy­
prów  i m aszynistów  okrę tow ych . 
K ursy  trw ać  będą  od 4 do o ty g o d n i— 
w  zależności od s to p n ia  p rzy g o to w an ia  
kand y d a tó w . Po zakończen iu  kursów  
k an d y d ac i zo stan ą  poddan i eg zam i­
nom  w ed łu g  u s ta lo n eg o  przez M ini­
s te rs tw o  prog ram u , i ci, k tó rzy  egza­
m iny  złożą z w yn ik iem  dodatn im , 
o trzy m a ją  zaśw iadczen ie , u pow ażn ia­
ją c e  do o trzy m an ia  odpow iednich  
dyplom ów .

Z pow odu b rak u  m iejsca  w gm achu  
Szko ły  M orskiej uczestn icy  ku rsów  
obow iązani będą zam ieszk iw ać  w  
T czew ie prywra tn ie  na  kosz t w łasny . 
Co się tyczy  w yżyw ien ia, to życzący 
będą m ogli o trzym ać je  w  in te rn a c ie  
Szkoły  M orskiej za o p ła tą  3 zł. 
dziennie.

W ed łu g  p ro jek tu  M in is te rs tw a  od 
k an d y d a tó w  n a  dyplom  szypra 
II k lasy  w ym agane j e s t  z łożenie 
dowodów odbycia conajm niej 48 
m iesięcy  p ra k ty k i w  ch a rak te rze  
m ary n arza  pok ładow ego  na s ta tk a c h  
m orsk ich .

Od k an d y d a tó w  na dyplom  szypra .
1 k la sy  w y m ag an e  je s t  złożenie do­
w odów  odbycia conajm niej 72 m ie­
sięcy  p ra k ty k i w  ch a rak te rze  m a­
rynarza na  s ta tk a c h  m o rsk ich  lub 
szypra U klasy .

Od kandyda tów  na dyplom  m aszy­
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nisty  okrętow ego II k lasy w ym agane  
je s t  złożenie dowodów odbycia conaj- 
mniej (¡0 m iesięcy  praktyki m aszyno­
w ej, a w  tem  conajmniej 24 m iesiące  
wcharakterze obsługującego m aszyny  
lub motory na statkach m orskich, 
z czego conajmniej 12 m iesięcy  w  
charakterze pom ocnika m aszynisty.

W ym ieniona powyżej praktyka  
m usi być nabyta po 15-tym roku życia.

W edług tegoż projektu M inister­
stw a upraw nienia szyprów i m aszy­
n istów  są następujące:

Szyper II klasy ma prawo dowo­
dzić statkam i handlowem i do 200 
brutto rejestrow ych ton w  żegludze  
przybrzeżnej, z w yjątkiem  statków  
osobowych, dowodzić lichteram i 
m orskim i w  każdej żegludze i może 
być pom ocnikiem  szypra I k lasy  na 
statkach rybackich i na holow nikach. 
- Szyper I k lasy  ma prawo dowodzić 
w szelk iem i statkam i handlowem i w 
żegludze przybrzeżnej, oraz statkam i 
rybackim i i holow nikam i w  żegludze  
po morzu B ałtyckim  i Północnem,

w  granicach pom iędzy kanałem  
A n gielsk im  i 60 o szerokości geogra­
ficznej północnej, i może być m łod­
szym  pom ocnikiem  kapitana na hand­
low ych  statkach n ieosobow ych  w  
każdej żegludze.
' M aszynista okrętow y II  klasy ma 

prawo kierow ać maszynam i statków  
rybackich i holow ników  do 200 
w sk. KM oraz siln ik am i spalinow em i 
do 100 wyd. KM i może być pomoc­
nikiem  m aszynisty  okrętow ego  
I klasy.

M aszynista okrętow y 1 k lasy  ma 
p raw o  kierować m aszynam i statków  
rybackich i holow ników  do 700 w sk . 
KM i siln ikam i spalinow em i do 375 
w yd. KM. oraz maszynami w szelk ich  
statków  handlow ych 3-ej kategorji, 
i może być 111 m echanikiem  na Avszel- 
kich  statkach handlowych.

Kandydaci posiadający w ym aganą  
praktykę pow inni sk ładać (listow n ie  
lub osobiście) podania w  sekreta rjacie 
Szkoły M orskiej, załączając do.podań:

a) m etrykę urodzenia
b) dowód obyw atelstw a polskiego
c) dowody odbytej praktyki facho­

wej (książeczki żeg larsk ie ,św ia ­
dectw a kapitanów, św iadectw a  
firm żeglugow ych  itd., przyczem  
w iarogodność zapisów powinna  
być stw ierdzona przez odpo­
w iednie w ładze m orskie lub 
konsularne),

d) jedną fotografję. stw ierdzoną  
urzędowo na odwrocie.

Dokładny term in otwarcia kursów  
będzie podany do ogólnej w iadom ości 
zapomocą ogłoszeń  w prasie codzien­
nej, kandydaci zaś, których podania 
i dokum enty będą znajdować się  
już w  sekretarjacie Szkoły Morskiej, 
otrzymają prócz tego listow n ie  
im ienne zaw ezwanie.

W sze lk ą  k o resp o n d en c ję  w  sp ra ­
w ie  k u rsó w  należy  adresować: 

S ek re ta r ja t  Szkoły Morskiej, 
Tczew woj, pom orsk ie .

Dział morski
n a  p o w s z e c h n e j  « j s l a w i o  k r a j o w e j  

w  P o z n a n i u .
Z in ic  ja tyw y „T ow arzystw a  P o p ie ­

ran ia  P o lsk ie j  E k sp an s j i  Z am orsk ie j“ 
odbyły  się w  lis topadzie  dw a  zebrania , 
n a  k tó ry ch  rozs trząsany  był p ro jek t  
T ow arzystw a, by na  Pow szechnej 
W y staw ie  Krajowej w r. 1929 w  Po­
znaniu  połączyć w  je d n ą  odrębną 
całość w szystko ,  co s ię  odnosi do 
zagadn ień  m orza oraz ekspans ji  za­
m orsk ie j ,  a w ięc  i w y ch o d żc tw a  
naszego, jeg o  w ytw órczości i w a ru n ­
ków  rozwoju. W  zebran iach  ty ch  
wzięli  udzia ł  p rz ed s taw ic ie le  w szy s t­
k ich  bezpośrednio za in te reso w an y ch  
m in is te r jó w  oraz urzędów  p ań s tw o ­
w ych, a w ięc  M in is te r jum  Spraw  Za­
g ran iczn y ch ,  M in is te r jum  P rzem ysłu  
i H andlu , a zw łaszcza D ep ar tam en tu  
M orskiego tegoż  M in is te rjum . P a ń ­
stw ow ego  Urzędu  E m ig racy jn eg o  
oraz P ańs tw ow ego  In s ty tu tu  E k s ­
portow ego, zarówno j a k  i p rz ed s ta ­
w icie le  sze regu  in s ty tu cy j  społecz­
nych, j a k  L iga  M orska i Rzeczna, 
P o lsk ie  T ow arzystw o  E m igracy jne ,  
Po lsk ie  T ow arzystw o K olonizacyjne, 
In s ty tu t-  N a u k o w y  do Badań E m i­
g rac j i  i Kolonizacji, P o lsk a  E k s ­
p an s ja  G ospodarcza i inne. W y n ik iem  
obrad  było pow ołan ie  do życia Ko­
m i te tu  In ic ja tyw y, w k tó rego  sk ład  
w chodzą  p rzedstaw ic ie le  w y m ien io ­
nych  za in te reso w an y ch  M inisterjów  
i Urzędów P ań s tw o w y ch  oraz de le­
g ac i  in s ty tu cy j  i o rganizacyj spo­
łecznych, k tó rych  dzia ła lność  w k ra ­
cza w  dziedzinę  zagadn ień  naszego  
morza, naszych  portów  flo ty  h an d lo ­
wej, hand lu  zam orsk iego  w ychodź-  
ctwa, o sad n ic tw a  i w sze lk ich  innych  
p roblem atów , z ek sp an s ją  zam orską  
zw iązanych. P ro jek to w an y  dział w y ­
s taw y  obejmie p rzed ew szy s tk iem  to, 
co D ep ar tam en t  Morski M iniste rjum  
P rzem y s łu  i H andlu  zamierza, j a k o  
odrębną całość, pokazać, a w ięc  flotę 
hand low ą, budowlę portów  w Gdyni 
i Tczewie, u rządzen ia  portowe, och­
ronę w ybrzeża , budow ę i rozwój 
le tn isk  nadm orsk ich , rybołóstw o 
m orsk ie  itd. D ru g a  część zaś zobra­
zuje dziedzinę h an d lu  zagranicznego, 
zarówno w  zak res ie  wywozu, j a k  i 
w wozu, p rodukc ję  g łów nych a r ty k u ­
łów kolonjalnych, n iezbędnych  Polsce 
i m ogących  być z czasem w y tw a rza -  
nem i przez nasze w łasn e  w ychodź- 
c tw o na poży tek  inetropolji ,  a w  
bezpośrednim  i dalszym  zw iązku  
nasze w ychodźctw o osadnicze za­
morskie, j e g o  s tan  obecny i w idok i  
n a  przyszłość n a  t le  m ożliw ości roz­
w oju  naszego  o sad n ic tw a  w  k ra jach

