
C en y  o g ł o s z e ń : za d robne  og łoszen ia  h and low e 
30 g r za w iersz m ilim e tro w y  trzy łam o w y . Za p o 
w tó rn e  o g łoszen ia  3 0 °/0 zniżki. W ięks/.e i sta łe  
o g ło szen ia  w e d łu g  um ow y.

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

. cja nie zw raca.
P ren u m era ta  „Ż eg la rza  P o lsk ie g o “ 

w raz z m iesięczn ik iem  ilu strow anym  
.M o rz e “, w ynosi 20 zł rocznie, 10 zł 
pó łroczn ie , 5,00 z ł kw artaln ie , które 
p rzekazyw ać na leży  do adm in istracji 
.Ż eg la rza  P o lsk ie g o “.

Komitet Redakcyjny: J. R. Klejnot, :.iż. mor. A. Ciechanowski, * *

P R E N U M E R A T A  na r. 1927: R ocznie w kraju 
12 zł, zagranicą 18 zł; P ó łroczn ie  w k raju  6 z ł 
zagranicą 9 zt, K w artaln ie  w kraju  3,00 zł. Do A r
g en ty n y , A ustrji, Belgji, B ułgarji, C zechosłow acji, 

E stonji, Ju g o s ław ji (S.H .S.), Francji, 
Ł otw y, P o rtu g a lji, Rum unji, W ęgiet 
rocznie 16 zł, pó łroczn ie  8 zł, k w a rta l
nie 4 zl. W m ieście iw p c r c ie  G dań
ska jak  w kraju. P renum era tę  p rosi
my w płacać na konto  P .K .O . 17001,4 
lub przekazem  pocztow ym  pod  ad re 
sem adm in istracji pism a w T czew ie. 
Zm iana adresu  50 gr

Na 1 k w arta ł 1928 r. m ożna abo- 
now ać „Żeglarza P o lsk ie g o “ ró w 
nież na poczcie .

Cena 30 gr.

Nr. 6. Rok wydania siódmy* TCZEW-GDYNIA-GDAŃSK, 15 lutego 1928 r. Ogólnego zbioru Nr. 204

Składy  ta rteg o  
m a te ria łu  w 

G dańsku, dziś 
najw iększym  

porcie d la  w y
wozu drzew a 

w E u ro p ie .f

ŻEGLARZ POLSKI
Le navigateur  polonais

PRZEGLĄD
pośw ięcony spraw om  żeglugi 

uwzględnieniem  potrzeb

The Polish Sailor

TYGODNIOWY
morskiej i rzecznej ze szczegó lnem  

i zadań żeglugi polskiej.



66.

M

Ż E G L A R Z  P O L S K I Nr. 6 (204) 1928 r.

Ósma rocznica przystępu do 
Dominium Maris.

Osiem lat temu w ostatnich dniach 
stycznia i w pierwszych 10-ciu dniach 
lutego objęliśmy w posiadanie tę część 
kraju, która łączy nas obecnie przez 
morze z całym światem w sposób 
wolny i przez nikogo nieskrępowany.

Prócz właściwego wybrzeża o- 
trzymaliśmy również pas wód tery
torialnych szerokości 3 mil morskich, 
nad któremi rozciąga się jeszcze na
sza władza lądowa. Na tych wodach 
szerokości przeszło 5 i pół km., sta
nowiących pokaźną powierzchnię kil
kuset knr prawa obcych statków są 
ograniczone, a wypadki zaszłe na sta
tkach podczas ich pobytu na tych na
szych wodach terytorialnych, o ile nie 
są to statki wojenne, korzystające z 
prawa gościnności, podlegają naszemu 
sądownictwu lądowemu.

O wiele ważnejszem aniżeli zdo
bycie prawa suwerenności na tych wo
dach Bałtyku jest przywrócenie Rze
czypospolitej odrodzonej praw Pań
stwa bałtyckiego, którem była nie
wzruszenie od pokoju toruńskiego w 
wieku XV-tym aż do czasów rozbio
rów.

Posiadając więc dziś pełnię praw 
jako państwo morskie odzyskała Pol
ska tylko swe prawa dziedziczne, w y
nikające z naturalnego położenia jej 
ziem i stanowiska wywalczonego nie
gdyś dla normalnego funkcjonowania 
gospodarczego organizmu państwa.

