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Żegluga a wybory.
Zbliżające się wybory do ciał u- 

stawodawczych wysuwają ponownie 
zagadnienie reprezentacji interesów że­
glugi w Sejmie i w Senacie.

Temat ten poruszaliśmy już w do­
datku wyborczym do „Żeglarza Pol­
skiego“ (numer 11-y, listopad 1922 r.) z 
okazji wyborów poprzednich.

Wskazywaliśmy wówczas na to, że 
w Niemczech była specjalna reprezen­
tacja interesów żeglugi w Reichstagu, 
tak samo jest we Francji, gdzie długa 
granica morska zapewnia wybory z 
departamentów przybrzeżnych pewnej 
ilości deputowanych, czynnych następ­
nie w komisji morskiej i zdolnych o- 
pnjować w sprawach żeglugi handlo­
wej, marynarki wojennej i rybactwa.

Jednakże przy systemie obecnym 
wyborów prawdziwy żeglugowiec od­
dany swej sprawie jako takiej najwy­
żej może być „przemycony“ do cial u- 
stawodawczych, i to nie tylko u nas, 
lecz zagranicą również, gdyż wszędzie 
w  państwach większych ma zastoso­
wanie system wyborczy terytorialny, z 
rozdrobnieniem państwa na okręgi w y­
borcze.

Lecz jeśli nie ucierpią na tern szcze­
gólnie Francja i Niemcy, oraz Włochy 
i Hiszpanja, a tembardziej Anglja, gdzie 
zaznajomienie się społeczne ze spra­
wami morskiemi jest niewspółmiernie 
większe niż u nas i sprawy te mają 
nieprzerwaną tradycję, a front morski 
jest znaczny, to u nas, przy niewystar- 
czającem zrozumieniu ze strony ogółu 
dla spraw morskich i żeglugi morskiej, 
a nawet wewnętrznej, przy stukilome- 
trowym pasie morskim, sprawy żeglugi 
wymagają celowej i silnej propagandy, 
c-raz celowo forsowanej reprezentacji 
w ciałach ustwodawczych.

Czy stworzenie reprezentacji żeglu­
gi w Sejmie i w Senacie przy obecnym 
regulaminie wyborczym jest możliwe?

Wszystko przemawia za tem, że na 
powyższe zapytanie wypadałoby od­
powiedzieć przecząco. W ybory repre­
zentantów żeglugi morskiej np. musia­
łyby odbyć się na terenie 2 powiatów 
przylegających do morza. Działają tu, 
jak wszędzie, interesy partyjne, a real­
ne interesy większości ludności również 
nie są właściwemi interesami żeglu- 
gowemi; rzeczników spraw żeglugi, 
aktywnych i powołanych do zabierania 
głosu mało się z wyboru w tj^m okręgu 
można spodziewać.

Tembardziej trudno liczyć na repre­
zentację interesów żeglugi wewnętrznej 
w  jakimkolwiek z okręgów wybor­
czych, znając nikłą rolę dotychczaso­
wo żeglugi wewnętrznej w naszem ży­
ciu gospodarczem.

Wybory terytorialne nie sprzyjiiją 
więc bezwzględnie możliwości repre­
zentacji wyborczej żeglugi.

Życie jednak nowoczesne kroczy za 
nadzwyczajnym rozwojem komunikacji, 
której szybkość i doskonałość skutecz­
nie zaciera lokalizmy w granicach po­
szczególnych państw, a nawet zaciera 
granice między państwami (radjofonja, 
poczta lotnicza).

Odpowiednio do tego postęp ma­
terialnych warunków życia, pozwala­
jący systematycznie współdziałać z 
kimś lub czemś dalekim materialnie, 
lecz ideowo, lub wogóle organicznie 
bliskim, zastępując temi stosunkami 
wolniejszemi przypadkowe stosunki 
najbliższego otoczenia, wywoła również 
głębokie zmiany ustrojów wewnętrz­
nych państw i w najbliższej przyszło­
ści odbije się również na istniejącym o- 
becnie terytorialnym systemie w ybo­
rów.

Już oddawna stosowano system gło­
sowania powszechnego, w  formie ple­
biscytu na osobę prezydenta. Przypu­
szczamy, iż w przyszłości, pod wyżej 
wymienionym wpływem ożywienia i u-
c.oskonalenia komunikacji i przekształ­
cenia warunków życia — w ten sam 
sposób, co i plebiscyt na prezydenta, 
odbywać się będą wybory do ciał u- 
stawodawczych.

W przysłowiowych „Pipidówkach“ 
znajdzie się dość obszerny zastęp ludzi, 
który organicznie będzie silnie zwią­
zany wszechstronnie stosunkami z cen­
trami dalszemi, ze stolicą, ze związkami 
rozrzuconemi po całem państwie, wię­
cej aniżeli z Pipidówką, lub, najbliż- 
szem większem miastem.

Wówczas obok głosowania na lokal­
ne listy wyborcze wypadnie zapewnić 
każdemu możność głosowania na listę 
państwowy, na której każdy obywatel 
będzie mógł dawać przewagę swym 
głosem bezpośrednio tym dążeniom 
społecznym, które dokładnie odpowia­
dają życzeniom wyborcy.

Tylko z takich list państwowych 
mcże powstać nieskrępowana wzglę­
dami partyjnemi reprezentacja żeglugi.

Jak prędko życie pozwoli na tego 
rodzaju zmiany w systemie glosowa­
nia? Może zbyt jednostronnie podkre­
śliliśmy wyżej rolę techniki w  udosko­
naleniu form bytowania społecznego w 
tym postępie społecznych form. Tech­
nika jest raczej wierną i niezawodną 
wykonawczynią, zaspakajającą potrze­
by zwalczania przeszkód materialnych, 
na tej drodze powstaje też stopniowo 
rozwiązanie techniczne.

Rozwój komunikacji nowoczesnej 
pod względem technicznym jest tylko 
pomyślnym wskaźnikiem jak szerokie 
zadania stawia sobie dziś ludzkość.

Usunięcie przypadkowości, powsta­
jącej z ograniczenia przestrzennego, 
złamanie niedoskonałości, wynikają­
cych z koniecznego rozdrobnienia — 
oto sukces, z którego bedzie mogła 
skorzystać kiedyś również reprezenta­
cja żeglugi w Polsce.

Postęp jest nieraz bardzo szybki w' 
dzisiejszych czasach, wiec zmiany o 
których możemy tu mówić tylko ogól­
nie mogą nastąpić prędzej aniżeliby się 
spodziewać można.

Miejmy nadzieję!

Jeden czy trzy powiaty morskie ?
Dymisję generała rezerwy M. Zaru­

skiego w grudniu ub. r. ze stanowiska 
starosty nowoutworzonego powiatu 
morskiego z siedzibą w  Pucku, bez w y­

znaczenia zastępcy dekretem Prezy­
denta Rzeczypospolitej, uważać można 
za likwidację próby stworzenia powia­
tu morskiego, któryby obejmował cały 
nasz szczupły front morski.

Obecnie powstaje ponownie spra­
wa stworzenia stanowiska komisarza 
na miasto i port Gdynię, z tem, ażeby 
Gdynia i 'Oksywie z najbliższa okolicą 
Stanowiły odrębną jednostkę admini­
stracyjną.

Pozostaje jednak nierozstrzygniętą 
sprawa powiatu morskiego, względnie 
powiatów morskich.

Że Gdynia powinna otrzymać, w 
związku z poważnemi zadaniami, ja­
kim powinna sprostać w najbliższej 
przyszłości jako port i jako miasto, o- 
drębną i sprężysta własną administra­
cję, dziś nie ulega już najmniejszej 
wątpliwości.

Niewątpliwie jednak nasza sprawa 
morska i sprawa wybrzeża, którego 
mamy tak mało, a które wymaga tro­
skliwej opieki i znakomitej gęstej ad­
ministracji, nie powinna również pozo­
stać w cieniu.

Fiasco organizacji powiatu morskie­
go nie powinno zwrócić nas do bier­
nego uznania status quo ante w postaci 
powiatu wejherowskiego i puckiego, 
granica których biegła dokładnie po­
środku obecnej Gdyni.

Wydzielenie Gdyni w samodzielną 
jednostkę rozwiązuje tę anomalję. Jest 
jeszcze jednak sporo innych słabych 
miejsc, które należałoby już na wstę­
pie usunąć.

Przedewszystkiem dążyć musiteli- 
byśmy do tego, ażeby z morzem sty­
kała się większa ilość powiatów. Stwo­
rzenie powiatu morskiego odsunęło 
Wejherowo od spraw wybrzeża. Przy 
siedzibie morskiego powiatu w Pucku 
uzależniło się mieszkańca Orłowa koło 
granicy gdańskiej — od Pucka, z któ­
rym zazwyczaj niema on najmniejszej 
gospbdarczej, ani administracyjnej sty­
czności.

Wykrojenie pasa wzdłuż wybrzeża 
dla celów administracyjnych w ytw a­
rza zmniejszoną łączność wgłąb i sprze­
ciwia się naszej podstawowej zasadzie 
działania na linji północno-południowej 
(południkowej), podczas gdy kierunek 
wschodnio-zachodni jest fila nas dru­
gorzędny i posługiwać się nim musi­
my tylko na niewielkich odległościach.

W myśl tej zasady administracyjne 
centrum w Pucku miałoby pozostać 
dla zachodniej części wybrzeża, Wej­
herowo dla środkowej części, wscho­
dnia natomiast mogłaby być związana 
z Gdynią.

Lecz jeszcze kardynalniejszym błę­
dem jest zapominanie o tem, że mamy 
już dziś trzeci powiat morski, tczew­
ski. Niewątpliwie morskość powiatu nie 
polega ani na jego charakterze „kąpie­
lowym“. ani też na stopniu słoności 
wody, do której przytyka: jedynym 
decydującym względem może być po­
siadanie, lub nieposiadanie w  danym 
powiecie portu morskiego, uprawianie 
lub nieuprawianie na wodach jego że­
glugi morskiej.

Od maja 1926 roku uprawia się z 
Tczewa żegluga morska, narazie przy
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pomocy lichtug, holowanych do w szy­
stkich krajów bałtyckich, a raz nawet 
do portu belgijskiego (Gandawy). Pro­
jektowane jest połączenie towarowe 
statkiem Żeglugi Polskiej ..Tczew“, na 
linji Tczew—Gdańsk—Gdynia—Ant-
werpja. Przewiduje się rozszerzenie 
portu poniżej mostów kolejowych, or­
ganizacja eksportu drzewa przez 
Tczew, oraz bunkrowanie dla obcych 
statków w przyujściowym odcinku W i­
sły Morskiej.

Mimo braku oficjalnego uznania za 
port morski wykonywane są funkcje 
kapitanatu portu morskiego w Tcze­
wie. Wymaga tego dopuszczanie do 
Iczewa obcych (niemieckich) statków 
morskich.

Powyższe dane wskazują dobitnie, 
iż powiat tczewski może uchodzić za 
morski na równych prawach z powia­
tem puckim, z którego dalsza żegluga, 
morska się nie uprawia.

Mamy więc trzy powiaty morskie: 
pucki, wejlierowski i tczewski, do któ­
rych wypada przyłączyć samodzielny 
powiat, czy też obszar gdyński.

Dla lepszego uzasadnienia i unao­
cznienia logiczności-zastosowania te­
go schematu weźmy jako przykład bel­
gijskie porty i belgijskie wybrzeże. Tam 
istnieje również krótkie otwarte Avy- 
brzeże morskie, a prócz tego port świa-

tewy Antwerpja w biegu rzeki, mający 
wylot w Holandji, oraz wielki port 
Gandawa, mający wylot kanałowy 
morski również w  Holandji. Te dwa 
porty stanowią główne ośrodki zetknię­
cia się Belgii z morzem i byłoby w y ­
soce nienaturalnem, gdyby w Belgji 
dążono do ułatwienia administrowania 
w zakresie spraw związanych z że­
glugą morską, handlem morskim (oraz, 
między innemi, rybactwem morskiem) 
ograniczając się wyłącznie niegościn- 
r.em wybrzeżem.

Tak samo zachodzi u nas z tą róż­
nicą, że budujący się port w Gdyni 
znajduje się jeszcze na wybrzeżu, po­
dobnie jak Zeebriigge, a tylko Tczew 
i ujście Żywej Wisły są przesłonięte 
obszarem Wolnego Miasta. Stwarza 
to wolnieiszy dostęp do morza przez 
port Gdynię, lecz łatwo prowadzić mo­
że do wyeliminowania ze spraw mor­
skich powiatu tczewskiego, iak to się 
działo aż do chwili strejku angielskie­
go i .iak się dzieje pod niejednym 
względem jeszcze obecnie.

Dlatego też, rozwijając odrębna nie­
co administrację obszarów stykających 
się z morzem i z handlem morskim po­
żądane jest uwzględnić trzy powiaty 
morskie, nie licząc gdyńskiego obszaru, 
a nie ieden jak było w  początkowym 
planie. Brzegowiec.

N a s z a  kron ika  po rto w a  i żeg lu go w a.

Komisja dla sprawy rozwoju Gdy­
ni. Przed kilkoma dniami odbyło się 
w Ministerstwie Przemysłu i Handlu 
pod przewodnictwem naczelnika w y­
działu portowego Ministerstwa Prze­
mysłu i Handlu inż. Łęgowskiego po­
siedzenie Stałej Komisji Międzymniste- 
rjalnej dla spraw rozwoju portu i m. 
Gdyni.

Na posiedzeniu tem omówiono sze­
reg aktualnych spraw tak dla por­
tu jak i dla miasta.

Uchwalony został na pięć lat pro­
jekt inwestycji dla miasta Gdyni. P ro­
jekt ten przewiduje wszystkie najpil­
niejsze inwestycje z tych najważniej­
sze są: wybudowanie kanalizacji i
wodociągu według projektu prof. Po- 
mianowskiego do roku 1930 i budowa 
około 16 kim. ulic. Kwestia finanso­
wania tych inwestycji również została 
pomyślnie załatwiona.

W planie regulacji miasta Gdyni 
jest w opracowaniu projekt planu 
strefowego Gdyni wzorowany na pla­
nie miast zagranicznych. Miasto Gdy­
nia podzielone ma być na 5 stref bu­
dowlanych.

Wielkie znaczenie dla portu Gdy­
ni ma budowa kolei Bydgoszcz— 
Gdynia i związana z tem kwestja zdol­
ności przepustowej kolei. Wnioskując 
z dotychczasowego tempa budowy

portu w  Gdyni można przypuszczać, 
że budowa pierwszej serji portu ukoń­
czona będzie o rok wcześniej, niż 
przewidziano, to jest od końca 1929 r. 
Żeby port gdyński mógł być należy­
cie wykorzystany, musi kolej zabez­
pieczyć odpowiednią zdolność prze­
pustową. / Według danych ' Minister­
stwa Przemysłu i Handlu obrót portu 
gdyńskiego w początku 1930 r. już w y­
nosić będzie miesięcznie 800 tys. ton. 
Wobec tego termin wykończenia kolei 
Bydgoszcz—Gdynia 1930 r. uważać 
należy na opóźniony, dlatego Komisja 
uchawliła rezolucje, w której podnosi 
konieczność energicznego przyśpiesze­
nia budowy tej kolei, oraz zwiększe­
nia przepustowej zdolności całej linji 
Śląsk—Bałtyk.

Podniesiona została również kwe­
stja budowy cegielni w  Gdyni, która

wobec wzmożonego ruchu budowlane­
go jest kwestja pierwszej wagi.

Następne posiedzenie Komisji od­
będzie się 17 lutego b. r.

Zakupienie w Anglji czterech pa­
rowców dla Żeglugi Polskiej. Podróż 
do Londynu dyrektora Żeglugi Polskiej 
p. J. Rummla i dyrektora departamen­
tu morskiego nż. T. Nosowicza stoi ̂ w 
związku z nabyciem dalszych statków 
dla Żeglugi Polskiej. Nabyto dwa bu­
dujące się parowce 5 000-tonowe po 
korzystnej cenie 10 funtów 16 szylin­
gów za tonę nośności. Na jeden z tych 
statków montują się już obecnie ma> 
szyny. Oba statki będą przeznaczone 
do dalszych przewozów masowych ła­
dunków. Jednocześnie zamówiono dwa 
statki pasażerskie dla żeglugi przy­
brzeżnej, również parowe, z terminem 
dostawy w czerwcu b. r. Kupiony zo­
stał również dla celów przeładunku 
portowego nowoczesny, kran pływają­
cy. również z krótkim terminem do­
stawy.

Port gdyński i jego urządzenia 
r o z b u d o w u j ą  się bez przerwy.
Ciepła pogoda ostatnich dni dzie­
sięciu sprzyjała robotom prowadzonym 
w porcie, zwłaszcza przy zakładaniu 
.wodociągów ku dużemu magazynowi 
na nowem wybrzeżu i ku przewozowi 
do Oksywia, gdzie prom parowy 
„Oksywie“ będzie wygodnie otrzymy­
wać wodę. Firma budowlana „Tri“ roz­
poczęła budowę fundamentów dla dwu 
dźwigów portalowych dla firmy „Pol- 
srko-Skandynawskie Tow. Transporto­
w e“, założonej przez koncern węglowy 
„Robur“. Dźwigi buduje niemiecka fir­
ma „Demag“ w Duisburgu, pierwszy 
dźwig ma być uruchomiony 23 kwiet­
nia. Po przedłużeniu molo południowe­
go Polsko-Skandynawskie Tow. usta-

Pomorsk i  Ban» Rolniczy
Tow. Akc.

Oddział w Tczewie
za ła tw ia  w szelk ie  czynn ości w  
zakres ban kow ości w chodzące.

Mur wtraiam i  dworcu holeiawym.
C en tra la  w Toruniu . Oddział w S tarogardz ie .

Zjednoczone W a rszaw sk ie  Tow arzystw o 
T ra n sp o r tu j  i Żeglugi Polskiej, S. A.

T e le fo n  106. Oddział w Tczewie, ul. Sambora 19. T elefon  106.
T ransportow anie tow arów  drogam i morskiem i, rzecznem i i lądow em i. R egularna komu- 
¡nkacja w łasn em i statkam i pasażersk iem i i tow arow em i W isłą, N arw ią, W artą i  Prypecią

CENTRALA: Warszawa, Nowy Świat 35.

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

— Langermarkt 19. —
ekspedycja (specjalność transporty ma- 
sowelskładowanie, maklerstwo okrętów

T e 1 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.
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wić ma jeszcze wywrotnicę mostową 
dla węgla, również systemu Demaga. 
Wywrotnica ma stanąć na końcu molo 
w październiku b. r. Urządzenia te po­
zwolą przeładowywać w Gdyni z łat­
wością, łącznie z istniejącemi dźwiga­
mi do 3 000 000 ton węgla rocznie, a 
oprócz tego importować poważne ilo­
ści rudy. Również przy basenie we­
wnętrznym projektowane jest monto­
wanie dalszych dźwigów, przeznaczo­
nych w pierwszym rzędzie dla tow a­
rów importowych. Jeden hangar Urzę­
du Marynarki Handlowej już okazuje 
się niewystarczającym, bowiem w y­
łania się potrzeba oddzielnych maga­
zynów dla towarów eksportowych, 
dla towarów oclonych, wolnych od cła, 
oraz podlegających akcyzie, jak cukier 
i sól. Na razie ma się zaradzić temu 
przez podzielenie magazynu na kilka 
przedziałów. Właściwe prace przy .bu­
dowie portu, również przy wykona­
niu kesonów, są jeszcze w zawiesze­
niu, lecz prawdopodobnie zostaną 
wznowione jeszcze przed 1-ym lutego. 
Prace w wojennym porcie przy budo­
wie nabrzeża prowadzą się bez przer­
wy. Prace dokoła podniesienia dragi 
„Normaliseering“ zostały pomyślnie 
zakończone. Mimo szeroko zakro­
jonego planu portu i inwestycyj por­
towych potrzeby portu szybko ros­
ną, wobec czego z wiosną oczekiwane 
jest znaczne ożywienie robót budowla­
nych w porcie. Przeprowadzone będzie 
oświetlenie elektryczne wgłąb linii na­
brzeża basenu wewnętrznego, budo­
wana będzie kolonja robotnicza dla ro­
botników Polsko - Skandynawskiego 
Towarzystwa, kolej- doda jeszcze dwa 
tory pod dźwigami na molo południo- 
wem i ustawi wagę wagonową przy 
wylocie z dworca przetokowego do 
portu itp. Prócz tego projektuje się roz­
szerzenie portu w kierunku południo­
wym, ku pomostowi domu kuracyj­
nego, czego w pierwszym planie bu­
dowy portu nie było. Będzie tu prócz 
portu rybackiego przystań żeglugi 
przybrzeżnej, przystanie klubów yach- 
towych, przystań łodziowa, stacja ra­
tunkowa itp.

Ruch statków Żeglugi Polskiej.
Parowiec W arta przybył do Catanji 
(Sycylja) i wyładowuje węgiel, który 
przywiózł tam ze Swansea. — Par. 
Tczew jest w  drodze z Lowestoft do 
I ipawy i Gdańska z ładunkiem 5 140 
beczek śledzi, z których 1031 wyładuje 
w Lipawie, resztę w Gdańsku. Par. 
Katowice jest oczekiwany w Gdyni z 
Norrkopingu. — Par., Toruń wyłado­
wuje węgiel w  Sztokholmie. — Par. 
Poznań wyładowuje złom w Gdańsku, 
który przywiózł z Calais. — Par. W il­
no ładuje w Gdańsku kopalniaki z 
przeznaczeniem do Anglj.