i m ig racy jnych  i dążności do s k ie ­
row ania  ich  w ytw órczości na  poży­
tek  k ra ju  o jczystego. J a k o  łącznik  
m iędzy  temi dw iem a częściam i 
p rzew idyw any  j e s t  osobny dział, 
k tó ry b y  należało  może nazw ać h is to -  
ry czno-dydak tycznym , a k tó ryby  w 
licznym  sze reg u  g ra f iczn y ch  i m ode­
low ych pokazów  u ją ł  w  prze jrzysty  
sposób h is to r ję  naszego  w ybrzeża 
m orsk iego , naszej w a lk i  o to w y ­
brzeże i ś rodków  je g o  sku teczne j  
obrony d la  dobra narodu , k tó ry  bez 
n iego  is tn ieć  n ie  może i w  n iem  
p rzed ew szy s tk iem  widzi oparcie i 
p o d s taw ę  m ocars tw ow ej po tęg i  P ań -  
s tw a  P o ls k ie g o .____________________

Ruch portowy
G dyn ia .

N a  w e j ś c i u :
9. g r u d n i a :  p o l s k i  p a r .  T o r u ń  1122 t. z 

L i m n h a m n u  p r ó ż n y  (/j*-g]. P o l s k a ) .
10. g r u d n i a :  sz w .  p a r .  H e l l e  4 8 1 1. z G d a ń ­

s k a  p r ó ż n y  ( P o l s k o - S k a n d ), f r a n c ,  p a r .  
P o l o g n e  1841 t .  z  Lfl H a v r e  z 19 p a s a ż e r a m i  
i 27 t .  d r o b n i c y  (Go. G en . T r a n s a t l . )

11. g r u d n i a :  sz w .  p a r .  A m ą z o n e  379 t .  z 
K l a g s h a m n u  p r ó ż n y  (P o l .  A g .  M o r s k a ) ,  sz w .  
p a r .  T r i o  832 t  z G o t e b o r g a  p r ó ż n y  ( P o l s k o -  
S k a n d . )

12. g r u d n i a :  n o r w .  p a r  D e a  1460 t .  z 
S u n d s v a l l u  p r ó ż n y  ( P o l s k o - S k a n d . ) ,  p o l s k i  
p a r .  K a t o w i c e  1108 t. z N o r r k o p i n g u  p r ó ż n y  
( ¿ e g l .  P o l s k a ) ,  n o r w .  p a r  S a r  p e n  1100 t .  z 
S a r p s b o r g a  p r ó ż n y  ( P o l s k u - S k a n d . ) ,  d u ń .  p a r .  
S k i n f a x c  1014 t .  z O d e n s e  p r ó ż n y  ( P o l .  A g .  
M o r s k a ) .

13. g r u d n i u :  , sz w .  p a r .  G o t a  674  t. z 
K a r l s h a m n u  p r ó ż n y  (P o l .  A g .  M o r s k a ) .

14 g r u d n i a ;  n i e m .  p a r .  O t t i l i e  286 t. i  
H a m b u r g a  z 230  t .  r y ż u  ( P o l  A g .  M o r s k a ) .

15. g r u d n i a :  s z w .  p a r .  R e w a  716 t .  z 
H u d i k s v a l l u  p r ó ż n y  ( P o l s k o - S k a n d . ) ,  p o l s k i  
p a r .  P o z n a ń  1 122 t  z K o p e n h a g i  p r ó ż n y  
( Ż e g l u g a  P o l s k a ) ,  szw .  p a r .  E t l i e l  908 t ,  z 
G o t e b o r g a  p r ó ż n y  ( P o l s k o - S k a n d . )

17. g r u d n i a :  s z w ,  p a r .  O d d e v o l d  664 
t .  z L i m a h a m n u  p r ó ż n y ,  szw .  p a r .  R o b n r  
478 t .  ż  S z t o k h o l m u  p r ó ż n y  ( P o l s k o - S k a n d . )  
s z w .  p a r .  R i b b e r s b o r j j  706  t .  ze  S z c z e c in a  
p r ó ż n y  ( R e i n h o l d ) ,

N a  w y j ś c i u :
9. g r u d n i a :  p o l s k i  p a r .  K r a k ó w  1 122 t .  

do  S z t o k h o l m u  z w ę g l e m  (Ż e g l ,  P o l s k a ) .
10. g r u d n i a :  a n g .  p a r ,  A k e n s i d e  1139 t .  

d o  G d a ń s k a  z k o p a l n i a k a m i  ( P o l s k i  L lo y d ) ,  
s z w .  p a r  G o l  564 t .  d o  T r o n a h j e m  z w ę g l e m  
( P o l s k o - S k a n d . ) .  s z w .  p a r .  T a n j a  341 t .  do  
K a r l s h a m n u  z w ę g l e m  ( P o l s k o - S k a n d . ) ,  sz w .  
p a r ,  S u n d s b o r g  830  t ,  d o  A b o  z w ę g l e m  
(P o l .  A g ,  M o r s k a )  f r a n c ,  p a r .  P o l o g n e  1841 
t ,  d o  L e  H a v r e  z 299 p a s a ż e r a m i  (C o . G en .  
T r a n s a t l . )

11. g r u d n i a :  n o r w .  ż a g l .  z m o l  Polar- 
bjorn 165 t .  d o  F r e d r i k s h a l d u  z w ę g l e m  
( P o l s k o - S k a n d . )  12. g r u d n i a :  a n g .  p a r .  Ma­
rie's 982 t .  d o  O s lo  z w ę g l e m  ( P o l s k o -  
S k a n d  ) s z w ,  p a r .  Ellen 948 t. do G o t e b o r g a  
z w ę g l e m  ( P o l s k o - S k a n d . )  p o l s k i  p a r .  Toruń

1122 t ,  d o  V a l l v i k u  z w ę g l e m  (Ż e g l .  P o l ­
s k a ) ,  s z w .  p a r .  Helle 481 t .  d o  S z t o k h o l m u  
z w ę g l e m  ( P o l s k o - S k a n d . )

13. g r u d n i a :  s z w ,  ■ p a r .  A m a z o n e  379 t.  
d o  Y s t a d u  ż  w ę g l e m  ( P o l .  A g .  M o r s k a ) .

15. g r u d n i a :  n i e m .  p a r ,  Ottilie 286 t ,  
d o  G d a ń s k a  p r ó ż n y  ( P o l .  A g .  M o r s k a ) ,  d u ń .  
p a r ,  S k i n f a x e  1014 t .  d o  M a ł m o  z w ę g l e m  
( P o l .  A g .  M o r s k a ) ,  p o l s k i  p a r .  Katowice 1108 
t .  d o  S k u t s k a r  z w ę g l e m  (Ż e g l .  P o l s k a ) .