Historja Gdańska, którego rozkwit 
pada na stulecia zespolenia państwo
wego i gospodarczego z Polską, po
twierdza słuszność normalnego dąże
nia Polski w  kierunku północno-zacho- 
ar.iim ku morzu jako utraconej granicy 
naturalnej już w czasach walk z Krzy
żakami za Krzywoustego i Jagiełły. 
Tak też jest obecnie, gdy w warunkach 
nienormalnie wąskiego i ograniczonego 
dostępu do morza, Polska szybko 
stwarzać musi nowy wylot ku morzu 
— przez Gdynię z zastosowaniem ko
lei Bydgoszcz—Gdynia, równolegle do 
starego wylotu przez Gdańsk, które
go połączenie wodne i kolejowe z w e
wnętrznemu częściami Rzeczypospolitej 
już jest niewystarczające.

Jakżeż odmiennie dziś patrzymy 
na sprawę należytego wykorzystania 
morza w  porównaniu do dnia 10-go 
lutego, gdy obejmujący wybrzeże ge
nerał Haller dnia 10-go lutego 1920 ro
ku wrzucił w Pucku symboliczny pi e r 
ścień do morza.

Akt ten, który się odbył w histo
rycznym Pucku, miał swoje uzasa
dnienie, jednak dziśby go wykonano 
inaczej, a pierśceń padłby w Gdyni, w 
głębokiej zatoce niezamarzającej, lub 
pod Rozywiem na wielkiem morzu.

Warunki, w których się rozwijają 
skutki zaślubin Polski z morzem szyb
ko przerastają pojmowanie z dnia 10 
lutego 1920 roku, wobec czego dzi- 
wnem nam się dziś wydaje, że pier
ścień spoczął na płytkiem dnie zaro
śniętej trawą i niemającej znaczenia 
dla żeglugi wewnętrznej części zatoki 
Puckiej.

Miejmy nadzieję, że za dalsze 8 lat 
to co czynimy dziś będzie się zdawało 
również w świetle krytycznem innem, 
aniżeli się przedstawia nam obecnie. 
Ufajmy, że za 8 lat będziemy widzieli 
jak mało jeszcze uczyniliśmy do roku 
1928-go dla spraw żeglugi morskiej.

Możemy mieć zresztą nie nadzieje, 
lecz już pewność, że sprawa naszej że
glugi i portów już w  najbliższych la
tach nabierze o wiele szerszego zna
czenia aniżeli sobie dźiś możemy w y-1 
obrazić.

Po ukończeniu strejku angielskiego 
okazało się, że w warunkach już nie 
strejku, lecz wzmożonej konkurencji 
eksportowej dla węgla i wzmożonej 
konkurencji ze strony drzewa sowiec
kiego ruch portu gdańskiego wzrósł je
szcze o 15 %, w Gdyni o 100 %.

Pokazało się również, że import 
zaczyna gwałtownie wzrastać i że se
tki tysięcy ton ' rudy. a nawet do 
1 000 000 ton rudy mogłoby rokrocznie 
wchodzić przez naszą własną bramę 
portową dla potrzeb własnego hutni
ctwa, hutnictwa czechosłowackiego i 
hutnictwa na Górnym Śląsku niemiec
kim, lecz niestety odpowiednie urzą
dzenia przeładunkowe jeszcze nie są 
rozbudowane.

Dziś zaczyna przeważać zdanie, że 
porty polskiej unji celnej będą zawsze 
miały olbrzymią przewagę eksportu 
nad importem.

Nie można żadną miarą zgodzić się 
na zdanie powyższe, wypowiadane 
dziś między innemi przez tych, którym 
się zdawało jeszcze niedawno, że wę
giel polski nigdy nie znajdzie drogi na 
Bałtyk nawet w  mniejszej mierze niż 
dziś.

Nie powinniśmy zapominać, że 
wszystkie większe porty Europy pół
nocno-zachodniej, zaczynając od Ha- 
vru, a więc Havre, Dunkerka, Ganda
wa, Antwerpja, Rotterdam, Amster
dam, Brema, HaYnburg, Kopenhaga, są 
portami o przeważającym imporcie i 
jeśli porty polskie, pod któremi rozu
miemy kompleks portowy polskiej unji 
celnej: Gdynia—Gdańsk—Tczew, roz
winą się jako ośrodek składowo-roz- 
dzielczy podobnie jak powyższe porty, 
w co jitó prawie wątpić nie można, to 
i import surowców kolonialnych, rudy 
metali, ryby, tłuszczów, używek itd. 
będzie miał tendencję przewyższać 
eksport, za wyjątkiem węgla i drzewa. 
A że eksport węgla i w  mniejszym 
stopniu drzewa jest zapewiońy na dłu
gie lata, więc oczekiwać można nie

przewagi importu, lecz równowagi im
portu i eksportu — z lekką może prze
wagą eksportu co do-ilości, lecz z nie
mniej znaczną przewagą importu co do 
wartości.