Ruch portu gdyńskiego w drugiej 
dekadzie stycznia. W drugiej dekadzie 
stycznia zawinęło do portu 20 statków 
morskich (wszystkie — parowce), w 
tej liczbie 2 polskie, 12 szwedzkich, 2 
duńskie, 2 niemieckie, 1 francuski, 1 fiń­
ski. Z wyjątkiem par. francuskiego 
Lussac, który wyładował 1 000 ton to- 
masówki, 500 zaś ton tego ładunku za­

wiózł do Gdańska, wszystkie statki 
przybyły w  stanie próżnym. Na w yj­
ściu było 17 statków, (wszystkie — 
parowce), w tej liczbie 2 polskie, 6 
szwedzkich, 4 duńskie, 1 francuski, i 
niemiecki, 1 norweski, 1 łotewski, 1 
fiński. Statki te wywiozły 29 400 t. wę­
gla, w tej liczbie 1 831 t. węgla statko­
wego. Prócz tego fiń. par. Herakles 
wywiózł do Brazylji 1 000 ton cementu.

Ruch portu gdańskiego w ostatnin» 
tygodniu. Ruch portowy ostatniego ty ­
godnia stał, pod niekorzystnym^ w pły­
wem, silnego wiatru i mrozu, który na- 
wet nie będąc znacznym hamował rucli 
statków w kierunku wschodnim, to 
znaczy statków przybywających do 
portu, które się obawiały obmarznięcia 
przy walce z wiatrem i falą. Tem się 
tłómączy, że gdy na wyjściu zanotowa­
no 97 statków morskich, na wejściu 
liczba ich nie przekroczyła 87; W tej 
liczbie było próżnych statków 56, z 
drobnicą 20, z pasażerami i drobnicą 4, 
z żelastwem 2, ze śledźmi 2, oraz po 1 
z fosfatami , pszenicą i solą potasową. 
Pod względem narodowości było stat­
ków polskich 1, gdańskich 2, duńskich 
8, szwedzkich 22, niemieckich 33, an­
gielskich .4, norweskich 2, łotewskich 
4, francuskich 5, fińskich 1, litewskich
1. belgijskich 2, jugosłowiańskich 1, 
tureckich 1. Wśród statków na wejściu 
było 79 parowców, 3 motorowce, 2 ho­
lowniki, 2 lichtugi morskie, 1 szkuta 
błotna.

Na wyjściu z 97 statków było 40 z 
węglem, 21 z drobnicą, 14 próżnych, 11 
z drzewem, 5 z pasażerami i drobnicą, 
4 z cukrem., 1 z fosfatami, i z ropą 
naftowa. Pod względem narodowości 
statków na wyjściu było; polskich 3, 
gdańskich 0, duńskich 14, szwedzkich 
23, niemieckich 35, angielskich 4, nor­
weskich 3, łotewskich 6, francuskich 3, 
holenderskich 3, fińskich, litewskich, 
tureckich po 1. — Wśród statków na 
wyjściu było 85 parowców. 3 moto­
rowce, 4 holowniki, 3 lichtugi morskie, 
1 żagl. z mot., 1 szkuta błotna.

Przeładunek towarów w eksporcie 
i imporcie był również zmniejszony, 
przeładowano ze statków na kolej 
12 760 t. nawozów sztucznych, 7 885 t. 
żelastwa (złomu), 1 427 t. rudy i 5 191 
t. innych towarów. Na eksport przełado­
wano z kolei: 79 628 t. węgla, 431 wag. 
drzewa, 153 wag. zboża, 41 wag. cu­
kru i 834 wag. innych towarów. Naogół 
zmniejszenie przeładunku odbiło się 
więcej na towarach eksportowych, ja­
ko stanowiących większą masę prze­
wozową, zależną również od warun­
ków dowozu do portu kolejami.

Ruch podróżnych był minimalny. 
Przyjechało drogą morską 29 pasaże­
rów, w tej liczbie z Kopenhagi na 2 
statkach 21, z Londynu 4, z Hull 4. 
Odjechało morzem tylko 11 pasażerów 
— do Lip? wy.

W końcu tygodnia dało się znów 
odczuć w  porcie większe ożywienie.

WYPADKI MORSKIE.
Ilir. Parowiec jugosłowiański llir, 

który opuścił port gdański 10-go sty­
cznia z ładunkiem węgla z przeznacze­
niem do Genui, przy wejściu, do kanału 
kilońskiego wyrzucił się na mieliznę. 
Zawarty został kontrakt ratowniczy 
na zasadzie „no cure, no pay“. Ściągnię­
ty następnie przez 4 holowniki paro­
wiec otrzymał już świadectwo zdolno­
ści do żeglugi morskiej.

Vera. Parowiec duński Vera, który 
się wyrzucił na brzeg w Hasie (Born- 
hc-lm) został ściągnięty przy pomocy 
parowca ratowniczego i odprowadzo­
ny do Rónne dla uszczelnienia prowi­
zorycznego przy pomocy nurków.

Rita Larsen, Jak donoszą z Tons- 
bergu na skutek zderzenia z lodem 
zatonął niemiecki parowiec Rita Lar- 
sen, który jeszcze niedawno był w 
porcie gdańskim.

Rynek frachtowy.
Rynek frachtowy nadal wskazywał 

bardzo słabą tendencję. Unieruchomie­
nie licznych statków, zwłaszcza w kra­
jach skandynawskich nie zostało zre­
kompensować skutków zimy i zam­
knięcia portów wschodnio- i północno- 
bałtyckich. Tam gdzie frachty poszły 
wgórę, jak np. z portów trudnych i za­
blokowanych, ryzyko i koszta nie w y­
równywały nikłej zwyżki. Z Gdańska 
i Gdyni nastąpiła bardzo nieznaczna 
poprawa jedynie dla frachtów węglo­
wych. Przy zafrachtowaniach na drze­
wo tendencja wyczekująca, gdyż mo­
żliwy jest powrót mrozów.

Frachtowano ostatnio statki pod 
drzewo: do Preston po 44/6. do Gar- 
ston po 48 s., mniejszy parowiec otrzy­
mał do Southampton nawet 43 s., lecz 
do Londynu, Hull i na Tyne frachty się­
gają, zaledwie 35—36 s. Na wschodnie 
wybrzeże Anglji proponują zaledwie 
s„ do Gandawy lub Dunkerki 27 szylin­
gów. -v- Pod węgiel zawarto umowę 
na koniec stycznia — początek lutego 
na 2 000 t. do Bordeaux po 7/6, oraz 
do Lorient na 2 500 po 7/4 i pół pensa. 
Za ładunek 1 000—1 500 t. do Danji pła­
cono 6 i 6/3. Korzystniejszy jest inte­
res frachtowy w kierunku morza Śród­
ziemnego, lecz zato frachty powrotne 
na Bałtyk są bardzo niskie.

U w a g a  : Niekorzystne tegoroczne 
frechty zimowe spowodowały częścio 
we unieruchomienie statków Polsko- 
Skandynawskicgo Tow. Transportowe­
go i Towarzystwa Wisła-Bałtyk. Sta­
tki Żeglugi Polskiej są nadal wszystkie 
w ruchu.
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Program rozbudowy dróg wodnych w Polsce.
Sprawozdanie komitetu ekspertów, 
złożone do dyspozycji Rządu Polskie­

go przez Ligę Narodów.
(P a trz  NN. 29— 42 z r. 1927 i N. 1 z r. b .)

Część kanału węglowego zawarta 
pomiędzy ujściem kanału a W artą z 
jednej strony i miastem Łęczycą z dru­
giej nie powinna przedstawiać spe­
cjalnych trudności.

Przy tym w każdym razie warunku, 
że się zaniecha przewidzianych pla­
nów, które są niedopuszczalne ze 
względu na powodzie, które powsta­
ją w dolinach rzecznych i że się zado- 
wolni kanalizacją W arty, następnie 
Neru.

Zaczynając od Łęczycy, materjał 
który mieliśmy opracować, był nie­
kompletny, w pierwszym rzędzie i  
punktu widzenia geologicznego i hy­
drologicznego. Materjał nagromadzo­
ny nie zawiera sondowań geologicz­
nych, które pozwoliłyby zdać sobie 
sprawę, czy projektowane plany są 
uzasadnione jak z punktu widzenia 
założenia sztucznych budowli w od­
nych, tak też z punktu widzenia wo­
doszczelności odcinków pomiędzy 
szluzami.

Radzimy unikać w pełnej możliwej 
mierze budowy na terenach niepe­
wnych, a mianowicie na gruntach tor- 
fiastych, nasypów tam szluzowych, 
szluz o wysokim spadku, gdyż do­
świadczenie zdobyte w naszych kra­
jach w tym kierunku wykazało, że 
wznoszenie tego rodzaju budowli zie­
mnych w tych warunkach może wy­
wołać ciężkie komplikacje.

Zaczynając od Łodzi kanał wyraź­
nie kroczy wzdłuż linji działu wodne­
go aż do miejsca, gdzie wchodzi 
znów w dolinę Warty. Od tego rodza­
ju planu odradzają na zachodzie Eu­
ropy przy budowie dróg wodnych i w 
każdym razie skutkiem wykonania 
jego byłaby znaczna konsumpcja 
wody.

Pod tym względem należałoby za­
pytać siebie, czy nie wypadałoby na 
wrócić do rozwiązania klasycznego, 
które polega na śledzeniu „talwegu“, 
ażeby się podnieść ku odcinkowi 
działu wodnego. Dolina W arty zaleca 
się tu pod każdym względem; rzeka 
byłaby skanalizowana i przedłużona 
w ten sposób przy pomocy kanału 
bocznego.

Brzegi odcinku działu wodnego jak 
się zdaje w tym wypadku nie przed­
stawiałyby specjalnych trudności.

W każdym razie byłoby nieodzo­
wne przed przejściem do wykonania

planu porównać ze sobą starannie 
wszelkie możliwe trasy.

C. Zasilanie.
Musimy zastrzec się jaknajwyraź- 

iiiiej w sprawie zasilania, projektowa­
nego dla odcinka działu wodnego.

Istotnie, kalkulacje oparte na obser­
wacjach, poczynionych w Niemczech, 
doprowadzają minimum konieczne na 
sekundę do 3,6 m3— 4 m3. Do­
świadczenia te dostarczają tylko da­
nych dla jednej niewiadomej zadania 
i pozostaje określić sposób, przy po­
mocy którego się zadośćuczyni temu 
koniecznemu minimum. Należy więc 
wykonać rozległe studja , geologiczne 
i hydrologiczne, ażeby określić w spo­
sób ścisły, czy stworzenie wielkich 
zbiorników, potrzebnych w pobliżu 
zagłębia węglowego dla zasilania od­
cinka działu wodnego jest rzeczywi­
ście możliwe.

W razie gdyby te zbiorniki okazały 
się technicznie możliwe, cena ich by­
łaby bardzo wysoka i wypadłoby po­
równać ją z warjantem projektu, za­
wierającym mniejsze zbiorniki, wy­
starczające, ażeby zastosować zasila­
nie na początku eksploatacji.

W każdym razie wypadłoby zanie­
chać od początku rozbudowy szlaku 
kanału na zboczu południowem, aże­
by zmniejszyć zużycie wody.

Na zboczu północnem należałoby 
przyjąć szluzy o spadkach średnich 
(około 4 m.) aż do miejsc, gdzie za­
silanie naturalne w wystarczającej 
mierze byłoby do dyspozycji.

Te szluzy przy zbiorniku zasilają­
cym miałyby być rozstawione w ten 
sposób, że w ostatecznym razie była­
by możność skoncentrować spadki dla 
przyjęcia szluz 8-io metrowych, o ile 
grunt założenia szluzy na to pozwala.

Nareszcie jeśli istnieje obawa, że 
zasilanie stać się może niewystarcza- 
jącem wskutek rozwoju ruchu, można 
przeciwdziałać temu przez założenie 
stacyj pompowania, pozwalających 
podnosić wodę od szluzy do szluzy.

Studjum tego rodzaju powinno na­
turalnie zawierać detaliczny inwentarz 
wszystkich źródeł zasilania wodą jak 
na odcinku działu wodnego, tak też 
wzdłuż obu zboczy.

D. Obliczenie kosztów.
Na długość całkowitą 436 km. o- 

bliczono koszta budowy w wysokości 
422 000 000 złotych.

Jednakże, jeżeli opierać się na ko­
sztach kanałów ś(wieżo zbudowanych 
we Francji, Holandji i w Niemczech 
i uwzględniając przedewszystkiem nie­
korzystne warunki, w których się
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przedstawia budowa kanału węglo­
wego, trudność i koszta wysokie za­
silania wodą, wielką ilość sztucznych 
budowli: szluz, mostów, znaczną dłu­
gość odcinków uszczelnionych i t. d. 
przychodzi się do wniosku, że kwota 
422 000 000 złotych z pewnością jest 
o wiele niższa, niżby miały być real­
ne wydatki.

Przekształcając projekt w kierunku 
oszczędnościowym, usuwając wszelki 
zbytek i trzymając się tylko ściśle 
niezbędnego, przypuszczamy, iż kanał 
dla statków 600 tonowych kosztował­
by conajmniej 540 000 000 złotych 
czyli 1 300 000 złotych na km.

Wydatek na kanał dla statków 1000 
tonowych byłby o 25% większy. Na­
leży podkreślić, że kalkulacje te u- 
względniają szybkie wykonanie robót, 
o przytem prowadzonych najnowo­
cześniejszym sposobem.

Paragraf III.
Porównanie pomiędzy obydwoma 

rozwiązaniami.
Ażeby przeprowadzić ścisłe poró­

wnanie pomiędzy sobą dwuch rozwią­
zań: regulacji całej Wisły od zagłębi3 
węglowego, aż do ujścia, z jednej 
strony, i kanału węglowego sztuczne­
go, przedłużonego przez uregulowaną 
dolną Wisłę z innej strony, zbadamy 
kolejno argumenty rodzaju technicz­
nego i argumenty rodzaju ekonomicz­
nego.

1. Punkt widzenia techniczny.
Przy warunku, że roboty zostaną 

poprawnie wykonane, przystosowując 
odpowiednio prawidła wskazane po­
wyżej od miejscowych warunków, po­
wodzenie regulacji Wisły jest niewąt­
pliwe i rzeka ta stanie się wspaniałą 
drogą żeglowną.

Przeciwnie, kanał węglowy, z przy­
czyn z jednej strony trudności jegfl 
zasilania, która doprowadzi podczas 
bardzo suchych lat do wstrzymania 
kompletnego iluzorycznych źródeł za­
silania, wywoła konieczność zmniej­
szenia szybkości ruchu statków, a z 
innej strony wobec łatwości uszko­
dzenia tej drogi żeglownej wynikającej 
z ciężkich komplikacyj, które mogą 
zajść na tamach wobec ich nieszczel­
ności, nie będzie stanowiła drogi wod­
nej technicznie doskonałej.

Budowa kanału stwarza przekrój 
wzdłuż kraju o tyle więcej krępujący 
z punktu widzenia drogowego i kole­
jowego, że będzie on się znajdował 
w najbogatszej części kraju.

Regulacja Wisły jest przy wszel­
kich warunkach nieodzowna z punktu 
widzenia rolniczego. Nie można po­
zwalać rozlewać się bezgranicznie 
rzece w dolinie, którą tworzą grunta
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orne o wysokiej wartości. W isła po­
między wylotem kanału bydgoskiego 
a Modlinem tworzy część osi hydrau­
licznej wschodnio-zachodniej, składa­
jącej się z: dolnej Noteci skanalizo­
wanej, kanału bydgoskiego, Brdy ska­
nalizowanej, Wisły od ujścia Brdy aż 
do Modlina, Bugu, Muchawca, kanału 
Królewskiego i Prypeci.

Z innej strony Wisła uregulowana 
pomiędzy Modlinem stanowi jeden z 
odcinków drogi żeglownej Bałtyk— 
morze Czarne, lub lepiej Bałtyk— 
Dniestr, wobec czego regulacja W i­
sły pomiędzy Bydgoszczą a Zawicho­
stem jest przy wszelkich warunkach 
nieodzowna z punktu widzenia że­
glugi.

2. Punkt widzenia ekonomiczny. .
Transporty z biegiem rzeki byłyby 

niewątpliwie tańsze i mogłyby być 
wykonywane o wiele szybciej na Wi­
śle uregulowanej aniżeli na kanale.

Ten wzgląd tembardziej nabiera 
znaczenia, że podczas dość długich lat 
przewozy z biegiem rzeki będą prze­
wyższały ilościowo przewozy w górę 
rzeki.

Czas trwania całkowitego obrotu 
taboru od zagłębia węglowego do 
morza i z powrotem będzie mniejszy 
przy posługiwaniu się W isłą aniżeli 
przy posługiwaniu się kanałem.

Przeszkody w żegludze wywołane 
przez mróz w kanale, a mianowicie 
na odcinku działu wodnego, położo­
nego na poziomie względnie wysokim, 
będą o wiele droższe niż na wolnej 
rzece.

Regulacja Wisły sprzyja rozwojowi 
wszystkich form żeglugi, a mianowi­
cie również przewozowi podróżnych, 
gdy tymczasem kanał węglowy służyć 
będzie specjalnie dla przewozu więk­
szych mas towarów

Regulacja całej Wisły wytworzy 
drogę zupełnie jednolitą z wyjątkiem 
obwodu krakowskiego; eksploatacja 
jej więc będzie prosta.

Przeciwnie kanał węglowy za­
wierający w sobie zaczynając od gó­
ry, kanał, prawdopodobnie rzekę ska­
nalizowaną w dolinie W arty, znów 
odcinki kanałowe, jeziora i nareszcie 
rzekę o swobodnym prądzie, będzie 
w eksploatacji niewątpliwie więcej 
skomplikowany i będzie wymagał 
środków trakcji jakmajrozmaitszych.

Przez trasę proponowaną kanału, 
która jest dokładnie równoległa głó­
wnym linjom kolejowym, przewożą­
cym węgiel, stwarza się dla tych linij 
narzędzie jawnej konkurencji.

Przeciwnie, Wisła w znacznej czę­
ści swego biegu przecina linje kolejo­
we i w ten sposób uzupełnia ich sieć 
nie czyniąc im bezpośrednio konku­
rencji. Stąd wynika, że zastosowanie

przewozów łamanych może wywołać 
zupełnie nowy ruch towarów.

Pod tym względem Wisła, o ile roz­
winięta będzie w większym stopniu 
jako droga żeglowna, ożywi przewo­
zy w większej części kraju, a warunek 
ten się wzmocni, o ile ma się w pro­
jekcie uregulowanie jaknajdalejidące 
głównych dopływów.

Kanał miałby zaletę obsługiwania 
obwodu przemysłowego łódzkiego, 
który rozwinął się nadzwyczajnie mi­
mo braku dróg wodnych. Lecz jeśli 
zważyć, że przy położeniu istnieją­
cych fabryk, które za mielicznemi wy­
jątkami nie mogą być obsłużone przez 
kanał bezpośrednio, wobec czego wę­
giel miałby być przeładowywany na 
samochody ciężarowe lub na kolej, i 
z innej strony jeśli się zważy, że wię­
ksza część węgla zużywanego w tym 
obwodzie idzie na wytwarzanie siły 
popędowej, należy wywnioskować, że 
rozwiązaniem ekonomicznie najko- 
rzystniejszem przy obecnym stanie 
techniki byłoby nie transportowanie 
węgla aż do fabryk, lecz spalanie go 
na kopalni i wysyłanie do fabryk w 
formie prądu elektrycznego. Z innej 
strony produkty obwodu przemysło­
wego są towarami drogiemi i lekkie- 
mi, przewóz których z matury rzeczy 
unika drogi wodnej.

Część kosztów regulacji Wisły mia­
łaby być zapłacona częściowo przez 
ziemię orną, zdobytą na rzece.

Regulacja ta, którą się rozpocznie 
w częściach ¡najgorszych dla żeglugi, 
ułatwi bezpośrednio przewozy i wsku­
tek tego zwiększy ruch wogóle.

Na kanale przeciwnie roboty po- 
winne być kompletnie zakończone 
przed oddaniem do użytku, co wy­
twarza poważne obciążenie kosztów 
nadwyżkowych.

Stąd wynika, że, budowa kanału 
wymaga wydatkowania w krótkim 
czasie znacznych kapitałów, które 
wrócą się powoli wyłącznie ze stop­
niowym wzrostem ruchu.

Z innej strony wydatki pozostaną 
nieproduktywne, jeśli przewóz węgla 
w kierunku Bałtyku nie osięgnie roz­
woju obliczonego przez zwolenników 
kanału.

Jednak doświadczenie, zebrane na 
wszystkich zagłębiach węglowych, 
dobrze obsłużonych jednocześnie ko­
leją i drogą wodną (i niema powodu 
myśleć, że to będzie inaczej w Pol­
sce) wskazuje, że zaledwie ułamek 
produkcji tych zagłębi wywożony jest 
drogą wodną, reszta zaś przewozi się 
kolejami.