17. g r u d n i a :  s z w .  p a r .  G o t a  674 t ,  do  
S o d e r t e l j e  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 .  S a r p e n  1100 t .  d o  S a r p s b o r g a  z w ę g l e m  
( P o l s k o - S k a n d . )
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Port Morski i Rzeczny Tczew
<Z> ®
® najdogodniejszy punkt przeładunkowy z ®
© kolei na lichtugi morskie i odwrotnie. 0
0  -    ■ ■ ■  . . . . .   ©
<Z> 8
(Z) Dostępny dla lichtug do 800 ton nośności, o zagłębieniu do 3,2 metra @
0  (Z)
<2) W ujście Wisły wchodzić mogą statki do 5,5 metra zagłębienia. 0 
§  Przystanie prywatne z bocznicami kolejowemi. 0
0  Przystań pasażerska dla ruchu morskiego. ®
^  Największy przymorski węzeł kolejowy. g
<2 > • <Z>
S  ------------------------------------------------  1 0

® Zdolność przeładunkowa dla węgla: 3.000 ton na dobę. ®
7̂, Odległość kolejowa od Warszawy 362 km.. G. Śląska 600 km., Poznania 282 km . q

<Z> 0
0000000000000000000000000000000000000000000®

& ¿¿i otci

Miesięcznik ilustrowany „MORZE“
Organ Ligi Morskiej i Rzecznej.

Pismo poświęcone propagandzie morza i dróg wodnych w Polsce.

Każdy uświadomiony obywatel Rzeczypospolitej przegląda i czytuje
„ M O R Z E “  |

Łącznie z „Żeglarzem Polskim“ kosztuje tylko 
zł 20 rocznie, zł 10 półrocznie.

Zamawiać można przez administrację „Żeglarza Polskiego“ w Tczewie 
lub bezpośrednio w administracji „Morza“ — Warszawa, Elektoralna 2.

„M orze1 bez „Żeglarza Polskiego“ : rocznie 12 złotych, półrocznie 6 zlo t.



436. ' ¿ K G L A R Z  P O L S K I N r. 46 (197) 1927 r.

S ta łe  linje o k rę to w e  z  G d a ń s k a  i G dyni.

P o r t
C z ę s t o ś ć

o d j a z d ó w
N a z w a  1 i n j  i P rz e d s ta w ic ie l lin ji w  m ie js c u

a ) Z  G dyni i do  G dyn i

H a v r e  | d w u t y g o d n i o w o C ie .  G e n .  T r a n s a t l a n t i q u o C ie .  C e n .  T r a n s a t l a n t i q u e

b ) Z  G dańska  i do  G dańska

Abo
Amsterdam
Amsterdam
Antwerpja
Antwarpja
Aleksandrja
Algi«r
Bergen
Bordeaux
Bordeaux
Braila
Burgas
Buenos Aires
Constanca
Dunkerka
Dunkcrka
Flensburg
Havre
Helsingfors
Helsingfors
Helsingborg
Hamburg
Hamburg
Hull
Kłajpeda
Kłajpeda
Kłajpeda
Kolonja i porty refiakie
Konstantynopol
Kopenhaga
Kotka
Królewiec
Landskrona
Leigh
Lipawa
Lipawa
Lipawa
Liverpool
Londyn
Londyn
Lubeka
Malmoe
Malmoe
Manchester
Norrkiiping
Nowy York
O s o lo
Pircus
Rio de Janeiro 
Rotterdam 
Rotterdam 
Rouen
Ryg»
Ryga
Ryga
Saloniki
Santos
Smyrna
Siiderhamn
Snndsvall
Swansea
Szczecin
Szczecin
Sztokholm
Sztokholm
Tallinn
Tallinn
Upsala
Warną
Wyborg

1 — 2  t y g o d n i o w o L u b e c k r L i n i e  A .  G.
d w u t y g o d n i o w o K o e n i g l i c h  N e d e r l a n d s c h e  S t o o m b .  M.
1 0 - c i o  d n i o w o N o r d d e u t s c h e r  L l o y d
r a z  w  m i e s i ą c u W o r m s  e t  C ie .
8 — 1 0  d n i o w o N o r d d e u t s c h e r  L lo y d
d w u t y g o d n i o w o S v e n s k a  O r i e n t  L i n i e n

1 0 - c i o  d n i o w o
» » •»

D e t  B e r g e n s k e  D a m p s k i b s e l s k a b
r a z  w  m i e s i ą c u W o r m a  e t  C ie .
1 2 - t o  d n i o w o F r a n c u s k i e  i  d u ń s k i e  s t a t k i
d w u t y g o d n i o w o S v e n s k a  O r i e n t  L in i e n

»
r a z  w  m i e s i ą c u

*» » » 
F i ń s k a  A n g f a r t y g s  A  B.

d w u t y g o d n i o w o S v e n s k a  O r i e n t  L i n i e n
r a z  w  m i e s i ą c u W o r m s  e t  C ie .
1 2 - t u  d n i o w o F r a n c u s k i e  i d u ń s k i e  s t a t k i
d w u t y g o d n i o w o F l e n s b . - S t e t t i n e r  D a m p f s c h i f f a h r t s g e s e l l s c h a f t
1 2 - t u  d n i o w o F r a n c u s k i e  i d u ń s k i e  s t a t k i
d w u t y g o d n i o w o F i ń s k a  A n g f a r t y g s  A . B.

» L ü b e c k  L i n i e  A . G.
t y g o d n i o w o R e d e r i  A k t i e b o l a g e t  E g o n

„ S a r t o i  k  B e r g e r ,  K ie l
H a m b u r g - D a n z i g  L in i e

n E l l e r m a n  a n d  W i l s o n  L i n e s
» A n g l o - B a l t i c  L in e

1 0 - c i u  d n i o w o S t e t t i n e r  D a m p f e r  Co. A. G.
d w u t y g o d n i o w o R e i n h o l d - l v e r s  L i n i e ; S t e t t i n e r  D a m p f .  Co.
t y g o d n i o w o
d w u t y g o d n i o w o S v e n s k a  O r ie n t  L in i e n
t y g o d n i o w o D e t  K o r e n e d e  D a m p s k i b  S e l s k a b
1 0 - c i u  d n i o w o L ü b e c k - W y b u r g e r  D a m p f s c h i f f - G e s .  L ü b e c k

„ H a m b u r g - D a n z i g  L i n i e
t y g o d n i o w o D e t  B e r g e n s k e :  R e d e r e i  A. B. E g o n
1 2 - c io  d n i o w o J a m e s  C u r r i e  a n d  Co.
t y g o d n i o w o R e d e r i  A. B. E g o n

» H a m b u r g — D a n z i g  L i n i e
„ A n g l o - B a l t i c  L in e

1 2 -c io  d n i o w o J a m e s  S o o t t  a n d  Co.
t y g o d n i o w o A n g l o - B a l t i c  L i n e

n E l l e r m a n  W i l s o n  L i n e s
n L ü b e c k  L i n i e  A .  G.
» D e t  B e r g e n s k e  i R e d e r i  A. B .  E g o n

d w u t y g o d n i o w o
1 2 - t o  d n i o w o J a m e s  S c o t t  a n d  Co.
1 0 - c i o  d n i o w o
1 — 2  m i e s i ę c z n i e B a l t i c  A m e r i c a  L in i e
d w u t y g o d n i o w o F r e d  O lse n  & Co.

n S v e n s k a  O r i e n t  L in i e n
r a z  w  m i e s i ą c u F i n s k a  A n g f a r t y g s  A. B.
t y g o d n i o w o R e i n h o l d - l v e r s  L i n i e

»
m i e s i ę c z n i e W o r m s  e t  C ie .
t y g o d n i o w o L ü b e c k  L i n i e  A. G.

y> F i n s k a  A n g f a r t y g s  A B.
d w u t y g o d n i o w o

» S v e n s k a  O r i e n t  L i n i e n
r a z  w  m i e s i ą c u F i n s k a  A n g f a r t y g s  A. B.
d w u t y g o d n i o w o S v e n s k a  O r i e n t  L i n i e n
1 0 - c io  d n i o w o

» J a m e s  S c o t t  a n d  C o .
d w u t y g o d n i o w o R u d o l f  C h r i s t i a n  G r ie b e l ,  S t e t t i n

n S t e t t i n e r  D a m p f e r - C o m p a g n i e  A. G.
v>

N y m a n  & S c h u l t z
t y g o d n i o w o N o r d d e u t s c h e r  L lo y d

» L ü b e c k  L i n i e  A . G.
1 0 - c io  d n i o w o
d w u t y g o d n i o w o S v e n s k a  O r i e n t  L in i e n

» L ü b e c k - W y b u r g e r  D a m p f s c h i f f - G e s .