Stąd więc kompleks portowy pol
skiej unji celnej ma zapewnione w 
przyszłości powrotne frachty, co po
zwoli na tem szybszy jego rozwój i 
przyciągnięcie doń olbrzymich ilości 
obcych linij.

Można mieć prawie pewność, że 
perspektywa tu nakreślona ukaże się 
w całej pełni już za 2 lata, t. zn. w te
dy, gdy Gdynia będzie mogła być juz 
należycie wykorzystana dzięki spra
wnemu funkcjonowaniu nowej linji ko
lejowej i rozbudowie urządzeń porto
wych. Jednocześnie wj^stąpi na jaw 
konieczność pełnej eksploatacji Tcze
wa i Wisły Morskiej ,iako terenu por
towego, łączącego się bezpośrednio z 
żeglugi wewnętrzną Polski.

Przed tą ostatnią staje obecnie nad
zwyczaj ważne zadanie historyczne, 
które przechodziły drogi wodne innych 
krajów Europy. Przypomnijmy tylko 
rolę dróg wodnych Francji, o wiele 
skromniejszych niż nasze, a rozbudo
wanych po klęsce w .1871 roku dzięki 
zbiorowej finansowej pomocy całej lu
dności Francji. Dzięki tym drogom 
wodnym Francja zdołała rozwinąć 
swój przemysł i rolnictwo ze zdolno
ścią do eksportu mimo straty wscho
dnich prowincji i olbrzymiej kontrybu
cji wojennej. Niemcy w ciągu ostatnich 
lat 50-ciu nie mogłyby rozwinąć nale
życie swego przemysłu gdyby nie na
leżyte wykorzystanie dróg wodnych 
Renu, Łaby i Odry w pełnej możliwej 
mierze.

Przy tem zaznaczyć należy, że w a
runki terenowe w Niemczech są gor
sze aniżeli u nas, Łaba zaś, nie mówiąc 
już o Odrze, jako naturalna droga wo
dna ma o wiele skromniejsze możliwo
ści aniżeli Wisła, która w okresie let
nim ma normalnie 2 razy korzystne 
wezbranie wody.

Bez wykorzystania naszej sieci dróg 
wodnych nie wykorzystamy należycie 
naszego wylotu morskiego, i dla prze
wozu najtańszych towarów, które sta
nowią jakby fundament dla możliwości 
powstania przemysłu wszechstronne
go w kraju, nieodzowna jest prócz ko
lei sieć wodna.

W ósmą więc rocznicę objęcia mo
rza pamiętajmy również o naszych 
drogach wrodnych wewnętrznych.

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

Wyratowanie kutra rybackiego 
wraz z załoga przez torpedowiec
„Kujawiak“. Torpedowiec „Kujawiak“ 
wyratował i przyprowadził do portu 
jeden z gdyńskich kutrów rybackich.

Załoga kutra chciała ocalić swe sieci 
przed burzą, lecz sama się znalazła w 
potrzebie i kuter byłby zatonął gdyby 
nie skuteczna pomoc torpedowca.

Roboty portowe w Gdyni. Podłu- 
żane jest obecnie molo osłaniające przy 
porcie rybackim, wobec czego ukrycie 
dla statków rybackich w tym porcie 
znacznie się polepszy. Na głównem 
molo firma TRI bije pale nie tylko pod 
fundamenta dla dźwigów portalowych 
Polsko - Skandynawskiego Towarzy
stwa, lecz również pod wielką w y
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Oddział w  Gdyni.
wrotnicę mostową tegoż towarzystwa, 
która ma stanąć dopiero w jesieni. — 
Draga XIII pracuje wgłębi basenu 
przy wykańczanej łuszczą rni ryżu, 
dragi Dan i Passepartout w pobliżu 
wejścia do basenu. Łuszczarnia ryżu 
sprowadziła już maszyny i zamierza 
w najbliższym czasie rozpocząć prze- 
iriał. Prosi ona specjalnie o jaknaj- 
szybsze uprzystępnienie jej okrętom, 
wobec czego jedna z drag prowadzi 
do niej w płytkim jeszcze basenie do
jazdowy kanał.