Z powyższych względów rento­
wność kanału nie wydaje się wystar­
czająco zapewnioną, natomiast regu­
lacja Wisły nieodzowna z innych

punktów widzenia, jak to wykazaliś­
my, może być zakrojona stosownie do 
możliwości budżetowych w każdym 
wypadku, dając bezpośrednie zado­
wolenie potrzeb, mianowicie z punktu 
widzenia rolniczego, w miarę stop­
niowego jej wykonania.

(Dokończenie nastąpi.)

Ruch portowy.
GDYNIA.

N a  w e j ś c i u :
15 stycznia: franc. par. Lussac 865 

t. z Gandawy z tomasówką (Polski 
Lloyd), niem. par. Hildę 852 t. z 
Szczecina próżny (Reinhold).

16 stycznia: duń. par. Emanuel 785 
t. z Gdańska próżny (Polsko-Skand.), 
szw. par. Nora 736 t. z Kopenhagi 
próżny (Polsko-Skand.), szw. par. 
Carrie 740 t. z Sztokholmu próżny 
(Pol. Ag. Morska).

19 stycznia: szw. par. Dalhem 643
t. z Slite próżny (Polsko-Skand.),
niem. par. Holstein 479 t. z Gdańska
próżny (Speed), szw. par. Camelia 
858 t. z Garstonu próżny (Pol. Ag. 
Morska), szw. par. Fredmann 546 t. 
z Ystadu próżny (Polsko-Skand.),
szw. par. Mereur 800 t. z Oskarsham- 
nu próżny (Polsko-Skand.), szw. par. 
Kajsa 730 t. z Goteborga próżny (Pol. 
Ag. Morska).

20 stycznia: szw. par. Inga 715 t. 
z Varbergu próżny (Polsko-Skand.).

N a  w y j ś, c i u :
14 stycznia: szw. par. Cecil 776 t. 

do Arendalu z węglem (Pol.-Skand.).
15 stycznia: duń. par. Skinfaxe 

1014 t. do Aarhus z węglem (Pol. Ag. 
Morska).

16 stycznia: szw. par. Theodor 
1085 t. do Kopenhagi z węglem (Pol­
sko-Skand.), poi. par. Katowice 1108 
t. do Norrkopingu z węglem (Żegl. 
Polska).

17 stycznia: poi. par. Toruń 1122
t. do Sztokholmu z węglem (Żegl. 
Polska).

19 stycznia: franc. par. Lussac 865 
t. do Gdańska z resztą ład. tomasów- 
ki (Polski Lloyd), niem. par. Hildę 
852 t. do Moss z węglem (Reinhold), 
duń. par. Emanuel 785 t. do Randersu 
z węglem (Polsko-Skand.) szw. par. 
Nora 736 t. do Belsingborga z wę­
glem (Polsko-Skand.), szw. par. Car­
rie 740' t. do Sztokholmu z węglem 
(Pol. Ag. Morska).



i  E G Ł A R Z  p o l s k i

R u c h  p o r t o w y  G d a ń s | < a
Na wejściu:

27 grudn ia: niem . p a r. P a lla s  370 t. z K olo- 
a ji z to w arem  (W olff, k an . port.), szw . p a r. In ­
geborg 191 t. z N o rrk ö p in g u  z to w a rem  (Behn­
k e  i S iek , k an . port.), ho lend , p a r. P ro te u s  
605 t. z A m ste rd am u  z to w arem  (P row e), p o lsk i 
tran sp o rto w ie c  W ilja  2266 t. z C h erb o u rg a  z 
m ate rja łem  w ojennym  (R ząd  P o lsk i, b a se n  am u ­
nicyjny), lo t. par. G au ja  895 t. z G rangem outh  
próżny  (B ergenske, ko le j nadw .) , szw. parów . 
E dw ard  437 t. z M alm ö p ró żn y  (B ehnke  i Sieg, 
W isłoujście), szw. pa r. F ring illa  226 t. z S z to k ­
holm u p ró żn y  (Shipco, Holm ), e st. pa r. Irw  469 
t- ze S zczecin a  p różny  (B ehnke i Sieg, W is ło ­
ujście).

27 g rudn ia: niem . p a r : a r ł  166 t. z A a rh u s  z 
żelastw em  (Prov/e, kan , port.), szw . pa r. Jo h a n  
Sann,» 781 t. z U d d ew a lli p ró żn y  (P o lsko-S kan ., 
W es te rp l.) , szw. par. K am m a 437 t. z Svend- 
'° rg a  p ró żn y  (P o lsko-S kand ., W estep l.j.

28 g ru d n ia: p o lsk i hol. S am b o r z pol. licht. 
\ w ek 634 t- z K >ö Se p ró żn y  (W isła -B ałty k , 
W este rp la tte ), szw. p a r. B lan ch e  210 t. z K ła j­
ped y  z to w arem  (T hor H als, k an . port.), niem . 
Par. A n n i A h re n s  554 t. z L ondynu  z ż e la ­
stw em  (B ehnke i Sieg, Holm ), szw. pa r. G u sta f 
W asa  978 t. p różny  (A rtus, W isłoujście).

29 grudnia: szw. pa r. B ellis 230 t, z W isby  
p różny  (B ergenske, w olna stre fa), szw . żagl. z 
H,'p ' v a r ' n 229 t. z K op en h ag i z że las tw em  
S i i ^ - k e ,  W isłoujście), rum . pa r. C arm en

1 ' a  102 t. z K ro n sz tad u  ze sp iry tu sem  (B ar 
rcun, w olna  s tre fa), szw. pa r. M e rk u r 800 t. 

z O skarsham nu  ż ru d ą  (P o lsk o -S k än d . V ic to ria  
(P>anC^ ' szw, par. E lsie  826 t. z Y stadu  p ró żn y  
(B ergenske, W este rp l.) , duń  .par. K irs ten  705 
t- z S tra lsu n d u  p ró żn y  (Danz. Schiff. K, Holm), 
niem . pa r. S t. L orenz  343 t, z L u b ek i z to w a ­
rem  (L enczat, kan . port.).

30 grudn ia: szw, pa r. Sv en  196 t. z M alm ö 
z to w arem  (R einhold, w olna  s tre fa), p o lsk i k rą  
żow nik  B a łty k  z G dyni (S toczn ia  G dańska), 
no rw . pa r. S p ro it 334 t. p ró ż n y  (S ch aren b erg , 
w o lna  stre fa),

30 grudn ia: norw . pa r. S p ro it 335 t. z K o ­
p enhag i p ró żn y  (Scharenberg ), niem . hol. E n ak  
6 t. z G dyni p różny  (Voigt, B alla stk ru g ), niem , 
hal. Z eus 10 t. z lich t. H am felde  677 t. o H o ­
hen fe ld e  711 t. z H c.ltenau p ró żn e  (Voigt, kan. 
port,), n iem . pa r. B runh ildę  863 t. z K ró lew ca  
p różny  (B ehnke i Sieg, kolej nadw ,), ang, par. 
B a lto n ia  1449 t, z L ipaw y  z pasażferam i i to ­
w arem  (Un. B a ltic  C orp.), n iem . p a r. O rtlin d e  
671 t. z P iław y  p ró ż n y  (B ehnke i Sieg, b. p o rt  
c es.), niem . p a r. B acch u s 362 t. z R o tte rd a m u  
z to w arem  (W olff, k an . port,), norw . pa r. A ra  
357 t, z G ö te b o rg a  z to w arem  (B ergenske , kan. 
P °ft.), szw . par. A ira  280 t. z T allin n u  p różny  
(R einhold , ko lej nadw .).

31 g rudn ia: szw, pa r. T an ja  341 t. z L ands- 
ro n y  p ró żn y  (Dzg. Schiff. K., W es te rp l.) ,

“ jem. par. W arn o w  584 t. z L u b ek i p ró żn y  
j  ar! ? ’ W este rp l.) , niem . p a r. M arth a  S c h rö ­
d e r 344 t. z N o rre su n d b y  p ró ż n y  (W olff, W i- 
słoujscie), szw. pa r. R o b e r t 1685 t. z S z to k h o l­
m u p ró żn y  (R einhold , P om eren zd o rf), niem . 
par. C onsu l S u ck au  212 t. z L ondynu  z ż e la ­
stw em  (B ehnke i Sieg, W este rp l.) , szw . par. 
A m azone  379 t. p ró ż n y  (R einhold , W este rp l.) , 
no rw . pa r. E ina  z S z tokho lm u  p ró żn y  (B ehnke 
i Sieg, W esterp l,).

31 g ru d n ia: szw . p a r. C a rr ie  739 t. z S z to k ­
holm u p ró ż n y  (B ehnke  i Sieg, W es te rp l.) , n ie ­
m iecki pa r. K a p itä n  K ro ss 394 t. z  S o u th am p - 
l °n u  z że las tw em  (B ehnke  i S ieg, W este rp l.) ,

par, .K ate  643 t. • z 1 K o p enhag i p ró żn y  
(B ergenske , w olna s tre fa), n iem . p a r. Orion 260 
t. z Y arm o u th  n a  S zczecin  ze śledziam i (B ehn­
k e  i Sieg), szw. p a r . R ib b ersb o rg  723 t. z H e l­
s ingforsu  pVóżny; (B ehnke i Sieg, G dansk), n ie ­
m ieck i p a r. G eorg  Z elk 798 t. z R o z to k u  p ró ­
żny (R einhold , k a n . port.), szw . pa r, L arus 
448 tż ź S z to k h o lm u  p ró żn y  (Shipco, Holm).

1 s tyczn ia : szw . par. S iriu s 467 t. z O sk ars- 
ham nu  p ró żn y  (B ehnke i Sieg, W este rp l.) , szw. 
pa r. M aj 1144 t. z N axk ö p in g u  p ró ż n y  (B ehn­
k e  i Sieg, ko lej nadw .), niem . p a r. F in n lan d  
296 t. z H a d ers le v n  p ró żn y  (Voigt, k an . port,), 
szw. pa r. R ew a  716 t, z G efle  p ró żn y  (B ergen­
ske, w o ln a  s tre fa), szw. par. E x ce ls io r 841 t. 
z G efle  p ró żn y  (B ehnke i Sieg, A lldag), szw. 
par. H v itra  605 t. z W e s te rv ik u  p ró żn y  (B er­
genske , w o lna  s tre fa), niem . par. W ern e r 
K un stm an n  2379 t, z M elilli p ró żn y  (B ehnke i 
Sieg), w o lna  strefa), ło t. pa r. L e tto n ia  1621 t. 
z .K rólew ca p ró ż n y  (B ehnke i Sieg, k an . port.), 
est. par. M ai 916 t. z T a llin n u  p ró żn y  (B ergen­
ske, W este rp l.) , duń. par. B o th a l 1223 t. z K o ­
p e n h a g i  p ró żn y  (R einhold , A lldag), niem . par. 
E lsa 505 t, z S zczec in a  z to w arem  (R einhold , 
k an . port.), n iem . par. H einz F e rd in a n d  538 t. 
z O d en se  p ró żn y  (B ehnke  i Sieg, W es te rp l.)  
ang . p a r. H elm o n d  581 t, z K o p en h ag i z to w a  
rem  (R einhold , w o ln a  s tre fa ), duń. p a r. D ane- 
fe lt  724 t. z K o p en h ag i p ró ż n y  (Shaw , L ovell, 
w o ln a  s tre fa), szw, pa r, Inga  714 t. z G efl 
p ró ż n y  (P o lsk o -S k an d . W este rp l.) , szw . pa r.

lc-nsk 1534 t. z H ullu  z p a sa że ram i i to w a rem  
E lle rm an  W ilson), niem . pa r, E g eria  382 t. z 

R o tte rd a m u  z to w arem  (W olff), n o rw , par. L y- 
d e rh o rn  1097 t. z K o tk i z d rzew em  jako  do  
po rtu  u k ry c ia  (B ergenske. W isłou jśc ie), duń . 
p a r.' E s to n ia  3920 t. z N ow ego J o rk u  z p a sa ż e ­
ram i i to w arem  (U nide t B altic), duń. pa r. H a - 
fn ia 1159 t, z K openhag i p ró żn y  (P o lsk o - 
Skand ,), duń. pa r. N iels E b b esen  382 t. z K o- 

nhag i z p asaże ram i i to w arem  (R einhold).
4 s ty czn ia : ło t. par. K u rb ad s 1312 t.. z Ani-, 

w erp ji z to m asó w k ą  (Voigt, k an . port.), duń . 
par. J . C. Ja c o b se n  740 t. z K op en h ag i z to ­
w arem  (R einhold , w olna s tre fa), ło t. par, K au p e  
1458 t. z S z to k h o lm u  p ró żn y  (R einhold , W e s te r ­
p la tte ), duń. par. H a lfd an  854 t. z K o p en h ag i 
z to w arem  (R einhold , ko lej nadw .).

5 styczn ia : niem . par. A eo lus 356 t. z H am ­
bu rg a  z to w arem  (B ehnke i Sieg, kole] nadw ,), 
niem . pa r. R h ea  293 t. z K op en h ag i z to w a rem  
[W olff, kan. p e rt.) , n iem . par. E d u ard  574 t. z  
L ondynu  z że las tw em  (Voigt, W este rp l.) , jugosf. 
par, V id o v d an  z P isag u a  z s a le trą  (Chili) (P ro ­
w e, ko le j nadw .).

5 s ty czn ia : niem . par. F o ie lle  z L u b ek i p ró ­
żny (N ord. L loyd), szw. pa r. N o rd o s t 628 t. z 
G ó teb o rg a  p różny  (B ehnke i Sieg), niem . m ot. 
H e rb e r t  P a u l O tto  55 t. z d rzew em  jak o  do 
p o rtu  u k ry c ia  (G answ ind t, W es te rp l.) , szw. p a r. 
G u d ru n  483 t. z T re lleb o rg a  p różny  (B ehnke i  
Sieg, W este rp l.) .

6 s ty czn ia : szw . par. Snófrid  272 t. z Solves-*

par. S c a r th o  3G0 t. z K ła jp ed y  p ró żn y  (P o lsko- 
Skand ., W este rp l.) , n o rw . pa r. P o ljan a  2335 t. 
z K op en h ag i ze sa le trą  (B ergenske, b . sk ła d  
w ęgla m ar.), niem . pa r. P o sseh l 1347 t. z K o ­
p enhag i p ró żn y  (A rtus, W este rp l.) , g d ań sid  par. 
H am m onia 658 t. z M ariag eru  p ró żn y  (B ehnke  
i Sieg, k an . p o r t  ), n o rw . par. B ruse  1010 t. z e  
S t.avangeru  p ró żn y  (B ergenske , W este rp l.) , ang r 
par. B a lta ra  1387 t. z L ip aw y  z p a sa że ram i i 
to w a rem  (Un, B a ltic  Co r P„

W ^ te arp l ) 8 Z HalmStadU P r0 ' ny  tB erŚenSke ' b o rg a  p ró żn y  (P o lsk o -S k an d ., W este rp l.) , szw.

2 stycznia.: ło t. p a r . E v e re ls a  1343 t, z
A a rh u s  p ró ż n y  (B ehnke  i Sieg, W este rp l.) , 
szw. pa r. R u rik  247 t. z K ła jp e d y  z to w a rem  
(B ehnke  i Sieg, k o le j nadw .), szw . p a r, E ls ie  
826 t. z G ö te b o rg a  p ró ż n y  (B ehnke i S ieg ,
A lldag), duń. pa r. Inge M a e rsk  877 t. z N o rre ­
su n d b y  p ró żn y  (B ergenske , B ergford), ło t. p a r.
V ie stu rs  338 t. z K op en h ag i p ró żn y  (R einholti,
W es te rp l.) , n iem . p a r, T eu to n ia  .768 t. z H el- 
singborga  p ró ż n y  (M ory, W es te rp l.) , no rw . pa r,
L y sa k e r 485 t. z O slo p ró ż n y  (P o lsk o -S k an d .,
W este rp l,) , n o rw . m ot. B ob 269 t. z H elsing- 
b o rg a  p ró żn y  (B erg en sk e , k an . port.),

2 s tyczn ia : n o rw , m ot. B ob 269 t. z H eising- 
b o rg a  próżny , (B ergenske), duń. p a r . K jóben- 
hav n  S86 i. z. S z to k h o lm u  p ró żn y  (B ergenske), 
czechosłow . p a r. G e tte  73 t. z K ro n sz tad u  ze 
sp iry tu sem  (G answ indt), n iem , par. N ep tu n  364 
t. z R ygi z to w a rem  (W oltf), szw . pa r. Indus 
352 t. z  L an d sk ro n y  p ró żn y  (A rti^ ) , niem . par.
L isb e th  C ords 496 t. z K o p en h ag i p ró żn y  (B ehn­
ke  i Sieg), szw. p a r. P a tr ia  z M alm ö p ró ż n y  
(A rtus), n o rw . pa r. B ro z L iv e rp o o lu  z ż e la ­
stw em  (R einhold), szw. p a r. G u s ten  354 t, z 
S z to k o lm u  p różny , poi. par. T czew  344 t. z 
G dyni p ró żn y  (B ehnke i Sieg).

3 s ty czn ia : niem . p a r. E b e rh a rd  338 t. z 
H am burga  z to w arem  (B enke i Sieg), niem , par,
D iana 725 t. z R o tte rd a m u  z to w a rem  (W oiif), 
ljiem, p a r, O sk ar 483 t. z H am b u rg a  z to w arem  
(Prow e), lit. pa r. S te p h an ie  437 t. z K ła jp ed y  
p ró żn y  (R einhold), fran c u sk i p a r. G erm inal 
1165 t. p ró żn y  (D estm ann).

3 s ty czn ia : ang, p a r. B a lta ra  1387 t. z L o n ­
dynu  z p a sa że ram i i to w a rem  (U n ited  B altic), 
duń. p a r. S igne 696 t. z O d en se  p ró ż n y  (Joh .
Ick), ło t, pa r. V a id av a  1385 t. z K openhag i p ró ­
żny (Voigt), duń. p a r . V ic to ria  1160 t. z K o p e n ­
h ag i p ró ż n y  (P o lsk o -S k an d .), ang. pa r. H a a r ­
lem  564 t. z K ró lew ca  z  to w a rem  (R einhold),

4 s tyczn ia : gd. pa r. P e te r  von  D anzig  492 t. 
ze S łu p sk a  p ró żn y  (R einhold), ang. pa r. Sm o-

san . p o rt.), duń . 
pa r. S im one 694 t. z K o p e n h a g i  p ró żn y  (R e in ­
hold, W es te rp l.) , duń . pa r. S co tia  1387 t. z K o ­
p enhag i p ró ż n y  (Ick, w o ln a  stre fa), szw. p a r. 
M ajferd  524 t. z K arlsh am n u  p ró żn y  (B ergenske , 
W es te rp l,) , no rw . pa r. Jo h n  B lum e 1482 t. z 
H e lsin g io rsu  p ró ż n y  (Voigt, W isłou jśc ie), n iem . 
par. S t, Ju rg e n  343 t. z L u b ek i z to w a re m  
(L enczat, k an . port.).

7 s ty czn ia : niem . par. H e in rich  S ch u ld t 612 
t. z H a d e rs le v n  p ró żn y  (N ordd, Schiff, G., k an . 
port.), lo t. par. P e rc y  437 t, z L ip aw y  p ró ż n y  
(L encza t, W esterp l,), duń. par. S k o d sb o rg  850 
t. z K o p en h ag i p ró ż n y  (B ergenske , T roy l), ło t. 
par, K u rlan d  428 t. z O d en se  p ró ż n y  (B erg en ­
ske, W es te rp l.) , duń. p a r. L itu a n ia  3940 t. z 
K op en h ag i p ró żn y  (B altic  A m e ric a  L ine , V i­
stu la), duń. pa r. L ily  524 t. z G efle  p ró ż n y  
(B enhke i S ieg, Holm ), niem . par. A n ita  L. M , 
R uss 1004 t. z Rygi p ró ż n y  (Voigt, k an , p o rt.) , 
niem . par, W o ta n  1396 t. z K ró lew ca  p ró ż n y  
(Voigt, L egan), duń, p a r. F r ie d a  1270 t. z S z to k ­
holm u p ró żn y  (B ehnke i Sieg) ,niem . pa r. K a te  
903 t. z H elsing fo rsu  p ró żn y  (B ehnke i Sieg), 
duń. p a r. Bogó 728 t. z F le n sb u rg a  p ró ż n y  
(Shaw , L ovell).

7 s ty czn ia : duń. par. F r ie d a  1270 t. z S z to k ­
holm u p ró żn y  (B ehnke i Sieg), niem . pa r. K a le  
903 t. z H elsing fo rsu  p ró ż n y  (B ehnke i S ieg, 
k an . port.), duń. pa r. Bogó 728 t, z F le n sb u rg a  
p ró ż n y  (Shaw  L ovell, b a se n  H olm u), szw . p a r. 
K arin  197 t. z S tru g su n d u  z to w a rem  (T hor H als, 
ko le j nadw .), szw. pa r. B ungenas 291 t. z G ó te ­
bo rg a  p ró żn y  (Shipco, b a sen  H olm u), poi. p a r .
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K ra k ó w  1122 t. z  N o rrk ö p in g u  p ró ż n y  (A rtus, 
W es te rp l.) , fr. p a r  C h a te au  Yqueift 1290 t. z 
H am b u rg a  p ró ż n y  (W orm s, b . sk ła d  w ęgla  m a ­
ry n a rk i) .