...............  ............

L e n c z a t  i Go 
F e r d .  P r o w e  
F. G. R e i n h o l d  
W e r m s  i C ie  
F. G. lie i n k o  Id
„Scandin. Levante & Amerika S. S. Agenc- 
„ S c a n d i n a v i a n  L e v a n t « “
B e r g e n s k e  B a l t i c  
W o r m s  i C ie  
F  G. R e i n h o l d  
„ S c a n d i n a v i a n  L e v a n t e “ 
„ S c a n d i n a v i a n  L e v a u t e “
B e r g e n s k e
„ S c a n d i n a v i a n  L e v a n t e “
W o r m s  i  C ie  
F. G. R e in h o l d  
F e r d .  P r o w e  
F .  G. R e i n h o l d  
P .  B e r n h o l d  i Co 
L e n c z i t  i Co
F. G. R e i n h o l d  i B e r g e n s k e  
F e r d .  P r o w e  
B e h n k e  i S i e g  
B l l e r m a n  W i l s e n  L i n e s  
U n i t e d  B a l t i c  C o r p o r a t i o n ,
B e h n k e  i S i e g  
F .  G. R e in h o l d  
A u g .  W o l f f  i  Co 
„ S c a n d i n a v i a n  L e v a n t e “
F  G. R e in h o ld
L e n c z a t  i Co
B e h n k e  i S i e g
T h o r  H a l s  i B e r g e n s k e
P .  G. R e in h o ld
F .  G. R e in h o l d
B e h n k e  i S i e g
U n i t e d  B a l t i c  C o r p o r a t i o n .
F. G. R e i n h o l d  
U n i t e d  B a l t i c  C o r p o r a t i o n  
B l l e r m a n  W i l s o n  L in e s  
L e n c z a t  i Co
F. G. R e in h o l d  i B e r g e n s k e  
T h o r  H als  
F. G. R e i n h o l d
T h o r  H a l s  ,
U n i t e d  B a l t i c  C o r p o r a t i o n .  
B e r g e n s k e  B a l t i c  
„ S c a n d i n a v i a n  L e v a n t e “
B e r g e n s k e  
F .  G. R e in h o l d  
A u g  W o l f f  i Co 
W o r m s  i C ie  
L e n c z a t  i Co 
P .  B e r n h o l d  i Co 
P .  G. R e i n h o l d  
„ S c a n d i n a v i a n  L e v a n t e “
B e r g e n s k e
„ S c a n d i n a v i a n  L e y a n t e “
T h o r  H a l s  
T h o r  H a l s  
P .  G. R e in h o l d  
F e r d .  P r o w e  
F .  G. R e i n h o l d  
T h o r  H a ls  
B e h n k e  i S i e g  
F. G . R e in h o l d  
L e n c z a t  i Co 
T h o r  H a l s
„ S c a n d i n a v i a n  L e v a n t e “
L e n c z a t  i C o .
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Dwa rodzaje loou na Bałtyku 
i walka z niemi.

Zasadniczo jest dw a gatunki lodu: 
jeden to tafla lodowa, rozmaitej grubo­
ści; w  zamkniętych zatokach, oraz w  
północnej części Bałtyku i na Fińskiej 
zatoce sięga ona grubości 90 cm. Ta 
stała pokryw a lodowa jest najniebez­
pieczniejsza dla okrętów. W  razie po­
w stania silnego bocznego ciśnienia, spo­
wodowanego przez w iatry  i prądy, 
kraw ędź pola lodowego zamarzniętego 
w  formie tafli posiada najmniejszą sprę­
żystość ze wszystkich odmian lodu 
morskiego. Statek zdążający np. za ła ­
maczem lodu w śród takich pól lodo­
wych, o ile jedno z pól zbliża się do 
drugiego i kanał się zamyka, może być 
literalnie rozcięty przez kraw ędź lo­
du. Na wiosnę lub po długiej odwilży 
taka pokrywka lodu, pokryta grubym 
śniegiem wygląda ciemno, prawie czar­
no i łudzi obserw atora z statku, który 
przypuszcza, iż ma do czynienia z cien­
kim lodem. Ciemna barwna tłum aczy się 
tworzeniem  się w ody na lodzie oraz 
przezroczystością samej tafli. Bywają 
wypadki, że statek, w idząc ciemne 
miejsca rozpędza się na nie w  oczeki­
waniu małego oporu i doznaje ciężkich 
aw aryj, gdyż napotyka w łaśnie na lód 
najmniej sprężysty, najodporniejszy i 
nieraz mający poważną grubość. Ł a ­
manie tafli stałego lodu jest łatw e je­
dynie dla łam aczy lodu, które są zbu­
dow ane tak, że wjeżdżają na lód w y ­
pukłą powierzchnią dna w  czołowej 
części i gniotą pokryw ę lodową swoim 
ciężarem, wyłam ując kanał przeważnie 
znacznie szerszy niż szerokość okrętu.

Parow ce frachtowe, naw et ze spe- 
cjalnemi wzmocnieniami przeciwko lo ­
dom, mają boki prawie pionowe rów ­
nież w  części czołowej kadłubu i, zw ła­
szcza gdy są naładowane, nie mają naj­
mniejszej zdolności wjeżdżania na lód, 
lecz najwyżej rozsuwania b ry ł jego o- 
raz przecinania napotkanych pokryw  
lodowych, naturalnie tylko zupełnie 
cienkich.

Już pokryw a lodowa mająca 15—20 
cm. grubości jest trudną i niebezpiecz­
ną przeszkodą dla parowców frachto­
wych. Załadow any parowiec frachto­
w y  naciera skutecznie na tego rodzaju 
taflę lodową jedynie rufą, pracując po­
czątkowo śrubą w pół siły, następnie 
zaś całą siłą i w ykorzystując dolne po­
chyłości w ychyłu rufowego dla gnie­
cenia na mniejsze kawałki większych 
brył lodu, uprzednio już w yłam anych 
z tafli przez działanie wody od wzbu­
rzenia przez śrubę. Godne jest uwagi, 
że we wszystkich wypadkach paro­
wiec wydostaje się z lodu, o ile jest 
przez niego zablokowany raczej tyłem, 
cofając się, niż przodem, rozsuwając 
bryły. Tłum aczy się to jak kształtem  
pionowym dziobu statkowego i odpo­
wiedniejszym dla walki z lodem kształ­
tem rufy, tak też w  pierwszym  rzę­
dzie działaniem śruby okrętowej, która 
nieraz po dłuższej pracy rozluźnia je­
dnak opory najmocniej zmarzniętego 
lub zw artego lodu.

Z tych też względów jak i dla w ię­
kszej swobody poruszania się i m ane­
w row ania w  lodach łamacze lodów 
mają śrubę również z przodu. W iększe 
łamacze lodu kształtam i końcowemi 
przypominają jakby krążownik o 
dwuch rufach wysuniętych i zaostrzo­
nych (typu „krążowniczego“) ze śruba­
mi znajdującemi się bliżej środka okrę­
tu. Dzięki tym  k-ształtom i urządze­
niom łam acze lodu z łatwością mogą 
przebyw ać drogę po tafli lodowej do 
pewnej grubości, zw racać i m anew ro­
w ać na niej, zbliżając się do wmarznię- 
tych okrętów ; jednak dla parowców 
tow arow ych lód taflowy „jeziorny“ 
stanowi na morzu największe niebez­
pieczeństwo i w alczyć z nim aktywnie 
w  miarę możności nie należy.

II. Kra oraz zlepiona kra (pak).
Kra może się składać od najdrob­

niejszych miękkich bryłek (śryżu), do 
wielkich brył, nieraz zlepionych do 
grubości kilkumetrowej.