8 styczn ia : szw . p a r. G u s ta fsb e rg  775 t. z 
S z to k h o lm u  p ró żn y  (P o lsk o -S k an d ,, W este rp l.) , 
szw . pa r. A a in a  772 t. z O slo  p ró żn y  (B ehnke 
i Sieg, W este rp l.) , n iem . pa r. P rim a  493 t. z 
S v en d b o rg a  p ró żn y  (N ord. Schiff. A. G., kan . 
p a rt.) , szw. p a r. G allu? 223 t z G ö te b o rg a  p ró ­
żn y  (Shipco, k o le j nadw .), duń. par. B orghild  
431 t  z N y k öb ingu  p ró ż n y  (Danz, Schiff. K., 
b. p o rt. ces.), niem . pa r. S ch lesw ig  478 t. z 
H a d e rs le v n  p ró ż n y  (B erg en sk e , W este rp l.) , poi. 
ho l. T y ran  z pol. lich t. W o jte k  377 t. i W ac ek  
382 t. z A a b e n ra  p ró ż n e  (W isła -B ałty k ), szw. 
p a r. G o ta  674 t. z A h u s p ró ż n y  (B ehnke i S ieg, 
W este rp l? ), n o rw . p a r  S a rp e n  1100 t. z S a rp s- 
b o rg a  p ró żn y  (P o lsko-S kand .), szw. p a r. Egon 
291 t. z T allin u  i L ip aw y  z to w a rem  (R einhold , 
k a n . p o rt.), szw. p a r. R ag n ar 430 t. z M alm ö 
p ró ż n y  (B e rg e n sk e ,. W es*e rpl-)’ duń. pa r. W m. 
Th, M ailing 1125 t, z K o p en h ag i p ró ż n y  (B er­
g en sk e , A lldag), szw. pa r. Iv a r 714 t. z H elsing- 
fo rsu  p ró żn y  (B ergenske), szw. p a r. O ssian  894 
t.  z K o rsö ru  p ró żn y  (B ergenske , W este rp l.) , 
ang . pa r. MajoVca 589 t. z G ran g em o u th  z to w a ­
rem  (R einhold , w o ln a  stre fa), szw. pa r. V a lky- 
r ia n  697 t, z Iggesundu  p ró żn y  (Danz. Schiff. K.), 
xtiem. pa r. M a rta  H alm  542 t. z K o p en h ag i p ró ­
żn y  (Voigt), lo t. p a r , L aim ons 198 t. z L ipaw y  
ze  śledźm i (R einhold), szw . pa r. F re ja  711 t. z 
V a rb e rg u  p ró ż n y  (Po lsko-S kand .),

9 s ty czn ia : niem . p a r, E lsa  505 t, z G re a t 
Y a rm o u th  ze  śledźm i (R einhold), niem . p a r. E l­
fr ie d e  C h a rlo tte  B e ck e r 378 t, z D o v ru  z ż e ­
la s tw e m  (Voigt), duń. pa r. U ffe  1164 t. z K o ­
p e n h ag i z to w a rem  (R einhold), szw. p a r. D ag- 
frid  z V ejle  p ró żn y  (B ehnke  i Sieg), szw . par. 
P la to  451 t. z O x e lö su n d u  p ró żn y  (Polsko- 
Skand .), lo t. par. S igu lda 1260 t. z G an d aw y  
p ró ż n y  (Voigt)

9 s ty czn ia : szw. p a r, T h u re  295 t. z Sö lves- 
foorga p ró żn y  (Pam , W este rp l.) , duń. m ot. H an 
n e  M aria  19 t. z C h ris tian ö  z ry b ą , duń. par, 
TSliord 283 t. z A a rh u s  z to w a rem  (B ergenske , 
k o le j nadw iśl.), duń. pa r. V ik to ria  1160 t. z K o ­
p en h ag i p ró żn y  (P o lsk o -S k an d ., A lldag), niem . 
p a r. A le x a n d ra  438 t. z K ró lew ca  p ró żn y  
(P ro w e , k an . port.), duń. pa r. E m an u el 784 z 
R o u e n  z ż e las tw em  (B ehnke  i S ieg, W es te rp l,) , 
n ien i. pa r. G re te  G lad  283 t. z o lejem  (Scha- 
re n b e rg , zach o d n ie  m olo), poi. hol. O rk a n  z 
lich t. B o lek  369 t, i B ro n e k  373 t. z N y k ö p in g u  
p ró ż n e  (W is ła -B a łty k , W este rp l.) .

10 s ty czn ia : n iem , pa r. V ik to r  469 t. z N y ­
k ö p in g u  p ró ż n y  (B ehnke  i S ieg, b. p o rt, ces.), 
szw . pa r. B lan ch e  210 t. z S z to k h o lm u  z t o ­
w a rem  (T hor Hals, k an . p o rt.), n iem , par. L o­
th a r  257 t. z H am b u rg a  z to w a rem  (B ehnke i 
Sieg, w o ln a  stre fa), niem . pa r. T a tt i  353 t. z 
H am b u rg a  z to w a rem  (P row e, B altic), n iem . 
ho l. M erk u r z B re m e rh av e n  p ró żn y  N ordd. 
L loyd), niem . żagl. B rem en  2096 t. z P isagua  
z e  s a le trą  (N ordd. L loyd, W is ło u jśc ie), ło t. pa r. 
V e lta  1382 t. z G an d aw y  p ró ż n y  (B ehnke i 
S ieg, W isłou jśc ie), ang, p a r. B a lto n ia  1449 t. 
z L o n d y n u  z p a sa że ram i i to w a rem  (Un. B altic  
C orp ., k an . p o rt,).

12 s ty czn ia : niem . p a r, C laus 152 t, z S zcze­
c in a  z to w a re m  (P row e, k an . p o rt.), duń . pa r. 
E rin d ru n g  425 t. z D ub linu  z że las tw em  (R ein ­
h o ld , k a n . pa rt.) , szw . p a r. G u s te n  353 t. z M al­
m ö p ró ż n y  (B ehnke i Sieg), szw . p a r. Jo h a n  
S a n n ę  781 t. z U d d e w a ll i  p ró ż n y  (B ehnke  i 
S ieg), duń. d rag a  Suom i 296 t. z S c h iew en h o rs t 
p ró ż n a  (R einhold , S to czn ia  G d ań sk a), szw . pa r. 
F igge  386 t. z Y s tad u  p ró żn y  (B ergenske , W e s­
te r p la t te ) ,  szw . żagl, L ucie  116 t. z K op en h ag i

z ż e las tw em  (B ergenske , W es te rp l.) , n iem . par, 
O tto  C ords 495 t. z K o p en h ag i p ró żn y  (Shaw , 
L avell, k a n . p o rt,), h o len d , p a r . P ro te u s  605 t. 
z A m ste rd am u  z to w a rem  (P row e, B altic), szw. 
par. T an ja  341 t. z H elsingborga  p ró żn y  (Dzg. 
Schiff. K., W es te rp l.) , lit. pa r. S te p h a n ie  437 
t. z K ła jp e d y  p ró ż n y  (R einhold), ko le j n adw , 
niem . pa r. E rn a  491 t. z H am b u rg a  z  to w arem  
(Voigt, w o ln a  stre fa).

13 s ty czn ia ; fran c , p a r . Ju m ieg e s  1004 t. z 
B o rd e au x  z to w a rem  (W arm s, k o le j nadw .), 
szw. p a r . N ed jan  494 t  z V ä s te rv ik u  p ró żn y  
(B ehnke i Sieg, b. p o r t  ces.), szw . par. G u sta f 
W asa  973 t. z R o tte rd a m u  p ró ż n y  (M ory, b. 
p o rt. ces.), szw . pa r. S iriu s 467 t. z  K a rlsk ro n y  
p ró żn y  (B ehnke i Sieg, W es te rp l.) , szw . par. 
B e rtil 520 t. z S v en d b o rg a  p ró ż n y  (R einhold , 
W este rp l.) , niem , p a r  F lo t tb o c k  1228 i, z to ­
w arem  (B ehnke  i Sieg, Holm)i

13 s ty czn ia : n iem . p a r . F o r tu n a  1670 t, z
O ran u  z  fosfa tem  (Scand . L e v a n te , w o ln a  s t r e ­
fa), fr, p a r . J e a n  de  B e th e n c o u rt 1165 t, z M a l­
mö p ró ż n y  (B estm ann), n iem . p a r, In d u s tr ia  
1277 t, z S zczec in a  p ró ż n y  (P row e, W este rp l,) , 
niem , p a r, S t. L o ren z  343 t. z  L u b ek i z  to w a ­
rem  (L enczat, k an , p o rt.) , ang, p a r, B a lto n ia  
1449 t. z L ip aw y  z p a sa że ram i i to w a rem  (U ni­
te d  B altic , k an . p o rt.), n iem . p a r , O ttilie  286 t, 
z H am b u rg a  z to w arem ( B eh n k e  i Sieg, w o lna  
s tre fa ), szw . p a r, F e lic ia  687 t. z  K op en h ag i 
p ró ż n y  (M ory, A lldag), jugosłow , p a r , N ik o la  
M ichanow icz  3190 t, z C a le ta  C o lossa  z so lą  
p o ta so w ą  (P row e, w o ln a  s tre fa), n o rw . pa r. 
T ello  1476 t, z L an g esu n d u  p ró ż n y  (L enczai, 
w o lna  stre fa), n iem . p a r, R e in h a rd  541 t, z 
L im ham nu p ró żn y  (R einhold , b . p o r t  ces,), szw, 
par. A u g u s t 342 t. z H og an aes p ró ż n y  (Polsko- 
S k and ,, b . p o rt . ces.), szw . p a r , U tö  z  O x e lö ­
su n d u  p ró żn y  (R einhold , W es tep l.) . be lg , hol, 
L o u ck y  z belg , s z k u tą  b ło tn ą  N r. 58 z G dyni 
p ró żn y  (Schichau), ło t, p a r. M ars 279 t. 2 W is- 
m aru  p ró żn y  [B ehnke  i Sieg, k a n , port,),

14 s ty czn ia : n iem  par. R a g n a r  434 t, z 
K ła jp ed y  p ró żn y  (W arta , W es te rp l.) , gd. pa r. 
P ro s p e r  410 t. z L o n d y n u  z ż e las tw em  (B ehn­
ke, i Sieg, Holm ), n o rw . pa r. E ik la n d  765 t. z 
B e ” öku  p ró żn y  (R einhold , k an . port.).

15 s ty czn ia : szw. p a r. A u g u st L effler 1128 
i, z G ö te b o rg a  p ró żn y  (Polsko-Skand!., W e s te r ­
p la tte ) , n iem . p a r. S p e rb e r  448 i  z M än ty lu o to  
p ró żn y  (N ordd. L loyd , W es te rp l.) , szw . p a r. E l­
sa 645 t. z A a b en ra a  p ró ż n y  (R einhold , k a n  
port.), szw. pa r. A m azone  378 t. z K oldingu 
p ró żn y  (Pam , b, p o rt  ces.), fran c , pa r. Y ainv ille  
836 t. z A n tw erp ji z to w a rem  (W orm s, k o le j 
nadw .), niem . p a r. T ip  765 t. z A n tw e rp ji z 
to w arem  (B eîinke i Sicg, w o lna  s tre fa), duń. 
par. W m . Th. M ailing  1125 t. z K o p enhag i p ró ­
żny (R einhold , W e s te rp l ), n iem . p a r. A rn is  631 
t. z S zczec in a  p ró ż n y  (B ergenske , W isłou jście), 
niem . pa r. E lb ing  I 251 t. z K ró le w ca  z p sz e n i­
cą  (Voigt, k an . port.), duń . p a r  H afn ia  1159 t. 
z. N ak sk o v  p ró ż n y  (B ehnke  i S ieg , A lldag), 
niem . par. K ä th e  643 t. z K]oge p ró żn y  fB ergen- 
ske, B e rg fo rd -S tro h d e ich ), duń, p a r . U lf 797 t. 
(B ergenske) z K o p en h ag i p ró żn y  (R einhold).

16 s ty czn ia : niem . p a r. A nni A h ren s  554 t. 
z K o rsö r p ró żn y , szw. p a r . So lve  260 t. z H alm - 
s ta d u  p ró ż n y  (R einhold , b. p o rt. ces.), ło t. pa r. 
M aiga 87 t, z K ła jp e d y  p ró ż n y  (P row e. k a n a ł 
port.), szw. m ot. E rla n d  886 t. z  G ö te b o rg a  z 
to w a rem  (Scand . L ev a n t, k o le j nadw .).

16 s ty c z i ia :  poi, hol. T y ra n  z G dyni p ró żn y  
(W isła -B ałty k ), duń. pa r. B orgh ild  431 t. z K o ­
pen h ag i p ró żn y  (Danz. Schiff. K„ N eisserhafen ), 
n iem . hol. G la d ia to r  z lich t. Z uk u n ft 604 t. i 
Ą h ren sfe ld e  619 t. z G re n a a  p ró ż n e  (Voigt, 
kan . p o rt.) , tu re c k i  m ot. H assan  Bär 24 t. z 
jazdy  p ró b n e j p ró ż n y  (B artram , lb, sk ła d  w ęgla

m ar,), fsk . p a r. G e r tru d  1084 t. z B e lfa s tu  p r ó ' 
żny  (B ehnke  i S ieg, b. p o rt. ces.), szw . par. 
E x ce ls io r  841 t. z G ö te b o rg a  p ró ż n y  (B e h n k e *  
Sieg, W este rp l.) , n iem . p a r. O re s t 382 t. z R o t­
te rd a m u  z to w a rem  (W olff, k an . p o rt.) , ang- 
p a r. S m o len sk  1534 t. z L o n d y n u  z tow arem  
(E lle rm an  W ilson , k o lej nadw ,).

17 s ty czn ia : niem . pa r. A n n em arie  180 t. z 
H am b u rg a  z to w a rem  (P row e, B altic), duń. par, 
S co tia  1387 t, z K o p nehag i p ró ż n y  (Jo h a n n  w o ­
lna  stre fa), szw . p a r, R u rik  353 t. z S z tokho lm u  
z to w a rem  (B ehnke i Sieg, k o le j nadw .), ang. 
pa r. B a lta ra  1387 t, z L on d y n u  z p a sa że ram i i 
to w a rem  (U nide t B altic ,, V ístu la), niem . par, 
G ü u n te r  R u ss 575 t. z H am b u rg a  z to w arem  
(Voigt, w olna stre fa), niem . pa r. L eo n h a rd  429 
t z H am b u rg a  z to w a rem  (B ehnke  i Sieg, kolej 
nad w ., ło t  pa r. P e rc y  437 t. z L ipaw y  p różny  
(L encza t, k an . p o rt.), szw . m ot. A lc a  290 t. 
p ró żn y  (Shipco, Holm ).

17 s ty czn ia : lit. pa r. S te p h an ie  437 t. l  
K ła jp ed y  p ró żn y  (R einhold , W este rp l.) , szw. 
p a r. S v en  191 t. z H ango  z to w a rem  (R einhold), 
niem . pa r. H a n n a  H ö lk e n  297 t. z Y arm o u th  ze 
śledźm i (L encza t, k an . port.), szw. p a r. T hem is 
383 t. z G ö te b o rg a  z to w a rem  (B ergenske , w o ­
ln a  s tre fa ), niem . p a r . M arie  S c h rö d e r 455 t. z 
E sb jerg u  p ró żn y  (W olff, k an . po rt.)

18 s ty czn ia : ang. pa r. K ovno  1477 t. z H ullu 
z p a sa że ram i i to w a rem  (E lle rm an  W ilson , 
Holm ), f ran c u sk i p a r . L u ra  19 t. p różny .

18 s ty czn ia : duń. pa r. V ic to ria  1160 t. z K o ­
p en h ag i p ró ż n y  (P o lsk o -S k an d . A lldag), niem . 
pa r. C arl R e h e d e r  265 t. z M alm ö p ró ż n y  (Danz. 
Schiff, K.), szw . pa r. R ib ersb o rg  705 t. z M alm ö 
p ró żn y  (B ehnke i S ieg, W este rp l.) .

19 s ty czn ia : duń . par. J . C. J a c o b se n  740 t, 
z K op en h ag i z to w arem  (R einhold , w o lna  s tre fa), 
niem , p a r. G ü u n th e r 884 t. ze Szczecina  p ró ­
żny (M ory, A lldag). szw. par, R o b e r t  1685 t. z 
A leb o rg a  p ró żn y  (P o lsko-S kand .), n iem . par, 
E lisa b e th  287 t. z S te rn e w a y  ze  śledźm i (L en­
czat), n iem . pa r, B acch u s 362 t. z R o tte rd a m u  z 
to w a rem  (W olff, k an . p o rt.), fran c , pa r. L ussac  
864 t. z G dyni z re sz tą  ład . to m asó w k i (W orm s, 
k o le j nadw .).

19 s ty czn ia : szw. pa r. M aj 1144 t. z G ö te ­
bo rg a  p ró ż n y  (B ehnke  i Sieg, b. p o rt. ces.), 
duń. pa r, N iels E b b esen  382 t. z K o p en h ag i z 
p a sa że ram i i to w a rem  (R einhold , k an , p o rt.) , 
n iem . p a r, E lsa  335 t. z K ła jp e d y  p ró ż n y  (A r­
tus, V ic to riaw an d ), niem . pa r, H e rm an n  B ohne- 
k am p  582 t. z D u n k e rk i z że las tw em  (Voigi, 
N e issehafen ), niem . p a r, A lse n  538 t. z S zcze ­
c in a  p ró żn y  (Shaw , L ovell, k an . p o rt,), s2w. 
p a r, N o rd ö s t 628 t, z H a lm sta d u  p ró żn y  (B ehn­
k e  i Sieg, k a n , p o rt.) , n iem . p a r . H e len e  162 t. 
z H am b u rg a  z to w a re m  (P row e, w o ln a  stre fa), 
szw, pa r, T h o rfrie d  326 t, z L an d sk ro n y  p ró ­
żny (B ehnke i S ieg, b . p o r t  ces.), n iem . pa r. 
P o sse h l 1347 t. z K o p en h ag i p ró ż n y  (A rtus, 
W es te rp l.) , n iem , p a r. R e in h a rd  542 t. z R ö n ­
ne  p ró ż n y  (A rtus, W es te rp l.) , ło t. p a r. W in d au  
281 t. z A a lb o rg a  p ró żn y  (B ergenske , w o lna  
stre fa), duń. p a r, B o th a l 1223 t. z  K o p en h ag i 
p ró ż n y  (R einhold , w o ln a  stre fa).

20 sty czn ia : n iem . p a r. R e v a l 575 t, z L u b e ­
k i z to w a rem  (L encza t, k an , p o rt.), ang. p a r . 
B a lta ra  1387 t, z L ip aw y  z p a sa że ram i i to w a ­
rem  (U n ited  M altic , k an . p o rt.), duń. p a r. A lice  
712 t. z K o p en h ag i p ró ż n y  (B ergenske , B erg - 
ford, S tro h d e ich ), niem . pa r. S ta d t S to lp  147 
t. z K o p en h ag i, z że las tw em  (G answ ind t. W e s ­
te rp la tte ) ,  n iem . pa r, H einz  F e rd in a n d  538 t. z 
S v en d b o rg a  p ró żn y  (R einhold , P o m m erensdorf), 
szw . p a r. A , K, F e rn s trö m  433 t, z K a rlsk ro n y  
p ró ż n y  (B ehnke  i S ieg , w o ln a  stre fa), fiń sk i 
p a r. G a rry  v a le  2903 t. z  H elsing fo rsu  p ró ż n y  
(B erg en sk e , S to czn ia  G d ań sk a), duń. p a r , Skaa^
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Pe 724 t, z H elsin g fo rsu  p ró ż n y  (Shaw , Lovell, 
kan. port.), duń. p a r. L o n d o n  730 t. z K o p e n ­
hagi p ró żn y  (R einhold , W es te rp l.) , ło t. pa r. 
K urland 428 t, z H o b re  p ró żn y  (B ergenske, 
W esterp l.), n iem . pa r. U rsu la  F isc h e r  1598 t. z 
G ö teborga  p ró jn y  (B ehnke  i Sieg, A lldag), 
szw . par. A llan  541 t. z  L a n d sk ro n y  p ró żn y  
(B ergenske, w o lna  stre fa), szw. pa r. P a tr ia  
ł J08 t z G ö te b o rg a  p ró żn y  (R einhold , W e s te r ­
p la tte).

20 sty czn ia : szw. p a r  A n n a  714 t. z G dyni 
p różny  (Polsko-S kand .), ło t. par. R au n a  1441 t 
Z G andaw y p różny  (S ch aren b erg ), niem . pa r 
ris t. z R en d sb u rg a  p ró ż n y  (B ehnke i Sieg).

szw. par. V era  232 t  z L a n d sk ro n y  p różny  

i ' SZW' Ża^- ® sie 826 1 z G ö teb o rg a  p różny  
(1 o lsko-Skand .), n iem . pa r. L una  279 t. z B rem y 
■z tow arem  (W olff), n iem . pa r. Im m enhof 182 t. 
z len sb u rg a  p ró żn y  (W olff), szw  p a r. Iv a r  714 

z Y stadu  p ró żn y  (Dzg. Sch iff K.), szw  p a r 
-gon 291 t. z K arlsh atn n u  z to w arem  (R einhold) 

szw. par. T h u re  295 t, z M alm ö p ró żn y  (B ehnke 
i Sieg).

21 s ty czn ia  szw. p a r . O them  398 t. z G ren aa  
p różny  (R einhold), ło t. pa r. V íe tu rs  338 t. z 
M asnedsundu  p ró żn y  (A rtus), szw. hol. H o lger 
z lich t. H a ls ta  III. 473 t. z S łu p sk a  p ró żn y  
(D m *’ SZW' p a r - T"g a  714 t. z R ön n e  p różny  
(Po lsko-S kand .), n iem . par. G lo ria  2012 t. z B i-  
£ t t i  Z żużlem  żelaznym  (Schenker), fiń sk i par.

av ig a tc r  2274 t. z V illa C o n stitu tio n  na  H äl- 
sm gborg  ze zbożem  (B ergenske), duń. pa r. H af 
11 Ul ^  t. z K openhagi p ró żn y  (Po lsko-S kand .), 
szw . par, G ö ta  674 t. z Y s ta d u  p ró żn y  (B ehnke
* ’eg), pol. hol. R y b ak  z l-ch t B en ek  369 t  i 

ar ek 373 t. z R ö n n e  p ró żn y  (W isła -B ałty k )
ÍR^k T re lleb o rg  378 t~ z O d en se  p ró żn y  
(ß eh n k e  i Sieg), duń. pa r. F r id a  1270 t. z S z to k  
uolmu p ró żn y  (Artus).

N a w yjściu.

27 grudnia: duń p a r  H olland  720 t. do Lon 
d y n u  z d rzew em  (Shaw . Lovell), szw. Dar G u ­
d ru n  452 t. do T re lleb o rg a  z w ęglem  (B ehnke ; 
Sieg), szw . p a r  F ry k e n  820 t  do  V ejle  z w ę ­
glem  (R einhold).

28 grudn ia: ło t. par. B alva  1348 t. do Rygi 
z w ęglem  (B ehnke i Sieg), duń . par. F rid a  1270 
t. do G ö teb o rg a  z w ęglem  (A rtus), szw  par. 
O ssian 894 t. do  K o rsö r z w ęglem  (B ehnke  i 
Sieg), niem . par. H elga F e rd in an d  1333 t  do 
P re s to n u  z d rzew em  (B ehnke i Siegl, fr. p a r 
D ep u te  G eo rg es C haigne 1182 t. do R o u en  z 
Węglem (M ory).

29 g ru d n ia: niem . m at. W e rb e r  67 t. do Kiö- 
z w ęglem  (B ergenske), szw . p a r  D agfrid  409

* do V ejle  z w ęglem  (R einhold , h o len d , parow . 
¿ ro te u s  do  A m ste rd am u  z to w arem  (P-ow e). 
“ W; par. G ö ta  674 t. do G efle  z w ęglem  (Bebn-

i Sieg). szw. p a r. Tris 196 t  do  H elsm ^fo r- 
su z to w arem  (R einhold), duń. p? r. N ;ord  283 
Í . c| 0 A a rh u s z to w arem  (B ergenske), n :em . nar.

e ene R uss 576 t. do  Rygi z to w a rem  (Voigtl 
IP * i p a r- C aring  518 t. do D ram m ^n z w ęgiem  

s o -Skand .). ło t. pa r. G au ja  895 t. do  R y- 
TWW v  b e rg e n s k e ) ,  niem . n a r. P a lla s  

t do K ró lew ca  z to w arem  (W olff), szw 
p a r. eci 76 t. do  G ö te b o rg a  z w eglem  

duń. c a r . T om sk  709 t. do L 'v e m o o lu

C alais z d rzew em  (M ory), lit. p a r . S aep h an ie  dam u z to w arem  (W olff), poi. pa r. P o zn ań  1122 
437 t. do K ła jp ed y  z w ęglem  (R einhold).

30 grudn ia: lit. par, S te p h an ie  437 t. do 
K ła jp ed y  z w ęglem  (R einhold), duń. pa r. H. H.
P e te rs e n  570 t. do  C o rk u  ze so lą  p o taso w ą  
(B ehnke i Sieg), niem . pa r. Sch lesw ig  478 t. do 
H a d ers lev n  z w ęglem  (A rtus), n o rw  p a r  Bom - 
ma 461 t. do O slo  z to w arem  (B ergenske), 
szw. par. B ellis 229 t do L erv ik u  z w ęglem  
(B ergenske), niem . pa r. H o ch see  736 t. do  Św i­
no u jśc ia  z d rzew em  (Voigt), szw . pa r. In g eb o rd  
'9 1  t. do S z tokho lm u  z to w arem  (B ehnke '

fA rtus
z drzew em  (R einhold), szw . p , r G -s ta fsb e rg  

75 t. do S z tokho lm u  z w ęglem  (R einhold).
30 grudn ia: ang. pa r. K oln ino  14^3 t. 

V dyni * t ®w a! emT (L łle rm an  W ilson l. niem . par.
son 58 t. do  H o lten a u  p ró ż n y  (Voigt). Czw. 

P r. R ag n ar 430 t. do  M alm ö z w ęglem  (B ehnke

3 7 ^ «  n° fao1' R y b ak  58 tv 2 lich t. B arfek  
i\57' ■ 3 6 9  t. do  Konenhöfosi z w ęglem

" is ła -B a łty k ) ,  niem . pa r. A sg ard  1448 t. do

Sieg), nó rw  par. Jo n a re s  266 t, do  K ristian - 
sa nduz w ę d e m  (R einhold), szw. p a r. S n ö frid  
772 t  do S ö lv esb o rg a  z w ęglem  (Dzg. Schiff. 
K.), szw  p a r  G re k lan d  1234 t. do  K o n s ta n ty ­
nopola  z to w arem  (Scand. L ev an t), szw. par. 
M ajfred  524 t. do K arlsham nu  z w ęglem  (B er­
genske).

31 g ru d n ia: szw. pa r. L ib ra  837 t. do  K o ­
penhagi z w ęglem  (R einhold), ang pa r. B al- 
to n ia  1449 t. do L ondynu  z p a saże ram i i to w a ­
rem  (Un, B altic  Corp.), duń. pa r. H afn ia  1159 
t do K op en h ag i z w ęglem  (R einhold), ło t. par. 
Tmanta 731 t. do Rygi z w ęglem  (B ergenske), 
'o t .  par. V en ta  1156 t. do R ygi z w ęglem  (B er­
genske), niem . p a r  P o sseh l 1348 t  do K o p e n ­
hag i z w ęglem  (R einhold), szw . p a r. A m azone  
379 t. do G dyn i próżny.

31 g ru d n ia: szw . p a r . A m azo n e  379 t. do
G dyni p różny , duń, par. J .  C. Ja c o b se n  740 t 
do K o p en h ag i z to w arem  (R einhold), duń. par, 
P o lo n ia  4519 t. do  K o p en h ag i p ró ż n y  (B altic 
A m e ric a  L.), n iem . par. O re s t 382 t. do R o tte r  
dam u z to w a rem  (W olff), n iem . p a r . Iris  201 t  
do K ró lew ca  z w ęglem  (G answ indt), n iem  
par. H an n ah  H ö lk en  287 t. do  R am sg ate  z d rze  
w em  (Shaw , Lovell), szw . pa r. B lan ch e  210 t 
do S z to k h o lm u  z to w a rem  (T h o r H als), n iem  
p a r. L o th a r  257 t. do H am b u rg a  z to w a rem  
(B ehnke i Sieg), niem . p a r. S t. L o ren z  343 t 
do R ygi z to w a rem  (L enczat), szw . p a r. E d v ard  
734 t. do  M alm ö z w ęglem  (B ehnke i Sieg) 
duń. pa r. V :lsund  719 t. do  A b o  z w ęglem  
(B ehnke i Sieg), duń. p a r. A a lb o rg  763 t. do 
T.ondynu z d rzew em  (B ehnke  i Sieg), duń . p a r  
N o rm and ie  873 t. do  K ard y fu  z d rzew em  
,c^haw. L ow ell), n iem . pa r. F e h m a rn  522 t. do 
S z tokho lm u  z d rzew em  (Shaw , Lovell)

1 s ty czn ia : no rw . pa r. M ars 399 t. do  F re -  
d r ik s tad u  z w ęglem  (R einhold), niem . p a ró w

Tein rich  S ch u ld t 612 t. do H a.derslevn z w ę- 
*lem  (A rtus), szw. p a r. J o h a n  S an n ę  781 t. do 
LM devalli z w ęglem  (P o lsk o -S k an d .), n iem . hol. 
E n ak  6 t. z niem . Jicht. W e rra  649 t. i W u lk s ­
fe lde 619 t. do A m ste rd am u  z d rzew em  (Voigt).

2 s ty c zn ia : szw. pa r. S v e n  196 t. do  H angö 
z to w a rem  {R einhold), n o rw  p a r. S p re it 334 t 
^o  M alm ö z żelazem  (S ch aren b erg ), ło t. pa r. 
T’e rcy  437 t. do L ip aw y  z w ęg lem  (R einhold), 
n iem  par. E dm und  Halm  722 t. do A m sterdam u 
z d rzew em  (B ehnke i Sieg), szw . pa r. M erk u r 
800 t. do G dyni p ró żn y  (S c h e n k er i Co.)

3 s ty czn ia : duń, żagl, N o ah  86 t. do  H asie  
z w ęglem  (G answ indt),

3 s ty czn ia : szw  m ot. H edw ig  118 t. do 
S v en d b o rg a  z grochem  (B ergenske), poi. hol. 
S am b o r z r ° l .  lich t. J a n e k  633 t. do  K openhagi 
Z w ęglem  (W isła-B ałtlk ), szw. pa r. H a ira  280 t. 
do A arh u s z w eglem  (R einhold), niem . pa r. 
S te lla  332 t. do K openhag i z fosfa tem  (Prow e), 
niem . p a r, C arl C ords 498 t. do  G rim sb y  z 
d rzew em  (Shaw  L ovell), n iem . pa r. B ru n h ild ę  
863 t do S z tokho lm u  z w ęg lem  (B ehnke i Sieg), 
duń. pa r. K irs te n  705 t. do  S o u th am p to n  z 
d -zew em  (Danz. Schiff. K.), ło t. pa r. E v ero n e  
1164 t. do Rygi z w ęglem  (P o lsk o -S k an d .), 
n m  par. K arl 166 t. do  H am b u rg a  z to w arem  
(Prow e), niem , p a r, B acch u s 381 t. do  R o te r -

do C alais z d rzew em  (W arta), szw. pa r. 
H v itra  685 t. do  K alm aru  z w ęglem  (B ergen­
ske), duń. p a r. W m . Th. M ailing  1125 t. do  K o­
p en h ag i z w ęglem  (R einhold).

4 s ty czn ia : ang. pa r. B a lta ra  1387 t. do  Ł5- 
p aw y  z p a sa że ram i i to w arem  (U n ited  B a ltic), 
fsk, p a r. V ic ia  1598 t. do H elsing fo rsu  z w ęg lem  
(B ehnke i Sieg), niem , p a r. E lb ing  III. 186 t. d o  
K ró lew ca  z w ęg lem  (G answ indt).

4 s ty czn ia : szw . par. L aru s 448 t. do  G ö te ­
b o rg a  z cu k rem  (Shipco), niem . pa r. W a rn o w  
584 t. do  K o rsö m  z w ęglem  (W arta), szw. p a r . 
1598 t. do  G ö te b o rg a  z w ęglem  (B ehnke i Sieg), 
n iem . p a r. B a v a ria  553 t . , do A m ste rd am u  s  
d rzew em  (W olff), duń pa r, B o th al 1223 t. do  
K openhagi z w eglem  (R einhold), niem . m ot, 
H e rb e rt  P a u l OUo 55 t. do  W arn em ü n d e  z. 
d rzew em  (G answ indt), niem . p a r. H e len e  162 t, 
do H am burga  z to w arem  (Prow e), czecbosłow , 
na r. G e tte  73 t. do  K ro n sz tad u  ze  sp iry tu sem  
'G an sw in d t). niem . p a r D ian a  299 t. do  K ró ­
lew ca  p ró żn y  (W olff), n iem , pa r. E lsę  505 t. do  
‘'z cz ec in a  z tcw are m  (R einhold), szw . p a r  R ew a  
715 t  do  H o rsen su  z w ęglem  (B ergenske).

5 s ty c z n ia ' szw. p a r S iriu s 467 t. do K arls- 
k rn n y  z w ekiem  (B ehnke i Sieg), n o rw . p a r. 
L y d erh o rn  1097 t. do B rem y z p o r tu  u k ry c ia  z. 
d rzew em  (B ergenske).

5 s ty czn ia : niem . p a r. C ew ea  270 t  do  T y- 
n ed o ck u  z d rzew em  (B ergenske), duń . p a r , 
F ra n k rig  778 t. do R o tte rd a m u  z d rzew em  
(Norrld. Schiff. K.). szw . p a r. R u rik  247 t. do  
Sz tokho lm u  z to w arem  (B ehnke  i Sieg), n iem . 
n a r. W eg a  818 t.. do  A m ste rd am u  z d rzew em  
'N o rd d . Schiff. K.). n iem . o a r  R e m h a rt 541 t, 
do  L im nham nu z w eglem  (Dzg, Schiff. K ), n iem . 
na r. M artw a S c h rö d e r  344 t. do  B rem y  z d rz e ­
w em  (W olff), no rw . p a r . E in a  346 t. do  H u ll 
z d rzew em  (B ergenske). ang. n a r .H aarlem  564 
t. do  K ró lew ca  z to w a rem  (R einhold), no rw , 
na r. A ra  557 t. do  M alm ö z to w arem  (B er­
genske), n iem . p a r. R h ea  293 t. do K ła in e d y  
p ró ż n y  (W olff), szw . p a r. M ai 1144 t. do G ö te ­
b o rg a  z w ęglem  (B ehnke  i Sieg), szw. oar. M a- 
gnar 643 t. do  N o rrk ö p in g u  z w ęglem  (Berg.).

6 s ty czn ia : n o rw . p a r, R ingfond  656 a. do  O - 
slo z w ęg lem  (P o lsk o -S k an d .1, szw. n a r  F is ie  
8%  t, do O x e lö su n d u  z wetflem  (B ergenskef, 
niem . n a r  F a fn e r  1922 t. do R otterdam -,t z c u ­
k rem  (B ehnke  i Sietf), est, p a r  L iro  833 t do 
T allinn ') z w ęglem  (Befr. Ges.), duń. pa r. V ic to ­
ria  1160 t. do  K openhag i z werflem (Scand; 
L ev .l. szw . p a r. Indus 357 t. do R e n n e b y re d d  z 
weeslem (A rtus), szw  par. G u s te n  353 t. do 
M alm ö z w ęglem  (B ehnke i Siegl, szw  nar,
1 an ia  34 1 t. do L im ham nu z w eglem  (Dzg, 
Schiff. K.), ang. pa r. S m o len sk  1534 t. do  I n n -

vnu  z p asaże ram i i to w arem  (F llerm an  i W il­
son), niem . pa r. L isb e th  C o rd s 496 t. do G ö te ­
b o rg a  z w ęglem  (B ehnke  i Sieg), niem . p a r. 
F in n lan d  246 t. do Hull z d rzew em  (Voigt), ang. 

ar. B a lta ra  1487 t. do  L o n d y n u  z p a sa że ram i 
to w a rem  ([In. B a ltic  C orp .). szw  . par. R o b e rt 

1585 t. do  A a lb o rg a  z  w ekiem  (R einhold), ang. 
n^r. H elm ond  ^81 t. do  K ró lew ca  z to w a rem  
(R einhold), szw . p a r. P a tr ia  1108 t. do  G ö te ­
b o rg a  z w eglem  (A rtus), niem . p a r. N ep tu n  364 
t. do B rem y z to w a rem  (W olff).

7 s ty czn ia : n o rw . p a r  L v sa k e r  485 t. do  L y- 
sa k e ru  z w eg lem  (P o lsk o -S k an d .), szw. p a r. 
E x re ls io r  841 t. do G ö te b o rg a  z w ęglem  (B ehnke  
i Sieg). szw. p a r. K am m a 437 t. do O slo  z w ę ­
glem (P o lsk o -S k an d .), n iem . pa r. K onsul Suc- 
k a u  212 t. do  M alm ö z żelazem  (A rtus), szw , 
n a r, Sö lve  259 t. do  H a lm stad u  z w eglem  (Dzg. 
Sch. K.l, niem . par. G eo rg  Z elk  798 t. do  G enu i 
z cu k rem  (R einhold), niem . pa r. A eo lus 356 t. 
do L ip aw y  z to w a re m  (B ehnke  i Sieg), n iem .



p ä r. K ä th e  643 t. do  Kjöge z w ęg lem  (B ergen- 
ske), niem , pa r. T e u to n ia  768 t. do H elsing- 
b o rg a  z w ęglem  (M ory), lo t. pa r. E u sek lis  720 
t. do  G an d aw y  z d rzew em  (Voigt), niem . par. 
O rio n  260 t. do G rim sb y  z d rzew em  (B ehnke i 
Sieg).

7 s ty czn ia : niem . par. G eo rg  Z elk  798 t. do 
G enu i z cu k rem  (R einhold), niem . pa r. A eolus 
356 (• do  L ip aw y  z to w arem  (B ehnke i Sieg),
niem . p a r . K ä th e  642 t. do K jóge z w ęglem
(B ergenske), duń. pa r. N iels E b b esen  382 t. do 
K o p en h ag i z p asaże ram i i to w a rem  (R einhold), 
niem . pa r. T e u to n ia  768 t. do H elsing fo rsu  z 
w ęg lem  (M ory), lo t. pa r. A u sek lis  821 t. do 
G a n d aw y  z d rzew em  (Voigt), niem . par. O rion  
260 t. do G rim sby  z d rzew em  (B ehnke  i Sieg), 
n iem . pa r. O sk ar 483 t. do  H am burga  z to w a ­
rem  (I’row e), duń. pa r. J .  C. Ja c o b se n  740 t 
do  K openhagi z to w a rem  (R einhold), lo t. pa r. 
K a lp ak s  1182 t do A n tw e rp ji z d rzew em
(Voigt), n iem . par. S t. Jü rg e n  343 t. do R ygi z
to w a rem  (L enczat), n iem . pa r. E b e rh a rd  338 t. 
do  H am burga  z to w a rem  (B ehnke  i Sieg), niem  
p a r. O rtlin d e  671 t. do R o tte rd a m u  z cukrem  
(B ehnke  i Sieg), no rw . m ot. B ob 269 t. do Oslo 
z to w arem  (B ergenske), niem . par. F o re lle  599 
t do T allinu  z to w a rem  (N ordd. Lloyd), lo t. 
p a r. V ie s tu rs  338 t. do  S tego  z w ęglem  (R e in ­
hold), fr. p a r . G e rm in a l 1165 t. do B o rd e au x  z 
w eglem  (B estm ann), lo t. pa r, L e tto n ia  1621 t. 
d o  N ew cas tle  z d rzew em  (B ehnke i Sieg), norw . 
pa r. A lix 658 t .do P re s to n u  z d rzew em  (B e r­
genske), duń. pa r. Signe 696 t. do K op en h ag i z 
w 'ęglem  (L enczat), pol. pa r. T czew  34.4 t. do 
L o n d y n u  z to w a rem  (B ehnke  i Sieg).

8 s ty czn ia : niem . m ot. V u lkan  530 t. do R o t­
te rd a m u  z d rzew em  (Voigt), szw. par. R ib ers -  
b o rg  723 t. do M alm ö z w ęglem  (B ehnke i Sieg), 
no rw . pa r. B ro 408 t. do F re d r ik s ta d u  z w ę ­
glem  (R einhold), niem . pa r. H einz F e rd in a n d  538 
t. do S v en d b o rg a  z w ęglem  (B ehnke i Sieg), lo t. 
pa r. V a id av a  1385 t. do R ygi z w ęglem  (Voigt), 
szw . pa r. C a rrie  739 t. do  G efle  z w ęglem  
(B ehnke i Sieg), duń . pa r. H afn ia  1159 t. do 
N ak sk o v  z w eglem  ( l ’o lsko -S k an d .), to t. par. 
E v e re lsa  1343 t. do  Rygi z w ęglem  (B ehnke i 
Sieg), szw. pa r. Inga 714 t. do V arb erg u  z w ę ­
glem  (P o lsk o -S k an d .), szw. pa r. N o rd ö s t 628 t. 
do  H a lm stad u  z w ęglem  (B ehnke i Sieg), lit. 
pa r. S te fan ie  437 t. do K ła jp ed y  z w ęglem  
(R einhold), niem . par. A n n i A h ren s  554 t. do 
K o rsö ru  z w ęglem  (B ehnke i Sieg).

9 s ty czn ia : no rw . par. Jo h a n n  B lum e 1482 
t. do A arh u s  p ró ż n y  (Voigt).

9 s ty czn ia : w łosk i par. C a te r in a  M ad re  2427 
t. do G ib ra lta ru  z w ęglem  (B ehnke i Sieg), 
duń. pa r. H alfdan  854 t. do K openhag i z to w a ­
rem  (R einhold), duń. pa r. S im one 694 t. do 
A a rh u s  z w ęglem  (R einhold), niem . pa r. K a p i­
tä n  K ross 394 t. do A n tw e rp ji z to w arem  
(W olff), szw . par. E lsie  826 t. do G ö te b o rg a  z 
w ęg lem  (B ehnke  i Sieg).