Kra zlepiona w  większe pola, mnie.i 
lub więcej zw iązana ze sobą nazyw a 
się pakiem. Na wiosnę pak często za ­
traca na powierzchni charakter cało­
ści zlepionej, gdyż pod w pływ em  top­
nienia dziennego i silnych mrozów 
nocnych w ytfarza się miejscami gład­
ka powierzchnia, przypominając taflę 
lodową. W  rzeczywistości pod taką 
taflą lód przeważnie jest grubszy, je ­
dnak jak mozaika (z dołu) składa się z 
poszczególnych b ry ł i tylko z góry po­
k ry ty  jest wspólną taflą. W alka z ta­
kim lodem jest bardzo ciężka, jednak 
zawsze w  większych polach paku są 
słabsze miejsca, a roźloźnianie po­
szczególnych b ry ł działaniem prądu od 
śruby okrętow ej przeważnie idzie ła t­
wiej niż działanie na kraw ędź lodu 
taflowego.

K ro n ika  św ia to w a
żeglugi i budowy okrętów.

ESTON.IA.
Skutki ostatnich burz w Estonji. Na

pófnocnem w ybrzeżu Estonji podczas 
jednej z burzliwych nocy na redzie 
Kundy  ̂ wyrzuciło na brzeg 5 mniej­
szych żaglowców estońskich. Załogi 
znajdowały się w  tym  czasie na b rze­
gu. Pod Talsburgiem rzuciło na brzeg 
i uszkodziło poważnie fiński żaglowiec 
Istavan, załoga uratow ała się na brzeg.

Niebezpieczeństwo „jazdy spirytu­
sowej“. Niedawno na wysokości Pa- 
kerortu fiński szkuniec 3-y masztowy 
zderzył się w  nocy z estońskim ża­
glowcem z pomocniczym motorem, 
przem ycającym  pod rumuńską bande­
rą spirytus i zatopił go. Statek fiński 
miał nie okazać żadnej pomocy i tylko 
przypadkawo załoga została uratow a­
na przez przejeżdżający parowiec a- 
merykański, k tóry  załogę wysadził na 
inny statek szmuglerski, stojący na ko­
tw icy koło Arensgrundu.

Straty floty estońskiej. W ostatnim 
czasie flota estońska doznała pow aż­
nych strat. W  samym tylko wrześniu 
według notowań Bureau Veritas zagi­
nęły całkowicie 3 żaglowce estońskie.

29-go października zaginał estcjiski 
żeglowiec „Ernani“, który odpłynął te ­
go dnia z Loksy do Helsingforsu z ła ­
dunkiem cegły. S tatek przepadł bez 
wieści będąc stary  i prawdopodobnie 
zginął podczas tegorocznej burzy 30.
10.— 1. 11. Załoga składała się z 6-ciu 
osób, prócz tego na statku była też żo­
na kapitana. Ładunek był ubezpieczo­
ny, statek zaś nie.

Żaglowiec z * motorem Järw am aa, 
znany również w porcie gdyńskim, 
podczas ostatniej podróży z Hullu do 
Danji z koksem stracił ładunek pokła­
dowy, przyczem  zm yty został za burtę 
bosman, którego mimo wysiłku nie u- 
Gało się uratować.

Estończycy walczą ze szmuglem 
spirytusu. Na Fińskiej zatoce za trzy ­
mano motorówkę „Soira“ z ładunkiem 
niemieckiego spirytusu. Dwum ze 
szmuglerów udało się uciec. M otorów­
ka i spirytus zostały skonfiskowane. 
Kara ma wynosić dwa i pół miljona 
m arek estońskich.

Zatonięcie niemieckiego parowca 
Möwe. Do latarni Zerel przybiła łódź 
z 14-oma rozbitkami niemieckiego pa­
rowca Möwe z Bremy. S tatek miał za­
tonąć na odległości 25 mil W  N W  od 
Zerel od zderzenia z pław iącą się mi­
ną. Statek, ładowności 997 t. r. n. znaj­
dował się w  podróży z M äntyluoto do 
Parnaw y. W obec wielkiej głębokości 
(około 60-u metrów) w  miejscu zato­
nięcia podniesienie nie będzie możliwe.

U  S I R U J  A.
Wielki strejk robotników portowych.

Strejk robotników portow ych trw a w 
dalszym ciągu. Strejk ten w yw ołał ró­
wnież bezorbocie 50 000 innych robotni­
ków. Część kopalni już zamknięta w 
obvvodzie Sydneju. Kilkadziesiąt paro­
wców większych straciło swobodę ru­
chu w  portach australijskich.

BELG.IA.
Ruch portu Antwerpii. W listopa- 

dzie l927 r. zaw inęły do portu A ntw er­
pii 933 statki morskie o łącznej łado­
wności 1 890 653 ton, w  tern 9 żeglow- 
ców o ł. ład. 3 627 ton.

W tymże miesiącu r. 1926 weszło 
U  09 statków  o 1. ład. 2 050 927 ton. 
Średni tonaż statku na wrejściu było 
370 angielskich, 154 niemieckie, 88 bel­
gijskich, 7.3 holenderskie, 60 norw e­
skich, 42 francuskie, 41 szweckich, 36 
duńskich, 13 amerykańskich, 8 włoskich, 
8 greckich, 8 japońskich, 7 fińskich, 6 
brazylijskich itd.
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Hasz wywóz i wwóz 
morzem.

Dane prow izoryczne.
.O b ja ś n i e n i e  s k r ó tó w  : p a r .  —  p a r o 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 t o r e m ,  h o l .  —  h o lo w n ik ,  l ic h t .  —  l i c h -  
t u g a  (b e r l i n k a )  m o r sk a ,  m o t .  —  m o to ro w ie c .  

A n g .  —  a n g ie l s k i ,  b e lg .  —  b e lg i j s k i ,  d u ń .
—  d u ń s k i ,  e s t .  —  e s to ń s k i ,  fr .  —  f ranc usk i ,  
fsk. —  f iński ,  g d .  —  g d a ń sk i ,  h ld .  —  h o l e n ­
de rsk i ,  l i t .  —  l i te w sk i ,  lo t .  —  ło t e w s k i ,  n iem .
—  n ie m ie c k i ,  n o rw .  —  n o rw e sk i ,  p o i .  —  p o lsk i  
s z w .  —  sz 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 ta tk ó w ,  w  
t o n a c h  n e t to  (1 to n a  —  2,83 m 3).

Wywóz polsk iego  węgla przez 
p o r t  gdyński.

25 listopada:
szw. par. Billerud 118 do Arvi’ku, 
szw: par. Ragunda 975 do Hernösandu, 
niem. par. Reinhart 541 do W yborga.

26 listopada:
niem. p. Consul Cords 552 do Ekeniis, 
niem. par. Danzig 576 t. do W yborga.

27 listopada:
'sz w . par. Sirius 4,37 do Kristinehamm;, 

niem. par. Oskar 486 do Pargasu.
28 listopada:

szw. par. Cecil 776 do Göteborga, 
szw. par. Thyra 364 do Koldingu, 
szw. par. Nornan 353 do Oslo.

29 listopada:
szw. par. Godhem 251 do Menstadu, 
szw. par. Ethel 908 do Munkedalu, 
dim. żagl. z mot. Jens 121 do Faxe, 
szw. par. Ragnar 430 do Landskrony.

30 listopada:
pol. par. Toruń 1 122 do Limhamnu, 
norw. par. Ora 600 do Hurum.

Statki powyżcze wywiozły łącznie 
23 461 ton węgla.

1 grudnia:
dim. par. Skinfaxe 1 014 do Odense, 
szw. par. Dagny 660 do Landskrony.

2 grudnia:
szw. par. Iris 372 do Ahus. 
szw. par. Ingvall 695 do ragerviku, 
szw. par. Johan Jeansson 321 do Kal­

maru,
niem. par. Rival 353 do Horten.

4 grudnia:
szw. par. Freja 717 do Varbergu, 
pol. p. Katowice 1 108 do Norrköpingu.

5 grudnia:
duń. par. Danhild 816 do Odense, 
szw. par. Carrie 740 do Sztokholmu, 
fr. par. Depute Charles Nortier 1 183 do 

Göteborga.

6 grudnia:
norw . par. Fantoit 5n6 do Bergen,

7 grudnia:
pol. par. Robur II 798 do Gefle, 
szw. par. Oddevold 643 do Limhamnu.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
28 420 ton węgla.

8 grudnia:
duń. par. Bothal 1 223 do Kopenhagi.

9 grudnia:
pol. par. Kraków 1 122 do Sztokholmu,

10 grudnia:
szw. par. Gol 564 do Trondhjem, 
szw. par. Tanja 341 od Karlshamnu, 
szw. par. Sundsborg 830 do Abo.