10 styczn ia : szw . par. G u d ru n  452 t. do 
S z to k h o lm u  z w ęglem  (B ehnke i Sieg), duń. par. 
D an efe lt 724 t. do L on d y n u  z d rzew em  (Shaw , 
L ovell), lo t. par. K urla r.d  428 t. do H obro  z 
d rzew em  (B ergenske), szw. pa r. E gon 291 t. 
do  G ö te b o rg a  z to w arem  (R einhold), szw. m ot. 
G a llu s  230 t. do G ö te b o rg a  z cu k rem  (Shipco).

12 s ty c z n ia ' lo t. pa r. L aim ons 198 t. do L i­
p a w y  z to w arem  (R einhold), szw . p a r. F re ja  
711 t. do G ö te b o rg a  z w ęglem  (P o lsko-S kand .), 
szw . p a r. D agfrid  409 t. do  V ejle  z so lą  p o ta ­
so w ą  (B ehnke  i Sieg), pol. hol. T y ra n  z lich t. 
A n te k  370 t. i A le k  361 t. do  K o p en h ag i z 
w ęg lem  (W isła -B alty k ), szw . pa r. B lan ch e  210 
t. do K arlsh am n u  z to w arem , b e n zy n ą  i w ęglem  
(T h o r H als), szw. p a r, T h u re  295 t. do  M alm ö 
z w ęglem  (Pam ), szw . p a r. S c a r th o  300 t. do

K alm aru  z w ęglem  (P o lsk o -S k an d .), duń. pa r. 
S an n ę  781 t. z U d d ev a lli p ró żn y  (B ehnke  i 
Sieg), szw . p a r. O th em  378 t. do  G re n a a  z w ę ­
glem  (R einhold), niem . par. E lsa  335 t. do 
K ła jp ed y  z w ęglem  (Prow e).

13 s ty czn ia : lo t. pa r. K au p e  1458 t. do H or- 
sen su  z w ęglem  (R einhold).

13 s ty czn ia : śzw. par. M ajfred  524 t. do 
S z to k h o lm u  z w ęg lem  (B ergenske), ang. pa r. 
M a jo rk a  589 t. do  D u n d ee  z w ęglem  (R ein ­
hold), szw, p a r. F ry k e n  820 t. do  O slo z w ę ­
glem  (Polsko-S kand .), szw . p a r. P la to  451 t. do 
K a lm aru  z w ęg lem  (P o lsko-S kand .), ang. pa r. 
K olpino 1465 t. do  H ull z p a sa że ram i i $owa- 
rem  (E lle rm an  W ilson), szw. pa r. E d w a rd  717 
t. do U d ev alli z w ęglem  (P o lsk o -S k an d .), ang. 
pa r. B a lto n ia  1449 t. do L ondynu  z p a saże ram i 
i to w a rem  (U nide t B altic), niem . p a r. H e in rich  
S ch u ld t 612 t. do R o c k efo rtu  z d rzew em  
(N ordd. Schiff. G es.j.

14 s ty c zn ia : szw . p a r. Jo h a n  S an n ę  781 t. 
do U d d ev a lli z w ęglem  (B ehnke  i Sieg), szw. 
pa r. G o ta  674 t. do Y stad u  z w ęglem  (B ehnge 
i Sieg), duń. p a r. V ic to ria  1160 t. do K openhag i 
z w ęglem  (Polsko  Skand.).

14 s ty czn ia : duń . pa r. Bogó 728 t. do  G ar- 
s to n u  z d rzew em  (Shaw , Lovell), niem . par. 
St. L o ren z  343 t. do R ygi z  to w a rem  (L enczat), 
duń. p a r. U ffe 1184 t. do K openhag i z cukrem  
(R einhold), niem . par. C laus 153 t. do S zczecin a  
z to w arem  (Prow e), niem . pa r. E rn a  491 t. do 
R ygi z to w a rem  (Voigt), niem . p a r. E d u ard  574 
t. do  L ondynu  z d rzew em  (Voigt), h o len d . par. 
P ro te u s  605 t. do A m ste rd am u  z to w arem  (P ro ­
we), duń. pa r. S k o d sb o rg  850 t. do  P re s to n u  z 
d rzew em  (B ergenske), niem . p a r. P rim a  493 t. 
do R o tte rd a m u  z d rzew em  (N ordd. L loyd), łot. 
par. V e lta  1382 t. do Rygi z w ęglem  (B ehnke 
i Sieg), niem . pa r. F e ro n ia  343 t. do R ygi z to ­
w arem  (W clff), szw: p a r. G u sta f W asa  978 t. do 
H o lsingforsu  z w ęglem  (M ory).

15 styczn ia : niem . pa r. S p e c h t 355 t. do 
A .ntw erpji z to w arem  (N ordd. L loyd), szw. par. 
B e rte l 520 t. do O d en se  z w ęg lem  (R einhold), 
n iem . pa r. R e in h a rd t 542 t. do  R o n n e  z w ę ­
glem  (R einhold), szw . p a r  A u g u st 343 t. do 
Y stad u  z w ęglem  (P o lsko-S kand .), niem . hol. 
P a rn a ss  z lich t. S e n a to r  718 t. do H am burga  
p ró ż n e  (Voigt i B eh n k e  i S ieg),. szw. pa r. U to  
848 t. do S z to k h o lm u  z w ęglem  (R einhold), 
no rw . par. M a te r ia l  129 t. do G o te b o rg a  z w ę ­
glem  (B ergenske), niem . hol. Z eus z lich t. H am - 
fe ld e  677 t. i H o h en fe ld e  710 t. do A m ste rd a ­
mu z d rzew em  (Voigt), duń. p a r. N iels E b b esen  
382 t. do K op en h ag i z p a sa że ram i i to w arem  
(R einhotd), pol. par. W ilja  2266 t. do C h e rb o u r- 
ga  p ró żn y  (R ząd Polski).

16 s ty c zn ia : duń. pa r. E m an u e l 784 t. do 
G dyn i p ró żn y  (B ehnke i Sieg), niem . p a r. W e r­
n e r  K un stm an n  2379 t. do S z to k h o lm u  z w ę ­
glem  (A rtus),

16 s ty czn ia : pol. hol. T y ra n  do G dyn i p ró ­
żny (W isła -B alty k ), tu re c k i m ot. H assan  B ir 24 
t. na  jazd ę  p ró b n ą  p ró ż n y  (B artram ), n iem . pa r. 
A n ita  L. M. R uss 1004 t. do  M arsy lji z cu k rem  
(A rtus), ho lend , ol. O d in  69 t. z h o len d . szk u tą  
b ło tn ą  nr. 4 47 t. do G d y n i p ró żn e  (Schichau), 
niem . pa r, G re te  G lad  283 t. do K ła jp ed y  z o le ­
jem  (S ch aren b erg ), fr. par. Ju m ieg es 1004 t. do 
K ró lew ca  z to w a rem  (W orm s), fr. pa r. C h a te au  
Y quem  1290 t. do R o u en  z  to w a rem  (W orm s), 
szw . par. S iriu s 467 t. do K arlsh am n u  z w ęglem  
(B ehnke  i Sieg), szw. pa r. A m azo n e  379 t. do 
L im ham nu z w ęg lem  (Pom), ło t. p a r. M ars 279 t. 
do K ró lew ca  z w ęglem  (B ehnke i Sieg), franc, 
p a r. J e a n  de  B e th e n c o u rt 1165 t. do B ayonne  
z w ęglem  (B estm ann),

17 s ty czn ia : niem . p a r. H o ls te in  478 t. do 
G d y n i p ró ż n y  (B ehnke i Sieg).

17 s ty czn ia : niem . pa r, R ag n ar 434 t. do  Ko­
pen h ag i z w ęglem  (W arta), szw. p a r  Iris 169 t. 
do G ö teb o rg a  z to w a rem  (R einhold), niem , mot. 
H e rb e r t  P a u l O tto  55 t. do  W arn e m ü n d e  l  
d rzew em  (G answ indt), szw. pa r. N ed jan  494 do 
S v en d b o rg a  z fosfa tèm  (B ehnke  i , Sieg), duń- 
p a r. E rin d rin g  425 t. do M a rs ta lu  p ró żn y  (R ein­
hold), szw. pa r. T an ja  341 t. do H elsingborga, 
z w ęglem  (Prow e), szw. pa r. V a lk y ria n  706 t- 
do  T re lleb o rg a  z w ęglem  (Danz. Schiff. K.), 
ło t. pa r. S igu lda  1260 t. do R ygi z w ęglem  
(Voigt), niem . par. Sch lesw ig  478 t. do A n tw e r­
pji z d rzew em  (B ergenske). niem . p a r , R ich ard  
720 t. do G dyni p ró żn y  (B ehnke  i Sieg), szw. 
pa r. So lve 260 t. do F re d r ik s ta d u  z w ęglem  
(R einhold), ang. p a r. B a lla ra  1387 t. do  L ipaw ÿ 
z p a sa że ram i i to w a rem  (U nited  B altic), niem- 
pa r. G ü n te r  R uss 575 t. do R ygi z tow arem  
(Voigt), szw. m ot. E rlan d  886 t. do K o n s ta n ty ­
n opo lu  z to w arem  (Skand. L ev an te ), duń . par. 
H afn ia  1159 t. do K openhag i z w ęglem  (B ehnke 
i Sieg), n o rw  par. T ello  1476 t. do K irk e n ae s  z 
w ęglem  (L enczat).

18 s ty czn ia : szw. par. A ugust L effler 1128 t. , 
do S z tokho lm u  z w ęglem  (P o lsko-S kand .), niem ; 
pa r. H e len e  1324 t. do K openhag i zw ęglem  (A r­
tus).

18 s ty czn ia : niem . pa r. S p e rb e r  448 t. der 
K o tk i z to w arem  (N ordd. L loyd), szw . par, F e ­
lic ia  687 t. do H elsin g b o rg a  z w ęglem  (Danz. 
Schiff. K.), duń. pa r. U lf 797 t, do D u n k erk i 
z to w arem  (R einhold),

19 styczn ia : niem . pa r. K ä te  903 t. do A n t- f 
w 'erpji z to w a rem  (B ehnke i Sieg), lo t. p a r. j  
S k au ts  1328 t. do Rygi z w ęg lem  (B ehnke » 
Sieg), niem . p a r. M a rta  H alm  542 t. do R oter-al 
dam u z d rzew em  (Voigt), f tk . pa r. G e rtru d  1084
t. do H elsingforsu  z w ęglem  (B ehnke i Sieg). 
niem . pa r. O ttilie  286 t. do H am burga  z to w a ­
rem  (B ehnke i Sieg), niem . par. O tto  C ords 495 
t. do L ondynu  z  d rżew em  (Shaw  Lovell).

19 sty czn ia : duń. pa r. S c o tia  1387 t. do 
K op en h ag i z w ęglem  (Joh. Ick), szw . pa r. E lsa  
646 t. do  d en se  z w ęg lem  (R einhold), po l. p a r .,  
K rak ó w  1122 t. do  S z tokho lm u  z w ęglem  (A r­
tus), szw . m ot. A lca  290 t, do G ö te b o rg a  z 
cu k rem  (Shipco), niem . p a r. S ach sen  58 t. do S 
R o z to k u  p ró ż n y  (Shipco), niem . par. W o taft I 
1396 t. do R o tte rd a m u  z cu k rem  (Voigt), łoM j 
pa r. M aiga 87 t. do  Skillinge z w ęglem  (B e r -a 
genske), szw. p a r. G u s te n  354 t, do K a rlsh am -1 j 
nu  z w ęg lem  (B ehnke i Sieg), niem . pa r. E lisa ­
b e th  147 t. do K ła jp ed y  p ró ż n y  (L enczat), norw'- i 
p a r . E ik la n d  765 t. do E sb jerg u  z w ęg lem  I 
(R einhold).

20 sty czn ia ; duń. pa r. B orgh ild  431 t. do K o ­
pen h ag i z w ęglem  (D, Schiff. K.), n iem . p a r. j 
E lsa  335 t. do G d y n i p ró żn y  (A rtus), niem . pa r. 
E lb ing  251 t. do S łu p sk a  p ró ż n y  (Voigt), duń., 
pa r. V ic to ria  1160 t. do K o p en h ag i z w ęg lem  
(Pol. Sk.), lit. p a r , S te p h an ie  437 t. do  K ła jp e ­
dy z w ęglem  (R einhold).

20 sty czn ia : szw . par, E x ells io r 841 t. do G ö ­
teb o rg a  z w ęglem  (B ehnke i Sieg), niem . pa r. 
A n n em arie  184 t. do H am burga  z to w a rem  i 
d rzew em  (P row e). norw . pa r, B om m a 431 t. 
do O slo z to w a rem  (B ergenske), ang. pa r. S m o­
lensk  1534 t, do  L on d y n u  z p a sa że ram i i to w a ­
rem  (E lle rm an  i W ilson), szw. p a r. R u rik  247 
t. do  S z to k h o lm u  z to w arem  (B ehnke i Sieg). 
ang. pa r. B a lta ra  1387 t. do L on d y n u  z p a sa ż e ­
ram i i to w a rem  (lUn. B a ltic  C orp.), duń. pa r. 
T aa rn h o lm  828 t. do  L iv e rp o o lu  z to w arem  
(R einhold).

21 s ty czn ia : n iem . pa r. H an sa  612 t. do  Hufl 
z d rzew em  (B ehnke  i Sieg), ang, p a r. K ovno 
1477 t. do  Hull z p a saże ram i i to w a rem  (E ile r- 
m an  i W ilson), n iem . pa r. L e o n h a rd  421 t. do  
H am burga  z to w a rem  (B ehnke i Sieg).
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Jak korzystamy ze swych praw
przy gdańskich drogach wodnych?

Zarzuca się Polsce, iż psuje współ­
życie z Gdańskiem przez to, że zbyt 
szeroko chce korzystać z uprawnień, 
nadanych jej przez Traktat Wersalski 
wzgl. przez konwencję polsko-gdań- 
ską. Ile prawdy jest w tem twierdze­
niu, na to chcemy dziś przytoczyć 
przykłady z dziedziny gdańskich dróg 
wodnycfi, zarządzanych przez między­
państwową Radę Portu i Dróg Wod­
nych.

W skład tych dróg wodnych wcho­
dzą:

1) rzeka Wisła (oba brzegi) od uj­
ścia aż do granicy polsko-gdań- 
skiej pod Czatkowem,

2) p ra w y brzeg Wisły od t ejże gr a­
nicy w górę rzeki aż do granicy 
prusko-gdańskiej  przy narożni­
ku montawskim ( M on tau er sp i tz e) ,

3) lewy brzeg skanalizowanego No- 
gatu wzdłuż granicy prusko- 
gdańskiej, oraz gdańskie delta 
Nogatu i część mierzei fryskiej, 
należącej do W. M. Gdańska,

4) dwa kanały na żuławach gdań­
skich, łączących rzekę Wisłę z 
Nogatem wzgl. mierzeją fryjską.

W myśl Traktatu Wersalskiego za­
rząd wyżej wymienionych dróg wod­
nych miał przypaść całkowicie i bez 
zastrzeżeń Polsce, tak jak przypadły 
"koleje gdańskie. Konwencja polsko- 
gdańska z r. 1920 jednak oddała 
glańskie drogi wodne —  Radzie Portu 
i Dróg Wodnych, naruszając tem jed­
no z zasadniczych postanowień Trak­
tatu Wersalskiego. Protesty polskie 
zbywano twierdzeniem, że interesy 
Państwa Polskiego są dostatecznie za­
bezpieczone przez prawo do obsady 
połowy stanowisk urzędniczych i ro­
botniczych w Radzie Portu.

Polska w takich warunkach wów­
czas powinna była żądać dla siebie 
conajmniej stanowiska głównego kie­
rownika działu dróg wodnych w Ra­
dzie Portu! Jeżeli przeciwnie dała 
sobie narzucić' bez zastrzeżeń cały 
personel, sprytnie i celowo złożo" 
przez ustępujący rząd pruski, to mo­
żna to kłaś.ć na karb niezaradności 
młodego i niewyrobionego wówczas 
a paratu państwowego.

Ale jak wytłumaczyć fakt, iż teraz 
P° 7 latach istnienia Rady Portu 
Przy jej zarządzie dróg wodnych nie­
ma ani jednego wyższego i ani jedne- 
£o średniego urzędnika Polaka? Czy 
są jacy niżsi urzędnicy lub jacy stali 
robotnicy Polacy, tego nie mogliśmy 
się dowiedzieć. Wiemy atoli, że cen­
trala dróg wodnych w Radzie Portu 
wykonuje funkcje ekspozytury prus­
kiej j ¿e wcale nie ukrywa swej nie­

chęci wobec Polski. Spotkało ją za to 
zaszczytne uznanie prasy gdańskiej, 
iż podtrzymuje tradycję pruską przy 
Wiśle gdańskiej.

I jak sobie wytłumaczyć fakt, iż 
przez 7 lat Rada Portu dała się wy­
ręczyć w administrowaniu lewego 
brzegu Nogatu przez rząd pruski, 
płacąc mu za fatygę dość pokaźne 
kwoty? — Przeciwko temu powinien 
wystąpić i senai gdański, broniący 
s ta le " i wytrwale suwerenności Wol­
nego Miasta przed „uroszczeniami“ 
polskiemi. Niech senat usunie prze- 
dewszystkiem urzędnika pruskiego, 
mieszkającego i urzędującego przy 
śluzie nogackiej, wchodzącej całko­
wicie w skład terytorjum W- Miasta. 
Przecież nie na to przyznała komisja 
graniczna śluzę przy Narożniku Mon­
tawskim Gdańskowi, by nią zarzą­
dzali Prusacy!

Kiedy Polska przed paru laty żą­
dała od Rady Portu oddania jej w 
zarząd prawego brzegu Wisły od 
Czatkowa do Nogatu, wtenczas ze 
strony przedstawicieli gdańskich spot­
kała się ze stanowczą odmową, a pra­
sa gdańsaka i niemiecka napadała na 
polską administrację Dolnej Wisły, 
zarzucając jej kompletną niedołęż- 
ność. Była to pora, by przypomnieć 
poraź pierwszy Radzie Portu obowią­
zek względem lewego brzegu Nogatu, 
nałożony jej przez konwencję polsko- 
gdańską.

Jak wiele Polska straciła, zdając 
swego czasu swe prawa traktatowe 
do gdańskich dróg wodnych w ręce 
Rady Portu, to ujawniło się w sposób 
jaskrawy przy otwarciu żeglugi mor­
skiej od Tczewa przez ujście rzeki 
Wisły przy Schievenhorst, gdyż dziś 
w Malborku, Królewcu i Berlinie le­
piej są poinformowani o wszelkich 
zajściach na Dolnej Wiś.le i gdańskich 
drogach wodnych, aniżeli w Toruniu 
i wr Warszawie.

Ale jak ma się zmienić upokarza­
jący ten stan rzeczy i jak mamy za­
cząć korzystać z praw do gdańskich 
dróg wodnych, kiedy nie było i niema 
na decydujących miejscach reprezen­
tantów polskiej administracji dróg 
wodnych?

Tak przedstawia zagadnienie arty­
kuł pod powyższym tytułem w „Ga­
zecie Gdańskiej“ . Redakcja „Żeglarza 
Polskiego“ stwierdzić może, że we­
dług posiadanych przez nią danych 
informowanie jak wydziału Dolnej 
Wisły w Toruniu, tak też zaintereso­
wanych kół żeglugowych w Tczewie

o tem, co się dzieje pomiędzy Tcze­
wem a Gdańskiem, pozostawia wiele 
do życzenia, gdy natomiast niewątpli­
wie Elbląg i Malborg są o wiele le­
piej informowani o tem, co się dzieje 
na drogach wodnych Wolnego Mia­
sta.

Navvet gdańska prasa codzienna o- 
trzymuje lepsze urzędowe informacje 
o stanie dróg wodnych, podlegają­
cych zarządowi Rady Portu aniżeli 
wyżej wymienione władze polskie na 
dolnej Wiśle i placówki urzędowe w 
Tczewie, z których jedynie Żegluga 
Wisła-Bałtyk może czerpać miaro­
dajne informacje o stanie dojazdu 
T cz(ew— Gdańsk.

Dowód: 13-go stycznia dwa łama­
cze lodu dla Wisły znajdujących się 
w Einlage złamały lód pomiędzy szlu- 
zą Einlage a Gdańskiem. O tym do­
niosłym fakcie do dziś dnia nie jest 
puinloirnowany ani wydział Dolnej 
Wisły w Toruniu, ani Zarząd Dróg 
Wodnych w Tczewie, ani Żegluga 
Wisła-Bałtyk w Tczewie, dla której 
wiadomość o możności przeprowa­
dzenia statków z Gdańska do Tcze­
wa lub odwrotnie ma olbrzymie zna­
czenie.

Tymczasem jedna z gazet gdań­
s k ic h  zanotowała fakt łamania w sa­

mym dniu jego rozpoczęcia. Nato­
miast placówka Einlage w komunika­
cji z Tczewem do dziś dnia twierdzi, 
że nie odpowiada to rzeczywistości. 
W ten sposób w stosunku do urzędów 
polskich, względem których placów­
ka Einlage obowiązana jest dawać 
Ścisłe informacje, nie spełnia tego za­
dania.

Są też i inne poszlaki, że na drogach 
wodnych, podlegających Radzie Por­
tu, mamy urzędowy sabotaż, który 
bardzo dotkliwie odczuwa nasza mło­
da żegluga morska.

Niewyraźne, jak dotąd, stanowisko 
Rady Portu w sprawie znaków mor­
skich w dojeździe Schiewenhorst po­
zwala niższemu personelowi na linji 
wodnej ze swej strony starać się w 
kierunku utrudniania uprawiania że­
glugi. Latem 1927 roku napotkaliśmy 
praktycznie na stanowisko celnictwa 
gdańskiego, iż właściwie ujście Schie­
wenhorst nie jest żadną miarą uj­
ściem żeglownym, wobec czego na­
wet dla najmniejszych objektów, jak 
yachty spacerowe, konieczne są każ­
dorazowe przepustki.

Byłoby więc niewątpliwie pożąda­
ne, ażeby z polskiej strony w Radzie 
Portu przypomniano o uprawnieniu do 
obsadzenia 50% personelu dróg wod­
nych urzędnikami i pracownikami na­
rodowości polskiej, jak z Gdańska 
tak też i z Polski, gdyż jak dotąd nie­
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stety nic nie zrobiono, ażeby chociaż 
w czemś złagodzić „pruski“ charakter 
urzędowania na drogach wodnych 
Wolnego Miasta, które stanowią je­
dnocześnie droga komunikacyjna po­
między Tczewem a Gdańskiem, oraz 
dojazd morski Tczewa, nie mówiąc 
już o tem, że przedstawiają one u- 
wieńczenie całej sieci dróg żeglo­
wnych Polski.

Czem być powinny 
yachty krążownicze.

W specjalnym numerze, poświęco­
nym salonowi nautycznemu w Pary­
żu, czasopismo francuskie Le Yacht 
zawiera n,a ten temat znakomity arty­
kuł znanego konstruktora yachtów, p.
H. Dervin.

Za objekt autor wybrał yacht dłu­
gości 13 metrów o ożagleniu yawla. 
Oto w streszczeniu wywody fachowe­
go francuskiego autora:

Pod nazwą krążownika zbyt często 
rozumieją stary typ łodzi krążowm- 
czej, na której zastosowanie nadbu­
dówki pozwoliło na urządzenie kilku 
łóżek, inni rozumieją pod krążowni­
kiem specjalną odmianę yachtu wy­
ścigowego. Ten typ jednak jest za­
zwyczaj kosztowny i daje mało gwa­
rancji bezpieczeństwa podczas dłuż­
szej podróży. Urządzenie wewnętrzne 
jest zbytkowne, lecz mało racjonalne. 
Zawijając do portu, yachtman ucieka 
do pierwszego lepszego hotelu, uni­
kając pokładu swego statku. W tych 
warunkach yachting krążowniczy jest 
sportem kosztownym, a z innej stro­
ny nawet bardzo uciążliwy.

Omyłki należy jednak szukać w sa­
mem założeniu: taki yacht nie jest
właściwym yachtem krążowniczym. 
Ten ostatni może być wyłącznie tylko 
statkiem specjalnie wypracowanym 
dla żeglugi c i ą g ł e j ,  w której na­
stępować po sobie mogą lekkie wia­
try i gwałtowne. Yacht taki musi ró­
wnież pozwalać na . życie wyłącznie 
na pokładzie, lecz z wygodami i tylko 
w ciągu okresu nieograniczonego bez 
tego, ażeby się wyczuwało znużenie 
fizyczne.

W ten sposób yachting praktycznie 
staje się najzdrowszym ze sportów i 
najekonomiczniejszym z pośród n;ch.

Wychodząc z tych założeń, należy 
obliczyć siłę minimalną wyporności, 
jaką powinien mieć statek, ażeby u- 
trzymać się dłużej na fali, ta siła jest 
funkcją wyporności i objętości części 
nadwodnych oraz rozmieszczenia tych 
części.

Streszczając ten warunek, powie­
dzieć można, że statek nie mający li-

nji wodnej ponad 7 metrów, nie może 
uchodzić za yacht krążowniczy.

Nie należy również lekceważyć 
czynnika szerokości. Stosunek po­
wierzchni objętej wodą do prosto- 
kątu, w którą ona jest wpisana, powi­
nien wyrażać się liczbą dość znaczną. 
Zagłębienie powinno mieć wielkość 
maksymalną, którą dopuszczają dane 
warunki żeglowności.

Powierzchnia bocznego podwodne­
go oporu powinna być wystarczająco 
rozwinięta.

Konieczna jest znaczna wyporność, 
nie połączona ze zbytnim wykrzywie­
niem linji wręg.

Współczynniki pryzmatyczne znacz­
nej wielkości są nieodzowne. Ożagle- 
nie krążownika powinno Być znacznie 
niższe niż ożaglowanie wyścigowych 
yachtów, chociaż bezwzględna war­
tość liczbowa może być dość wysoka.

Całkowite obciążenie nie powinno 
być zbyt wielkie w stosunku do wy­
porności, stosunek ciężaru kilu do ba­
ła:: tu-wewnętrznego powinien byt ni; 
jektem głębokiego badania. Stosunek 
ten jest zmienny, zależnie od kształ­
tów.

Obło nie powinno być zbyt wysta­
jące, a dno niezbyt płaskie. Powierz­
chnia zanurzenia powinna być spro­
wadzona do minimum, burta wodna 
powinna być wysoka, ażeby przy nor- 
malnem pochyleniu pokład nie doty­
kał wody.

Wzniesienie czołowe powinno być 
uzgodnione z wzniesieniem rufowern. 
Wszystkie znaczniejsze ciężary po­
winny być ulokowane w pobliżu gród­
ka yachtu i możliwie nisko.

Z badania tych danych można na­
wet wywnioskować na pierwszy rzut 
oka, że przy jednakowej długości li­
nji wodnej krążownik jest potężniej­
szy od yachtu wyścigowego, jak ró­
wnież co do siły kadłuba; będzie on 
miał wygląd mniej elegancki, lecz za- 
to w io .., morski.

Naogół dla mniejszych statków, a 
takim jest niewielki yacht krążowni­
czy, pożądane są formy wydłużone, z 
wychyleniami czołowem i rufowem.

Formy muszą być tak obliczone; a- 
żeby yacht ślizgał się po fali, a nie 
przeicnał jego kołysania, powinny być 
bardzo łagodne, ażeby zapewnić przy­
jemniejszy pobyt na jego pokładzie i 
zmniejszyć „zmęczenie“ poszycia.

Wytrzymałość poszycia jest też 
bardzo ważnym czynnikiem. Częstą 
omyłką yachtsmanów jest wiązanie 
wagi poszycia z mocą yachtu. Cienkie 
poszycie, lecz dobrze przylegające 
jest więcej odporne, aniżeli grube po­
szycie źle sklecone. Miarodajny jest 
stosunek wagi poszycia do całkowi­

tego ciężaru statku (wyporności). 
Nie powinien on- być większy niż 35% .

Często n ie . zwraca się uwagi n:i 
znaczenie wzmacniające pokładu: 
powinien on być jaknajmniej poprze­
cinany i wzmocniony zwiększeniem 
ilości pokładnic.

Pod względem wyboru ożaglenia 
istnieje naturalnie duża swoboda, na­
leży jednak unikać systemów zbyt 
skomplikowanych, narażonych na u- 
szkodzenie. Należy zmniejszyć do mi­
nimum ilość want, wiązów i bokownic„ 
a przy obliczaniu ich brać duży zapas 
na bezpieczeństwo. Przy każdem oża­
gleniu należy unikać stosowanych dłu­
gich strzał (masztaków górnych ) r 
bardzo eleganckich, lecz trudnych do 
podnoszenia i niemożliwych do zdję­
cia. Najlepszein ożagleniem jest oża- 
glenie yawla z tylnym żaglem moc­
nym, o dużej powierzchni, więc yawl 
stanowiący coś pośredniego pomiędzy 
yawlem angielskim a keczem. Do 9-u 
metrów długość linji wodnej, t. zn. 
gdy żagiel główny niema powierzchni 
większej ponad 35 m3, wolą zazwy­
czaj ożaglenia kutra* lecz niekoniecz­
nie to można zalecać.

Ożaglenie bermudzkie można zasto­
sować, jeśli maszty posiadają mocne 
wanty i nie są zbyt długie, lecz oża­
glenie rożcowe (.gaiiowe) z masztem 
całopjennym jest mocniejsze.

Żagle główne nawijane na tram są 
bardzo praktyczne przy warunku, że 
jest zastosowany dobry system nawi­
jania. System rybacki na bloku jest 
jednak najlepszy.

Co do motoru pomocniczego, to 
szybkość 5— 6 węzłów jest zupełnie 
wystarczająca; pozwala ona poruszać 
się naprzód pod prąd nawet dość sil­
ny, w razie zaskoczenia ciszą; podczas 
złej pogody pozwala on łatwiej leżeć 
na pławie (trzymać się na miejscu). 
Dla motorów o małej mocy, do 14 KM 
wciąż jeszcze motor benzynowy jeśt. 
najpraktyczniejszy.

Przy większej mocy motor naftowy 
i pół-Dziesel (o szybkiem zapaleniu) 
konkurują między sobą. Obecnie jed­
nak pierwszy zaleca się więcej. Pożą ­
dane jest mieć motor rewersyjny ze 
śrubą stałą, dwuskrzydłową, gdyż 
śruba o skrzydłach rewersyjnych mo­
że zawieść.

Obecnie jest tendencja odsuwać 
motor jaknajdalej ku rufie, ażeby zdo­
być jaknajwięcej miejsca dla kabiny, 
jednak nie należy przesadzać w tym 
kiemnku i należy dbać o to, ażeby 
wał nie miał zbyt pochylonego poło­
żenia i ażeby był jeszcze dostępny. 
Przewietrzanie musi być bardzo sta­
ranne, ażeby uniknąć skupienia się 
gazów palnych.

(Dokończenie nastąpi).
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RYBACTWO MORSKIE.
Nieco o pólnocnoeoropej- 
skich połowach pełnego 

morza.
Morze przy brzegach kontynen­

tów tworzy przeważnie mniej lub wię­
cej rozwiniętą „półkę przylądową1', 
brakującą tylko przy wybrzeżach wul­
kanicznych, oraz przy brzegach wul­
kanicznych wysp. Shelfem czyli półką 
ustalono nazywać pas zmniejszonych 
głębokości przy brzegach aż do izo- 
baty 600 metrów. Krzywa głębokości, 
wykreślona naturalnie z wielokrotną 
przesadą pionową, wykazuje, że ocean 
tworzy jakby naczynie w kształcie 
wypełnionego aż poza wewnętrzne 
brzegi talerza. W ewnętrzna część te­
go talerza to właściwy ocean, zalane 
krawędzie — to półka przy lad owa. 
Powstanie półki przylądowej łączy się 
zazwyczaj z historją rozwoju danego 
kontynentu, znaczną role odgrywa w 
każdym razie zjawisko abrazji i erozji 
rzecznej. Z tych to przyczyn dno półki 
przylądowej nigdy nie jest pokryte 
iłem organicznym, gdyż sedymenty po­
chodzenia lądowego osiadają jeszcze 
tak gęsto, że ii pochodzenia pelagicz- 
nego nie-może się wytworzyć.

Jeśli życie drobnoustrojów w wo­
dach powierzchownych na półce przy­
lądowej jest przeważnie uboższe niż na 
oceanie, to nie można tego powiedzieć
0 wyższycli formach życia, gdyż w łaś­
nie na półce przylądowej istnieją liczne 
ławice, okolice usiane wyspami, pocię­
te brzegi itp., siedliska życia roślin­
nego w ich częściach podwodnych. Z 
tych to przyczyn, oraz w  związku z 
wieczystą wędrówką ryb ku ujściom 
rzecznym wody nad półka' przylądo­
w ą  najwięcej obfitują w rybę.

Europejska półka przylądową jest 
nie mniej gęsto zaludniona niż połnoc- 
no-amerykańska wschodnia i,półńocno- 
pacyficzna.

Ciągnie śię ona według granicy 
konwencjonalnej na południu od ró­
wnoleżnika Gibralataru przed półwy- 
spem Pirenejskim, zajmuje zatokę Bi­
skajską, otacza Irlandję i Anglję ze 
wszystkich stron, ciągnie się dalej ku 
lslandji, zajmuje całe morze Północne
1 Kattegat, zostawiając w Skagerraku 
tylko głębszy rów przy brzegach Nor- 
wegji. Dalej wzdłuż brzegów Norwegji 
te wody płytsze ciągną się szerokim 
pasem ku przylądkowi Północnemu 
Europy, a dalej na wschód szelf się 
rozciąga coraz szerszym pasem, zaj­
mując całe merze Barenza z morzem 
Białem jako zatoką.

Nas interesują najwięcej połowy 
środkowej części szelfu europejskiego, 
t. zn. tej, do której należy jako zatoka 
Bałtyk. Są to więc połowy na Katte- 
gacie, Skagerraku, morzu Północnem, 
oraz w sieni norwesko-islandzkiej oce­
anu lodowatego i na wodach lslandji.

Największe ekonomiczne znaczenie 
j>esiada dorsz, jak również największą

daje masę połowu. Norwegja rozróż­
niają tu dwa gatunki dorsza poławiane 
latem i zimą.

1. Skrei i Vinterfiske poławia się 
od grudnia do kwietnia przed północ- 
no-zachodniemi fiordami Norwegji, lecz 
również poza wodami terytorjalnemi, 
oraz na zachód od Kristiansandu na 
Skagerraku.

2. Loddefiske czyli letnia ryba po­
ławia się od kwietnia do końca czer­
wca na wodach Islandii znanym syste­
mem wędkowym przy udziale między­
narodowym (Islandczycy, Norwego­
wie, Francuzi, Anglicy itd.), oraz na 
północy Norwegji.

Drugiemi co do znaczenia są poło­
wy śledzia. Duży śledź (Storsild) po­
ławia się po norweskiej stronie przed 
zachodniemi fjordami od kwietnia do 
września nieraz też do grudnia.

Śledź wiosenny (Vaarhering) łowi 
się przy zachodnich fiordach Norwegji 
od lutego do kwietnia włącznie. Stor­
sild spotyka się w  handlu też jako 
Sloehering, który obejmuje wogóle śle­
dzia jesiennego, a nawet zimowego po­
łowu. Śledź północnego morza łowi się 
od połowy maja do połowy września 
pomiędzy wyspami Szetlandzkiemi a 
Bergen przy pomocy sieci płatnych. 
Na północnym brzegu lslandji śledź się 
łowi od połowy lipca do połowy w rze­
śnia przy pomocy sieci pławnych i o- 
braćających się sieci ciągnionych.

Norweskie połowy makreli odby- 
bywają się przy norweskim brzegu 
Skagerraku przy pomocy sieci pław­
nych od maja do lipca, oraz na central­
nych częściach morza Północnego od 
lipca do października.

Polowy szprota odbywają się na 
większą skalę wyłącznie przed zacho- 
dr.iemi fiordami w  okresie lO-o mie­
sięcznym od maja do lipca.

Z gdańskiego rynku 
rybnego.

Handel świeżą rybą był mało oży­
wiony z powodu wysokich cen. Wie- 
kszemi obrotami odznaczała się ryba 
dowożona, manowicie świeżych śledzi 
szwedzkich i norweskich. Dowożone 
one są przeważnie nie na statkach, lecz 
za pośrednictwem kolei niemieckich, z 
przeładunkiem w Saśnicach na Rugji. 
Większy Sloehering norweski jest wię­
cej wzięty na gdańskim rynku aniżeli 
poławiany obecnie dość drobny śledź 
szwedzki. Dopiero w ostatnim —czasie

dowóz tych obcych śledzi polepszył 
się, gdyż do niedawna burzliwa pogo­
da utrudniała połowy na Kategacie i 
przy brzegach Norwegji.

Płacono za funt śledzi norweskich 
0,30 gid. za funt, za szwedzkie 0,30— 
0,35, za dorsze 0,45, za sieje (brzony) 
0,70 do 0,80, za łososie 2,50, za węgo­
rze 3 gid., za sandacze 1,50, za karasie 
1,80 do 2,00, za szczupaki 1,40. — Za 
wędzony towar płacono: za węgorze 
4.00—4,50, za szproty 0,40—0,60, za flą- 
dry 1,40—1,80, za łososie 4,00—5,00, za 
smażone minogi 2,50, za buklingi 1,10 
za funt.

Handel śledźmi odbywał się przy u- 
irzymującej się nadal mocnej tendencji. 
Zapasy szkockie się wyczerpują, zimo­
we połowy są skąpe, natomiast śledź 
norweski Sloehering jako solony jest 
za duży i znajduje w  Polsce mały po­
pyt. Kupujący wolą odczekać pojawie­
nia się mniejszego śledzia wiosennego. 
Tymczasem połowy norweskie są co­
raz pomyślniejsze, wobec czego norwe­
skie firmy solenia śledzi występują z o- 
fertami sprzedaży cif. Zapasy zeszłoro­
cznego Vaarheringa w Gdańsku są już 
na wyczerpaniu.

Ceny wagonowe, franco parowiec 
lub wagon w tranzycie, były:

Szkockie śledzie-Stornoway Matjes, 
marki Large, Selected i Medium od­
powiednio po 100,90 i 80 szylingów za 
2 półbeczki. Castlebay odpowiednich 
stopniowań są droższe o 10 s. na dwu 
półbeczkach. Szkockie Mattfulsy szły 
po 55 s. Matties po 53, zwykłe Matties 
49 s„ zwykłe Matties po 47 s.

Śledzie Yarmouth miały nieco słab­
szą tendencję, gdyż pogłoski o sowie­
ckich zakupach okaza y się w znacznej 
mierze złudnemi. Pierwsze Yarmouth 
Trademark Mattfullsy kosztują dziś 54 
s., takież Matties 52 s. Yarmouth zwy­
kłe Mattfulsy 50 s., takież zwykłe Mat­
ties 48—49 s. Półbeczki droższe są o 
4 s. na dwu półbeczkach.

Śledzie norweskie, Yaarheringe 1927 
sortowali po 4—500 sztuk w beczce 25 
s., 5—600 — sztukowe 26 s., 6—700 
sztukowe 27 s. Półbeczki droższe o 3 s., 
na dwu półbeczkach.

Przywóz śledzi do Polski przez 
port gdański.

17 stycznia: 
szw. par. Themis 383 z Goteborga 

557/1 i 25/2 beczek, 
niem. par. Hannah Holken 287 z Yar­

mouth 3726/1 i 1029/2 beczek.
15 stycznia: 

niem. par. Elisabeth 147z Stornoway 
838/1 i 125/2 beęzek.

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

ŁOTWA.
Nowe towarzystwo żeglugowe. Mi­

nisterstwo skarbu zatwierdziło statuty 
towarzystwa akcyjnego parowej że­
glugi „Banga Steam Shipping Compa- 
gnie Ltd.“. Towarzystwo stawia so­
bie za cel nabycie statków, które bę­
dą utrzymywać komunikację z zagra- 
nicznemi pertami itd. Kapitał zakłado­
w y towarzystwa wynosi 150 000 la- 
tów w 150-u akcjach. Założycielami to­
w arzystwa są: M. Hilmann. G. Grun­
wald, A. Hilmann, A. Kreischrfian i M. 
Zepurit.

Ożywienie w porcie Windawy. W
związku z oczekiwanemi trudnościami 
żeglugi do Rygi ożywił się ruch w por­
cie Windawy. Drzewo eksportowe za­
miast do Rygi kieruje się do Windawy.

W imporcie przybyły parowce z 
ładunkiem drzewa korkowego.

Budżet na rozbudowę portów. Nie­
dawno departament morski złożył ko- 

- misji budżetowej sejmu plan rozbudo­
w y portów na najbliższe 5 lat. Na w y­
konanie projektów przewiduje się kwo­
ta 15 000 000 latów. Większa część w y­
datków pada na Rygę, gdzie będzie po­
większony port eksportowy, będą zbu­
dowane: magazyn eksportowy i ma­
gazyn w obwodzie celnym.

Dźwina ma być uregulowana po­
wyżej mostów, a prócz tego w  porcie 
eksportowym zostanie zbudowany du­
ży gmach dla policji portowej, straży 
ogniowej; oraz hale dla robotników. 
Przewidziana jest również budowa do­
ku pływającego.

W Lipawie zapowiada się wzmoc­
nienie nabrzeży portowych, .urucho­
mienie dużego kranu węglowego i re­
nowacja łamifali przy wjeździe do por­
tu wojennego.

W Windawie z dużym nakładem 
kosztów odbędzie się renowacja ma­
gazynu. Prócz tego zakończone mają 
być roboty przy wzmocnieniu obu fa­
lochronów, południowego i północne­
go, jak również inne roboty. Projektuje 
się również budowa niewielkiej sto­
czni dla naprawy statków.

W mniejszych portach planowane 
są następujące roboty: zakończenie
rozpoczętych robót w  portach ryba­
ckich Mehsragge i Papensee, budowa 
portu rybackiego w ujściu Adia i roz­
budowa portu w  ujściu Salis, na co 
przewidziany jest milion latów.

Wreszcie zostanie zbudowana na 
morzu w pobliżu Lyserort nowa latar­
nia morska.