11 grudnia:
norw. żagl. z mot. Polarbjorn 165 do 

Fredrikshaldu.
12 grudnia:

ang. par. Murie’s 982 do Oslo, 
szw. par. Ellen 948 do Góteborga, 
pol. par. Toruń 1 122 do Vallviku, 
szw. par. Helle 481 do Sztokholmu.

13 grudnia:
szw. par. Amazone 379 do Ystadu.

Statki powyższe w yw iozły łącznie 
20 744 ton węgla.

Wywóz po lsk iego  drzew a przez 
po r t  gdyński.

3 grudnia: 
duń. par. Frankrig 779 do Hull.

9 grudnia:
szw. par. Grenna 591 do Hull.

10 grudnia:
ang. par. Akenside 1 139 do Gdańska.

Statki powyższe w yw iozły łącznie 
3 561 ton kopalniaków.

Wywóz po lsk iego  wągla  przez 
po r t  gdański.

szw. par. Gevalia 709 do Korsoru, 
szw. par. Gustafsberg 775 do Halm-

stadu,
duń. par. Danevirke 695 do Kjóge, 
dim. par. Victoria 1160 do Kopenhagi.

11 grudnia:
duń. par. Hafnia 1159 do Kopenhagi, 
szw. par. Fingal 264 do Simrishamnu, 
duń. par. Frieda 1 270 do Góteborga, 
szw. par. Siva 207 do Tystedu, 
szw. par. Botte 878 do Hernosandu, 
szw. par. Fryken 819 do Randersu, 
szw. par. Thyra 264 do Nykobingu.

12 grudnia:
szw. par. Majfrid 524 do Kópingu, 
szw. mot. Cimbria 320 do Helsingborga, 
fsk. par. Meta 1 018 do Helsingforsu, 
norw- Pa r- Herfinn 484 do Aarhus, 
łot. par. Viesturs 338 do Masnedsundu, 
niem. par. Ragnar 434 do Sónderborga.

13 grudnia:
dim. par. Borghild 431 do Kopenhagi, 
ang. par. Harcourt 915 do Odense, 
pol. licht. Janek 633 do Kopenhagi, 
szw. żagl. z mot. Elisabeth 129 do Kal- 

maru,
niem. par. Phyla 727 do Lipawy, 
szw. par. Inland 1 399 do Sztokholmu.

14 grudnia:
ang. par. Harasterley 1 261 do Oslo, 
est. żagl. z mot. Laanemaa 371 do Tal- 

linnu,
niem. par. Fanal 299 do Malmó, 
szw. par. Inga 714 do Kalmaru, 
poL licht. Jurek 634 do Kjóge, 
szw. par. Drott 433 do Helsingborga,

szw. par. Ragnar 430 do Halmstadu, 
duń. par. Belgien 1 173 do Kopenhagi.

15 grudnia:
szw. par. Bojan 609 do Drammen, 
niem. par. Fehmarn 522 do Korsoru, 
n o rw . pan. Patrick 333 do  Malmö, 
n o rw . miot. B<>b 269 do Oslo. 
łot. par. Kokness 1 044 do Rygi.

16 cfrudnia:
szw. żagl. z mot. Inger 278 do Sim­

risham nu. 
szw. żagl. Svithiod 168 do Rönne, 
szw . oar. Beugt 288 do Kalm aru. 
niem . nar. SieslUide 1 080 dloi R ouen, 
łot. n ar. Ranna 1 441 do  R vei. 
sziw. D ar. D aenv 659 do G öteborga. 
lot. D ar. E verest 1 320 do  Rvsri. 
szw. par. Plato 451 do Visby, 
niem. p. Schleswig 478 do Hemmeren.

17 grudnia:
szw. par. Bris 1 159 do Koldingu,

| szw. par. Caring 518 do Oxelösundu. 
norw. par.Ringfond 656 do Dramen, 
szw. par. Oeresund 760 do Ystadu, 
łot. par. Lidums 1 680 do Rygi, 
szw. par. Iris 372 do Rönnebyredd, 
pol. licht. Wacek 384 do Aabenraa, 
pol. licht. Wojtek 377 do Aabenraa, 
niem. par. Storman 845 do Rouen, 
łot. par. Dangava 751 do Lipawy, 
niem. par. Iris 722 do Aarhus, 
duń. żagl. z mot. Jens 121 do Faxe.

Statki powyższe w yw iozły łącznie 
87 500 ton węgla.

Wywóz polskiego drzewa przez 
p o r t  gdański.

9 grudnia:
niem. licht. Hans Otto 595 do Audorfu, 
niem. licht. Peter 560 do Audorfu, 
auń. par. Bogö 728 do Sunderlandu.

10 grudnia:
duń. par. Taarnholm 839 do Londynu, 
dim. par. Hulda Maersk 493 do W ater- 

fordu,
szw. par. Falkvik 621 do Hull, 
norw. par.Wendla 303 do Grimsby, 
duń. par. Skodsborg 850 do Plymouth, 
niem. par. Anni Ahrens 554 do Londynu, 
gd. par. Weichsel 602 do Hamburga (i 

z to w.).
11 grudnia:

niem. żagl. z mot. Alina 65 do B rem er­
haven.

12 grudnia:
duń. par. Oddesund 719 do Londynu, 
norw. par. Kovda 987 do Manchesteru, 
pol. par. Warta 1 698 do Calais, 
ang. par. Akenside 1 138 do W esthart- 

lepoolu,
niem. par. Joachim Zelek 628 do Zaan- 

damn.
13 grudnia:

gd. par. Motlau 430 do s’Gravenhage, I 
gd. p. Edith Bosselmann 291 do Brest u.' 
niem. p. Dora Ahrens 429 do Grimsby* 
duń. par. Aslang 900 do Grangemouth.

14 grudnia:
niem. par. Lena Petersen 1 313 do Man­

chesteru, 
ang. par. Majorca 589 do Leith, 
duń. par. Bertha 451 do Audorfu. 
niem. par. St. Gertrud 211 do Lubeki.

15 grudnia:
duń. par. Gunhild 682 do Goole, 
niem. żagl. z mot. Hermann do Grenaa* 
niem. par. Alt-Heidelberg 671 do Gan' 

dawy,
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duń. p. Stegelborg 1 146 do Southamp- 
tonu,

1  riorw. par. Havlyst 349 do Newcastle, 
niem. par. Mecklenburg 670 do Lon­

dynu,
lot. par. Auseklis 720 do W arnemnnde.

16 grudnia:
niem. par. Lexa 503 do Goole,

P, szw . par. Karin 196 do W esterwicku (i 
z tow.),

szw. par.Inga 274 do Southamptonu, 
niem. par. August Blume 408 do Bremy, 
niem. par. Magdalene Reith 1 805 do 

Harburga.
17 grudnia:

.szw. par. Blanche 210 do Sztokholmu 
(i z tow.), 

niem. par. M artha Halni 542 do Am ster­
damu.

í  niem. par. Elfr. Ch. Becker 378 do Ant­
werpii,

norw. par. Elii 413 do Grimsby, 
niem. licht. „M“ 593 do Elsfleth, 
niem. licht. Vega 758 do Elsfleth, 
niem. p. Otto Cords 494 do Newcastle, 
szw. par. Nicke 655 do Hullu, 
niem. par. Bille 344 do Dordrechtu, 
duń. par. Skaane 724 do Karr’ ' j .

Statki powyższe wywL .y łącznie 
119 000 m drzewa.

• v.i i
W yw óz p o lsk ieg o  cukru przez 

port gdański.
9 grudnia: 

łot. par. Maiga 87 do Kłajpedy,
12 grudnia:

duń. par. Helga 489 do Genui.
13 grudnia:

norw. par. cyst. Marna 182 do Oslo 
(melasa).

szw. mot. Alca 225 do Góteborga.
14 grudnia:

lot. par. P ercy  437 do Rygi.
16 grudnia:

szw. par. Bunganas 291 do Goteborga.
17 g ru d n ia :

niem. par. Rita Larsen 293 do Oslo.
Statki powyższe wywiozły łącznie 

3 800 ton cukru.

W wóz że laza  i że lastw a przez 
port gdański.