Ruch portu Lipawy. W czasie od 21 
grudnia do 1 stycznia zawinęło do por­
tu 15 statków o łącznej ładowności 
11 532 t. r. n.

Statki te przywiozły łączenie 1011 
ton ładunku mieszanego, 3 888 beczek 
śledzi, 260 standartów drzewa, 300 ton 
nafty, 261 ton cementu, 91 sążni kopal­
niaków. 1 statek wszedł pod balastem.

W tymże czasie opuściło port li- 
pawski 17 statków o łącznej ładowno- 
śsi 11 778 t. r. n.

Statki te wywiozły łącznie 1 468 ton 
ładunku mieszanego, 360 standartów 
dyli, 831 standartów drzewa, 15 000 są­
żni sześciennych drzewa. 3 statki w y­
szły pod balastem.

FRANCJA.
Ciekaw e zjawisko ożywienia prze­

wozów na żaglowcach. Towarzystwo 
francuskie ekstraktów barwnikowych i 
garbników zafrachtowało z przezna­
czeniem do Hawru na kompletne ładun­
ki drzewa kolorowego szereg więk­
szych żaglowców, w tej liczbie 7 fran­
cuskich, 2 fińskie (Lingard i Mozard) i 
1 norwreski (Ariel), a prócz tego żaglo­
wiec francuski, który dopiero ma się 
udać na wyspę Haiti po nowy ładunek 
drzewa. Prócz tego to towarzystwo 
zafrachtowało na przewóz z Południo­
wej Ameryki drzewa kwebracho, statki 
znanego armatora norweskiego Skog- 
land et Son, „Margli Skogłand“ i „Re­
gent“ i szereg innych statków tego 
towarzystwa.

Jak widać z powyższego w towaro­
wej żegludze oceanicznej żaglowce je­
szcze nie utraciły całkiem racji bytu.

HISZPANJA.
Rozwój linji oceanicznych. W  krótkim 

czasie ma być podpisana umowa rządu 
hiszpańskiego z towarzystwem Com- 
panja Transatlantica. Towarzystwo to, 
które już posiada monopol żeglugi mor­
skiej pod hiszpańską banderą do Ame­
ryki i na Daleki Wschód, otrzyma 
subwencję rządu na wykonanie ob­
szernego programu, przewidującego za­
kup zagranicą i budowę w  Hiszpanji 
nie mniej niż 14-u wielkich parowców 
pasażerskich. 4 z tych statków, które 
zostaną zakupione prawdopodobnie we 
Włoszech, będą obsługiwać linję, roz­
poczynającą w  Liverpoolu. będą one 
zawijać po drodze do portów hiszpań­
skich a kończyć się linja będzie na 
Dalekim Wschodzie. 4 statki 25—30 000 
tonowe będą przeznaczone dla Iin.fi 
Cadix—Nowy Jork. 2 inne statki takie­
goż tonażu będą kursowały na linii 
Barcelona—Rio de Janeiro—Buenos- 
Aires. 2 statki po 20 000 ton na linji do 
Kuby, Meksyku i Ameryki Centralnej. 
Nareszcie 4 statki nowej budowy po 
15 000 ton będą obsługiwać linje pacy­
ficzne z bazą w  Valparaíso.

Z innej strony według informacji 
Debate rząd przyjął w  zasadzie projekt 
przewidujący stworzenie konsorcjum 
ze wszystkich hiszpańskich przedsię­
biorstw żeglugowych, pod protektora­
tem państwa.

(Revue Mari time).

Hasz wywóz I wwóz 
morzem.

Dane prowizoryczne.
.O bjaśnienie skró tów : par. — parowiec

żagl. — żaglow iec, żagl. z mot. — żaglowiec 
z motorem, hol. — holownik, licht. — lich- 
tuga (berlinka) morska, mot. — motorowiec. 

Ang. — angielski, belg. — belgijski, duń.
— duński, est. — estoński, fr. — francuski, 
fsk. — fiński, gd. — gdański, hld. — holen­
derski, lit. — litew ski, lot. — łotewski, niem.
— niemiecki, norw. — norweski, poi. — polski 
szw. — szwecki.

Liczby oznaczają ładowność statków, w 
tonach netto (1 tona — 2,83 m3).

W ywóz polsk iego  w ęgla przez 
port gdyński.

11 stycznia:
duń. par. Belgien 1 174 do Kopenhagi, 
łot. par. Lia 749 do Rygi.

12 stycznia:
duń. par. Feddy 562 do Odense.

13 stycznia:
szw. par. Sten Sture 524 do Limhamnu. 
szw. par. Trelleborg 378 do Odense.

14 stycznia:
szw. par. Cecil 776 do Arendalu.

15 stycznia:
dim. par. Skinfaxe 1 014 do Aarhus.

16 stycznia:
szw. par. Theodor 1 085 do Kopenhagi, 
poi. p. Katowice 1 108 do Norrkopingu.

17 stycznia:
poi. par. Toruń 1 122 do Sztokholmu.

19 stycznia: 
niem. par. Hildę 852 do Moss, 
duń. par. Emanuel 785 do Randersu, 
szw. par. Nora 736 do Helsingborga, 
szw. par. Carrie 740 do Sztokholmu.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
28 807 ton węgla. /

W ywóz polsk iego  w ęgla przez 
port gdański.

10 stycznia: 
jugosł. par. Ilir 1314 do Genui.

14 stycznia:
szw. par. Johan Sannę 781 do Udde- 

valli,
szw. par. Gota 674 do Ystadu, 
duń. par. Victoria 1 160 do Kopenhagi, 
dim. par. Bothal 1 223 do Kopenhagi, 
lit. par. Stephanie 437 do Kłajpedy, 
łot. par. Velta 1 382 do Rygi, 
szw. par. Gustaf Wasa 978 do Hełsing- 

forsu.
15 stycznia:

szw. par. Bertil 520 do Odense, 
niem. par. Reinhard 542 do Rónne, 
szw. par. August 343 do Ystadu, 
szw. par. Uto 848 do Sztokholmu, 
norw. par. Material 129 do Goteborga^-

16 stycznia:
niem. par. Werner Kunstmann 2 5 7 9  do 

Sztokholmu, 
szw. par. Siiius 467 do Karlshamnu, 
szw. par. Amazone 379 do Limhamnu, 
lot. par. Mars 279 do Królewca, 
fr. par. Jean de Bethencourt 1 165 do. 

Bayonne.
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17 stycznia:
niem. par. Ragnar 434 do Kopenhagi, 
szw. par. Tanja 341 do Hełsingborga, 
szw. par. Valkyrian 706 do Trelleborga, 
lot. par. Sigulda 1 260 do Rygi, 
szw. par. Solve 260 do Fredrikstadu, 
duń. par. Ilafnia 1 159 do Kopenhagi, 
norw. par. Tello 1 476 do Kirkenaes.

18 stycznia:
szw. p August Leifler 1 128 do Sztok­

holmu,
szw. par. Felicja 687 dö Hełsingborga. 
niem. par. Helena 1 324 do Kopenhagi.

19 stycznia:
lot. par. Skauts 1 328 do Rygi, 
fsk. par. Gertrud 1,084 do Helsingforsu, 
dim. par. Scotia 1 387 do Kopenhagi, 
szw. par. Elsa 646 do Odense, 
pol. par. Kraków 1 121 do Sztokholmu, 
lot. par. Maiga 87 do Skillinge, 
szw. par. Gusten 354 do Karlshamnu, 
norw. par. Eikland 765 do Esbjergu.

20 stycznia:
duń. par. Borghild 431 do Kopenhagi, 
dim. par. Victoria 1 160 do Kopenhagi, 
lit. par. Stephanie 437 do Kłajpedy, 
szw. par. Excelsior 841 do Göteborga.

21 stycznia:
szw. par. Allan 541 do Norrköpingu, 
szw. par. Vera 282 do Helsingöru, 
szw. par. Nordöst 628 do Varbergu, 
lot. par. Windau 281 do Aalborga, 
szw. par. Maj 1 144 do Malmö.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
83 900 ton węgla.

Wywóz polskiego drzewa przez 
port gdański.

14 stycznia:
duń. par. Bogö 728 do Garstonu, 
niem. par. Eduard 574 do Londynu, 
duń. par. Skodsborg 850 do Prestonu, 
niem. par. Prima 493 do Rotterdamu.

15 stycznia:
niem. licht. Hamfelde 677 i 
niem. licht. Hohenfelde 710 do Amster­

damu.
17 stycznia: 

riem. mot. Herbert Paul Otto 55 do 
Warnemünde, 

niem. par. Schleswig 478 do Antwerpji.
19 stycznia:

niem. par. Marta Halm 542 do Rotter­
damu,

niem. par. Otto CJords 495 do Londynu.
20 stycznia:

niem. par. Annemarie 184 do Hamburga 
(i z to w.),
21 stycznia:

niem. par. Hansa 612 do Hullu, 
gd. par. Oberpräsident Dellbriick 620 

do Antwerpji, 
niem. p. Arnis 631 do Westhartlepoolu, 
łot. par. Percy 437 do Helsingforsu (i 

z tow.),
niem. par. Käthe 643 do Tynedocku.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
36 700 m3 drzewa.

Wywóz polskiego cukru przez 
port gdański.

\4  stycznia: 
duń. par. Uffe 1 564 do Kopenhagi.

16 styczńia:
niem. par. Anita L. M. Russ 1 004 do 

Marsylii.

19 stycznia: 
szw. mot. Alca 290 do Göteborga, 
niem. par. Wotan 1 396 do Rotterdamu.

21 stycznia: 
niem. par. Immenhof 182 do Horsensu.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
8 400 ton cukru.

Wwóz żelaza i żelastwa przez 
port gdański.

14 stycznia: 
gd, par. Prosper 410 z Londynu.

19 stycznia:
niem. mot. Hermann Bohnekamp 582 z 

Dunkerki.
20 stycznia:

niem. par. Stadt Stolp 147 z Kopenhagi.
21 stycznia:

poi. par. Poznań 1 121 z Calais.
Statki powyższe przywiozły łącznie 

5 200 ton złomu żelaznego.

R U C H  D R  OB N I C Y .
W ywóz ładunku m ieszanego (dro­

bnicy) przez port gdański.
14 stycznia:

niem. par. Tatti 344 do Hamburga, 
niem. p. Alexandra 438 do Hamburga, 
duń. par. Niord 283 do Aarhus, 
duń. par. J. C. Jacobsen 740 do Kopen­

hagi (i z końmi), 
r.iem. par. Victor 469 do Hamburga, 
duń. par. Faro 277 do Odense, 
niem. par. Lothar 257 do Hamburga, 
niem. par. St. Lorenz 343 do Rygi, 
niem. par. Claus 162 do Szczecina, 
r,iem. par. Erna 491 do Rygi, 
hłd. par. Proteus 605 do Amsterdamu, 
niem. par. Feronia 343 do Rygi.

15 stycznia: 1
niem. par. Specht 355 do Antwerpji, 
dim. par. Niels Ebbesen 382 do Kopen­

hagi (i z pas.).
16 stycznia:

fr. par. Jumieges ł 004 do Królewca, 
fr. p. Chateau Yquem 1 290 do Rouen.

17 stycznia:
szw. par. Iris 196 do Göteborga, 
ang. par. Baitara 1387 do Lipawy (i 

z pas.),
niem. par. Günther Russ 575 do Rygi, 
szw. m. Erland 886 do Konstantynopola.

18 stycznia:
niem. par. Sperber 448 do Kotki, 
duń. par. Ulf 797 do Dunkerki.

19 stycznia:
niem. par. Käte 903 do Antwerpji, 
niem. par.Oitilie 286 do Hamburga.

20 stycznia:
niem. par. Annemarie 180 do Hamburga 

(i z drzewem), 
norw. par. Bomma 461 do Oslo, 
ang. par. Smolensk 1 534 do Londynu 

i z pas,),
szw. par. Rurik 247 do Sztokholmu, 
ang. par. Baitara 1 387 do Londynu (i 

z pas.),
duń. par. Taarnhohn 828 do Liverpool».

21 stycznia:
ang. p. Kovno 1 477 do Hullu (i z pas.), 
niem. par. Leonhard 421 do Hamburga, 
duń. par. J. C. Jacobsen 740 do Kopen­

hagi,
niem. par, Reval 575 do Tałlinnu, 
tot. par. Percy 437 do Helsingforsu (i 

z drzewem).

Wwóz ładunku m ieszanego (dro­
bnicy) przez port gdański.

14 stycznia:
szw. par. Iris 169 z Helsingforsu, 
niem. par. Feronia 343 z Vejle.

15 stycznia:
fr. par. Yainoille 836 z Antwerpji, 
niem. par. Tip 765 z Antwerpji.

16 stycznia:
szw. mot. Erland 886 z Göteborga, 
niem. par. Orest 382 z Rotterdamu, 
ang. par. Smolensk 1 534 z Londynu.

17 stycznia:
niem. par. Annemarie 180 z Hamburga, 
szw. par. Rurik 247 z Sztokholmu, 
ang. par. Baitara 1 387 z Londynu (i z 

pas.),
niem. par. Günther Russ 575 z Ham­

burga,
niem par. Leonhard 429 z Hamburga, 
szw. par. Sven 191 z Hango, 
szw. par. Themis 383 z Göteborga.

18 stycznia:
ang. par. Kovno 1 477 z Hullu (i z pas.).

19 stycznia:
duń. par. J, C. Jacobsen 740 z Kopen­

hagi,
niem. par. Bacchus 362 z Rotterdamu, 
duń. par. Niels Ebbesen 382 z Kopen­

hagi (i z pas.), 
niem. par. Helene 162 z Hamburga.

20 stycznia;
niem. par. Reval 575 z Lubeki, 
ang. par. Baitara 1 387 z Lipawy (i z 

pas.),
niem. par. Luna 279 z Bremy, 
szw. par. Egon 291 z Karlshamnu.

21 stycznia:
niem. par. Falk 853 z Antwerpji.

„SZCZUR jest wrogiem żeglarza1“
Tępcie go pewnym i jedynie nau­
kowo wypróbowanym środkiem

Satyną i Ratyniną.
S C R A U fi f* W ytw órnia Surowic Ł n U  V f l  U i Szczepionek

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

Informacje i  pouczenia odw rotnie.

„Hotel Centralny“
Tel. 16 Tczew, Rynek 2. Tel. 16 

właśc. Stanisław  Klarowski

Wyborna kuchnia. 
Stare wina.

R zetelna ob słu g a! R zetelna obsługa!
Centralne ogrzewanie.

„ A T L A N T I C “
Towarzystwo Transportowe z o. p.
Hundegasse 94 Gdańsk Hundegasse 94 
Telefony: 23272, 35276 — Śpichrz „Atlantic* 

W eichselbahnhof.
Adres telegr.: „ATLATRANSPORT* 

S p e c j a l n o ś ć :

T ra n sp o rt masowe t .  j .  złom, ce­
m en t, węgiel, sztuczne nawozy.
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Ruch o k r ę to w y  w  p o r c ie  g d a ń sk im .

Do Gdańska
zawinął, zawinie

Z Gdańska
odpłynie Nazwa okrętu

Towarzystwo okręt, 
wzgl. maklerdata skąd dokąd data

z Nowego Jorku do Nowego Jorku 31. 1. Estonia Baltic America Line
„ 21.2. Lituania
„ n n 13.3. Estonia n

31. 1. . Lipawy „ Londynu 31. 1. Baltara Un. Baltic Corporation
1. 2. „ Londynu „ Lipawy 1.2. Baltonia

30. 1. „ Londynu 3. 2. Smoleńsk Ellerman W ilson-Line
31. 1. . Hull » Hull 3. 2. Kovno
23. 1. , Londynu „ Londynu 27. 1. Tasso »
24. 1. . Hull „ Hull 27 1. Kolpino »

Ruch o k rę tó w  p rze w id y w a n y .
Rozkład linji pasażerskiej Havre-Gdynia.

Rynek Drzewny
Organ dla handlu i przemysłu 
IX rok istnienia. Wychodzi w 

poniedziałki, środy i piątki.

Czasopismo miesięczne dla leś­
niczych. Rok zał. 1876. Niezbę­

dne dla każdego leśnika.
Numery okazowe bezpłatnie 

Składn ica  Narzędzi Leśnych
dostarcza wszelkie narzędzia leśne po cenach ściśle wyliczonych. Katalog na żądanie.

Składnica Nasion Leśnych
dostarcza nasiona wszystkich drzew iglastych i liściastych.

D r u k a r n i a
wykonuje szybko i starannie wszelkie zamówienia i posiada na składzie rozmaite formularze

książkowości tartacznej i leśnej.

Administracja Przeglądu Leśniczego i Rynku Drzewnego
P O Z N A Ń , W i e l k i e  G a r b a r y  » O . t e l e f .  1 8 2 0  i  3 4 0 6

M i i i M a  .żeglarza P o lsk ie » "
Tczew, ulica Strzelecka 5

wysyła następujące wydawnictwa :
J. K lejnot-T urski. Pięciojęzykow y słownik żeglarski Ark. I . . . .
— Dokumenty morskiego prawa handl. Gdańsk 1924 ..................................................
— W isła Morska. Z 3  planami i 6 ilustr. Tczew 1926 ........................................
M W ojtkiewicz, inż. kom. Droga wodna W arszawa — Bałtyk. W arszawa 1926
— W isła Pomorska. W arszawa 1926 . ..............................................................
F. M. Winowicz. Praktyczny podręcznik dla handlu zamorskiego. Gdańsk 1924 
Kpt. Paasch. Słownik m arynarski angielsko-francusko-niem iecko-hiszpańsko-włoski

1 300 stron 109 tablic rysunków. 1924. .................................................
o ra z  na jnow sze  w y d an ia  w  języ k u  fran cu sk im :

Przegląd miesięczny Revue Maritime (maryn. woienna) prenum erata roczna
pojedyńcze tom y, bogato i l u s t r o w a n e ....................................................................

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

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

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

340 ryc. 512 str. 1923   20,80 zł
St. M illot. Prace mechaniczne na pokładzie i w stoczni 1924 . . . .  5,10 zł
B arthélém y. — Podręcznik hygjeny okrętowej. 364 str. 1922.......................................  8,90 zł
Martin. Podręcznik handlowego prawa morskiego. 480 str. 1924.........................................  11,30 zł
V -A d m . Perrin. Tablice nautyczne. Wyd. 8-me 1927. . . . .  6,70 zł

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

0,85 zł 
1,25 zł 
0,85 zł
3.00 zł
2.00 zł
4.00 zł

79.00 zł

32.00 zł 
3,90 zł

13,30 zł
20.80 zł

14.80 zł 
10.70 zł
8.20 zł 
4,70 zł

Do Gdyni
zawinął, zawinie 

data skąd

Z Gdyni
odpłynią 

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo

okrętowe

5. 2. z Le Havre !do Le Havre 6. 2.
1

S. S. Virginie Cie Generale 
Transatlantique

Zamiana, zakup i sprzedaż

ziaczKóui zagranicznych.
Józef Kopczyński
T c z e w ,  ul. K ościuszki 1.

S K A R B O P O L
—  Gdańsk —

EkspoHł węgla

n a  G ó rn y m  Ś lą s k u  
rarbopoi — KohIsnvertrieb

G. m. b. H. 
T o p i e r g a s s e  3 4 ,  D a n z i g .

Żeglarza Polskiego
czytać można 

—  w kawiarniach: 
„Elitę“, Holzmarkt 11, telefon 6888. 
”Elite“, Jopengasse 23.

ALUflAElACH
Ż e g l a r z a  P o l s k ie g o

1927/28
ukazał się drukiem 

(całkow icie nowe opracowanie nasze 
książki podręcznej).

B ogato ilustrow any, z  licznem i x  
tablicam i, planami portów , rysunka- JH 
mi w szystk ich  statków  p o lsk ich , ta- IH 
blicam i m iar m orskich i  kolorow ą  
tab licą  flag sygnałow ych .
Tr eść:

Kalendarjum. Dane astronomiczne i 
pomiarowe. Polskie urzędy morskie. 
Porty polskie (z planami). Statystyka 
Gdyni, Gdańska i Tczewa do r. 1927. 
M arynarka wojenna i handlowa, św ia­
tow a i polska na 1. I. 1927. Polskie 
szkolnictwo morskie. Podręczniki że ­
glarskie. Nauka o w iatrach a przepo­
wiednie pogody. Sport żaglow y i m o­
torowy. Kierowanie pod żaglami. Ra­
dy przy nabyciu żaglówki i m oto­
rówki. Ratowanie tonących. Stacje i 
przyrządy ratunkowe. Żegluga rzecz­
na. Ładunki okrętowe (tablice). 
Form alności portowe. Konosament. 
Umowa frachtowa. M aklerzy okręto­
wi. Asekuracja morska. Malowanie 
statku.

— Cena 4 zł. —̂
W ysyła w ydawnictwo

„ Ż e g la r z a  P o ls k ie g o “
TCZEW, ulica Strzelecka 5. 

Konto^P. K. O. 170044.______
D la roczn. prenum eratorów  na r. 1927 
oraz dla now ych nabyw ców  rocznika  

1926 w  cenie 4 z ł c e n a  2 , 5 0  z ł .

Rediktor Józef R. Klejnot. Nakładem wydawnictwa .Żeglarz Polłki*. Odbito w  drukarni „Pielgrzyma" w Pelplinie.