11 grudnia: 
niem. par. Gerda Kunstmann 320 z Rot­

terdamu.
13 grudnia:

duń. żgl. z mot. Amager 60 z Marstallu.
14 grudnia:

duń. żagl. Noah 86 z Kopenhagi.
15 grudnia:

•duń. par. Hertha Maersk 866 z Belfastu.
Statki powyższe wwiozły łącznie 

3  200 ton żelaza i żelastwa.

W wóz rudy i pirytu przez port 
gdański.

15 grudnia: 
łot. par. Baltmor 1 712 z Melilli.

Statek powyższy przywiózł 3 900 
ton rudy żelaznej.

W w óz n aw ozów  sztucznych przez  
port gdański.

14 grudnia: 
jugosí. par. Ilir 1 314 ze Szibeniku.

Statek powyższy przywiózł 3 000 
ton fosfatów.

R U C H  D R O B N I C Y .
Wwóz ładunku m ieszanego (d ro ­

bnicy) przez p o r t  gdański.
11 grudnia:

szw. par. Iris 169 z Rygi,
fsk. par. Equator 2 652 z Helsingforsu.

12 grudnia:
szw. par. Egon 291 z Malmö, 
niem. par. Perseus 362 z Rotterdamu, 
norw. mot. Tennesee 3 492 z Oslo.

13 grudnia:
niem. par. Bonus 519 z Hamburga, 
niem. par. August 268 z Hamburga, 
niem. par. Erna 491 z Hamburga, 
ang. par. Kolpino 1 465 z Hull (i z pas.), 
niem. par. St. Gertrud 211 z Lipawy, 
szw. par. Blanche 210 z Sztokholmu, 
hid. par. Nereus 762 z Amsterdamu, 
dim. par. Katholm 877 z Kopenhagi.

14 grudnia:
dim. par. Niels Ebbesen 382 z Kopenha­

gi (i z pas), 
ang. par. Edmee 305 z Londynu, 
duń. p. J. C. Jacobsen 740 z Kopenhagi.

15 grudnia:
niem. par. Ottilie 296 , zHamburga, 
szw. par. Sven 191 z Helsingforsu, 
niem. par. Elin 348 z Rotterdamu.

16 grudnia:
niem. par. Egeria 382 z Rotterdamu, 
niem. par. Bussard 986 z Antwerpji, 
gd. par. Etzel 593 z Antwerpji.

17 grudnia:
fr. par. Seine 813 z Koperhagi, 
szw. m. Innaren 2 033 z Nowego Jorku, 
niem. par. Marienburg 678 z R otter­

damu,
gd. par. D. Siedler 256 z Amsterdamu.

W yw óz ładunku m ieszanego  (d ro­
b n icy ) przez port gdański.

10 grudnia:
niem, par. Warnow 584 do Antwerpji, 
niem. par. Victor 469 do Hamburga, 
duń. par. J. C. Jacobsen 740 do Kopen­

hagi,
niem. par. Eddi 647 do Antwerpji, 
fr. par. Yainville 836 do Bordeaux, 
gd. par. Marie Siedler 221 do Kłajpedy, 
niem. par. Elsa 293. do Bremy, 
niem. par. Stella 332 do Abo, 
gd. par. Weichsel 602 do Hamburga (i z 

drz.).
11 grudnia:

niem. par. Eberhard 338 do Hamburga, 
duń. par. Niels Ebbesen 382 do Kopen­

hagi (i z nas.).
12 grudnia:

niem. par. Helene 162 do Hamburga, 
szw. par. Iris 16 do Goteborga.

13 grudnia:
niem. par. Erna 491 do Rygi, 
łot. par. Laimons 198 do Lipawy.

14 grudnia:
szw. par. Egon 291 do Helsingforsu.

15 grudnia:
ang. par. Edmee 305 do Lipawy.

16 grudnia:
niem. par. Mercur 365 do Rotterdamu, 
duń. par. Niels Ebbesen 382 do Kopen­

hagi (i z pas.), 
szw- par. Karin \9ß do W esterwicku (i 

z drz.),
niem. par. Perseus 362 do Królewca, 
szw. par. Sven 191 do Goteborga, 
gd. par. Prosper 410 do Londynu,

duń. par. Niord 283 do Kopenhagi.
17grudnia: 

szw. par. Blanche 210 do Sztokholmu 
i z drz.).

duń. par. J. C. Jacobsen 740 do Kopen­
hagi,

fr. par. Caudebec 976 do Dunkerki, 
hol. par. Nereus 762 do Amsterdamu, 
niem. par. August 268 do Hamburga, 
szw. par. Innaren 2 033 do Norrkópingti, 
niem. par. Ottilie 286 do Hamburga, 
norw. m. Tennesee 3 492 do Hamburga.

Ruch tow. w porcie gdańskim 
w trzeciej dekadzie listopada.

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

154 042, sól 145, parafina 625, cement 
6 228, oleje 46, sól potasow a 1 380, so­
da 120.

Prod. roślinne: jęczmień 450, ow. 
strączkow a 349., mączka kartoflana 244, 
cukier sur. 3 977, rafinada 503, pasza dla 
bydła 293, otręby 210, melasa 651, drze­
w c 44,670, koniczyna 518, rzepak 100, 
smolą drzew na 296.

Prod. zwierzęce: bydło żyw e 23,
skóry 85.

W W ÓZ: Prod. mineralne: fosfory­
ty 19 630, kamienie 560, siarka 50, ru­
da żelazna 6 363, żelazo i stal 141, złom 
2065.

Prod. roślinne: pszenica 2 887, żyto 
110, kukurydza 290, ryż 838. lniane sie­
mię 303, żywica i kalafonja 114, oleje 
1 428, ekstrakty  garbnikowe 121.

Prod. zwierzęce: smalec 493, śledzie 
sol. 45, tłuszcze 231, skóry solone 164, 
wełna 14.

„SZCZUR jest wrogiem żeglarza-'
Tępcie go pewnym i jedynie nau­
kowo wypróbowanym środkiem

Patyną i Ratyniną.
S  E  R  0 V  A  C  Wy! ^ , i ; T c

L W Ó W ,  ul. Senatorska 5.
—  T e le fo n  1— 07. —

Informacje i  pouczenia odw rotnie.

„Hotel Centralny“
Tel. 16 Tczew, R ynek  2. Tel. 16 

w łaś c .  Stanisław Klarowski

Wyborna kuchnia. 
Stare wina.

Rzetelna obsługa! Rzetelna obsługa!
Centralne ogrzewanie.

„ A T L A N T I C ^
Towarzystwo Transportowe z o. p.
H u n d e g a s s e  9 4  Gdańsk H u n d e g a s s e  94 
T e le fo n y :  23272, 35276  — S p ich rz  „A t lan t ic*  

W e ic h s e lb a h n h o f .
A d r e 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
m ent, węgiel, sztuczne nawozy.
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Ruch o k rę to w y  w  p o rc ie  gdańskim .

Do Gdańska
zawinął, zawinie

data

2 3 .1 2 .
2 6 .1 2 .  
27 . 12.

2 . 1. 
3. 1.

skąd

„ L ip a w y  
.  L o n d y n u  
, Hu 11 
„ L o n d y n u  
„ Hu 11

Z Gdańska
odpłynie 

dokąd data

L o n d y n u

H u l l
L o n d y n u
H u l l

2 3 .1 2 .  
30. 12.
3 0 .1 2 .  

6. 1. 
6. 1.

Nazwa okrętu

B a lta ra
T a ss o
K o lp in o
S m o l e n s k
K o w n o

Towarzystwo okręt, 
wzgl. makler

Un. B a l t ic  C orp .  
E l l e rm a n  i W ilso n

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

Do Gdyni
zawinął, zawinie

Z Gdyni
odpłynie Nazwa okrętu Towarzystwo

okrętowedata skąd dokąd data

30. 12.j z Le H av re d o  Le H av re 31. 12. S. S. P o lo g n e Cie  G e n e r a le  
T  r a n s a t l a n t iq u e

Rynek Drzewny Przegląd leśniczy
Organ dla handlu i przemysłu Czasopismo m iesięczne dla leś-
I X  rok istnienia. Wychodzi w  niczych. Rok zał. 1 8 7 6 .  Niezbę-

poniedziałki, środy i piątki. dne dla każdego leśnika.

Numery ok a /ow e bezpłatnie
Składnica Narzędzi Leśnych

d o s ta rc z a  w s z e lk ie  n a r z ę d z ia  le ś n e  p o  c e n a c h  śc iś le  w y l i c z o n y c h .  K a ta lo g  na  żąd a n ie .

Składnica Nasion Leśnych
d o s t a r c z a  n a s io n a  w s z y s tk i c h  d rz e w  ig l a s ty c h  i l i ś c ia s ty c h .

D r u k a r n i a
w y k o n u j e  s z y b k o  i s t a ra n n ie  w s z e lk ie  z a m ó w ie n ia  i p o s ia d a  na  sk ła d z ie  ro z m a i te  fo rm u la r z e

k s ią ż k o w o ś c i  t a r t a c z n e j  i le śne j .

Administracja Przeglądu Leśniczego i Rynku Drzewnego
POZNAŃ, W ielkie Garbary 20, telef. 1820 i 3406

Administracja „żeglarza Polskiego'
Tczew, u lic a  S trze leck a  5

wysyła następujące wydawnictwa :
J .  K l e j n o t - T u r s k i .  P i ę c i o j ę z y k o w y  s ło w n ik  ż e g la r sk i  A rk .  I . . .
—  D o k u m e n t y  m o r s k ie g o  p r a w a  h a n d l .  G d a ń s k  1924 .............................................
—  W is ła  M o rs k a .  Z  3  p la n a m i  i 6  i lus t r .  T c z e w  1926 . . . .
M  W o j tk i e w ic z ,  inż. k o m .  D ro g a  w o d n a  W a r s z a w a  —  B a ł ty k .  W a r s z a w a  1926
—  W is ła  P o m o rs k a .  W a r s z a w a  1926 .  . . . . . .
F .  M .  W in o w ic z .  P r a k t y c z n y  p o d r ę c z n ik  d la  h a n d l u  z a m o rs k ie g o .  G d a ń s k  1924 
K p t .  P a a s c h .  S ło w n ik  m a r y n a r s k i  a n g ie l s k o - f ra n c u s k o - n ie m ie c k o - h is z p a ń s k o -w ło s k

1 3 0 0  s t ro n  109 t a b l i c  r y s u n k ó w .  1924. .......................................................
oraz najnowsze wydania w  języku francuskim:

P r z e g l ą d  m ie s ię c z n y  R e v u e  M a r i t im e  (m a ry n .  w o je n n a )  p r e n u m e ra ta  ro czn a
p o j e d y ń c z e  to m y ,  b o g a t o  i l u s t r o w a n e ...................................................................

L. B r o n k h o r s t  P o d rę c z n ik  d la  k a n d y d a t ó w  n a  k a p i t a n a  p r z y b rz e ż n e j  ż eg lu g i .  106
rys .  526 s t r .  1926 ..............................................................................................................

P o d r ę c z n i k  m a n e w r o w a n ia .  392  ry s .  622 s tr .  1926 . . . .
D e  B a l in c o u r t  i f ranc ,  s z t a b  m o rsk i .  F l o t y  w o j e n n e  w s z y s tk i c h  p a ń s t w  n a  rok

1927. N a jn o w s z e  w y d a n ie .  800  rys .  i f o to g r .  733  s t r ............................................
B.  M a u r ic e .  S t a t e k  h a n d l o w y .  Z l iczn em i  rys .  320  s t r .  1923 
C le r c -R a m p a l .  P r a k t y k a  y a c h t in g u .  83 rys .  3 8 4  str .  1926 
B. A i l l e t  E k s p lo a t a c j a  h a n d l o w a  s t a tk u  z 28 ryc .  98 s t r .  1923 
J. M . Le G u i lc h e r .  W y k ł a d  p r a k t y c z n y  k o t ł ó w  i m a s z y n  s t a tk ó w  h a n d l o w y c h .

340  ryc .  512 s tr .  1923   20,80 zł
S t .  M i l lo t .  P r a c e  m e c h a n ic z n e  n a  p o k ła d z i e  i w  s to c z n i  1924 . . . . 5,10 z ł
B a r th é l é m y .  P o d rę c z n ik  h y g j e n y  o k r ę to w e j .  364  s t r .  1922. . . . . 8 ,90  z ł
Mart in* P o d rę c z n ik  h a n d l o w e g o  p r a w a  m o r s k ie g o .  4 8 0  str.  1924. . . . . 11,30 z ł
V —A&m. P e r r in .  T a b l ic e  n a u ty c z n e .  W y d .  8 -m e  1927. . . . .  6 ,70  zł

Za zaliczką 90 gr drożej. -  W szystkie ceny rozumieją się  z przesyłką.

0,85 z ł  
1,25 zł  
0 ,85 zł
3 .00 z ł
2 .0 0  zł
4.00 zł

79 .00  z ł

32 .00  zł  
3 ,90 zł

13,30 zł
20 .80  zł

14.80 zł  
10.70 zł

8 .2 0  zł  
4 ,70  zł

Zamiana, zakup i sprzedaż

znaczków zagranicznych.
Józef Kopczyński
T c - r . e w ,  u l .  K o ś c i u s z k i  1 .

SKARBOPOL
— Gdańsk — 

E k s p o r t  w ę g l a

PsisKttli kopalni S k a rS o w y ik
na G órnym  Śląsku  

Skarbopol — Koh!envertrieb
G. m .  b .  H. 

T o p f e r g a s s e  3 4 ,

Ul Gdańsku Żeglarza Polskiego
  czytać można

— :— -T~----= '  w kawiarniach:
„Elitę“, Holzmarkt 11, telefon 6888. 
„Elitę“, Jopengasse  23.

gjigzzg

i L H t l l C I  jj
ieglarza ralstleiai

1927 28  p
u k a z a ł  s ię  d ru k ie m  ta

( c a łk o w ic i e  n o w e  o p r a c o w a n ie  nasze  |  
k s ią żk i  p o d rę c z n e j ) .  1}

* -KB ogato ilustrow any, z licznem i j. 
tablicam i, planami portów , rysunka- |  
mi w szystk ich  statków  p olsk ich , ta" |  
blicam i m iar m orskich i  kolorow ą ^  
tab licą  flag sygnałow ych .
T r e ś ć :

K a le n d a r ju m .  D a n e  a s t ro n o m ie 20®. 1 
p o m ia r o w e .  P o l s k i e  u r z ę d y  inorskie .  
P o r t y  p o l s k ie  (z p la n a m i) .  Statystyka 
G d y n i ,  G d a ń s k a  i T c z e w a  do r - 1^27. 
M a ry n a r k a  w o je n n a  i h a n d lo w a ,  św ia ­
to w a  i p o l s k a  na  1 . I. 1927. \ ° J s kie 
s z k o ln ic tw o  m o rsk ie .  P o d rę czn ik i  ż e ­
g la r sk ie .  N a u k a  o w ia t r a c h  a p rz e p o ­
w ie d n ie  p o g o d y .  S p o r t  ż a g l ° w y . '  m ° -  
t o r o w y .  K ie ro w a n ie  p o d  ż a g l3™ - R a ­
d y  p r z y  n a b y c iu  ż a g ló w k i  * moto­
rów ki .  R a to w a n ie  t o n ą c y c h .  S ta c je  i 
p r z y r z ą d y  r a t u n k o w e .  Ż e g lu g a  f 2ecz’ 
na. Ł a d u n k i  o k r ę t o w e  ( tab l ic e ) .  
F o rm a ln o ś c i  p o r to w e .  Konosament. 
U m o w a  f ra c h to w a .  M aklerzy okręto­
w i.  A s e k u ra c ja  m o rsk a .  Malowanie 
s ta tk u .

  Cena 4 zł. —
W y s y ł a  w y d a w n i c t w o

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

Konto P. K. O .  170044.
Dla roczn. prenumeratorów na r. 1927 
oraz dla nowych nabywców rocznika 

1926 w cenie 4 zł c e n a  3 ,5 0  zł.

R edak to r Józef R. K le jno t. N akładem  w ydaw nictw a .Ż e g la rz  P o lsk i* . O d b ito  w  drukarn i »Pielgrzym a* w  Pelp lin ie.