Ruch statków Żeglugi Polskiej.
Pai. Poznań przybył 13-go do Rotter
damu, skąd zabierze 2000 t. koksu z 
przeznaczeniem do Kopenhagi. — Par. 
W arta przybył 13-go do Casablanca 
(Maroko) i ładuje dodatkowo 260 t. 
trawy morskiej z przeznaczeniem do 
Gdańska. — Par. Tczew jest w dro
dze z 220 fathOm drzewa i 180 t. 
zboża z Gdańska do Rotterdamu. — 
Par. Toruń ładuje w  Gdańsku węgiel 
do Sztokholmu. — Par. Wilno^ wyła
dowuje w  Kopenhadze koks z Sunder- 
landu. — Par. Katowice 14-go odpły- 
r.ął z Gdyni do Norrkopingu z węglem. 
— Par. Kraków wyładowuje w Norr- 
koping węgiel z Gdyni.

Ruch portu gdyńskiego za pierwszy 
tydzień lutego. Już drugi tydzień w 
Gdyni stoi pod znakiem 30 tysięcznego 
eksportu węgla, co oznacza 120 000 
ton miesięcznie, liczbę dla zimowych 
warunków bardzo poważną, zbliżającą 
się do przeładunku miesięcznego w 
Gdańsku. — Przybyło do portu w ty 
godniu 14 statków o łącznej ładowno
ści 12 816 ton rej. netto (13 parowców, 
1 motorowiec). W śród statków na wej
ściu było 6 szwedzkich, 4 duńskie, 2 
łotewskie, 1 francuski, 1 niemiecki, 12 
statków zawinęło próżnych, 1 z 2 pa
sażerami i 4 t. drobnicy, I z 1 0001. 
tomasówki. — Odpłynęło w  tygodniu 
z portu 14 statków o łącznej ładowno
ści 13 557 t. r. n. (13 par., 1 mot.). 
Wśród statków na wyjściu było pol
skich 2, szwedzkich 5, duńskich 4, nor
weskich, francuskich, niemieckich po 1. 
Z pasażerami (120) i towarem (1 t.) od
szedł 1 statek. 13 zaś wywiozło węgiel. 
Ogółem wywieziono 29 822 t. węgla, w 
tern 906 t. węgla statkowego. W naj
bliższych tygodniach spodziewać się 
można w porcie gdyńskim znacznego

ożywienia, gdyż do Gdyni zaczną za
wijać regularnie statki jeszcze jednej 
linji towarowej połudtiiowo-amerykań- 
skiej i statki linji norweskiej.

Ruch portu gdyńskiego w drugim 
tygodniu lutego. Przybyło do portu w 
tygodniu 11 parowców o łącznej łado
wności 10 947 t. rej. netto, w tej liczbie 
1 polski, 3 szwedzkie, 3 łotewskie, 2 
niemieckie, 1 duński, 1 francuski. Z 
tych statków 9 zawinęło do portu w 
stanie próżnym, 1 z ryżem (250 t.), 1 
z tomasówką (1 000 t.). -i-- Odpłynęło 
w tygodniu 12 parowców o łącznej ła
downości 10 646 t. r. n., w tej liczbie 
1 polski, 6 szwedzkich, 3 łotewskie, 1 
duński, 1 niemiecki. Pod balastem od
płynęło 2 statki, reszta miała węgiel. 
Węgla wywieziono w tygodniu na 
statkach 22 576 ton, w tem 895 t. wę
gla statkowego.

Ruch statków w porcie gdańskim 
za ostatni tydzień. W ostatnim tygo
dniu zawinęło do Gdańska 76 statków 
morskich, w, tej liczbie 70 parowców, 
1 motorowiec, 2 żagl. z mot., 1 żaglo
wiec, 1 holownik, 1 parowiec cyster
nowy. Co do narodowości statków na 
wejściu było statków: gdańskich 2, 
duńskich 15, szwedzkich 19, niemiec
kich 25, angielskich 6, łotewskich 3, 
norweskich, holenderskich, francu
skich, fińskich, litewskich, sowieckich 
po 1. W stanie próżnym przyszło 40 
statków, z drobnicą weszło 18, z pa
sażerami i drobnicą 3, z żelastwem 4, 
ze śledźmi 3', z rudą żel. 3, oraz po 1: 
z tmasówką, fosfatem, drzewem, 
pszenicą, żelaznemi brykietami. — Na 
wyjściu były 84 statki, w tem 35 z 
węglem, 9 z drzewem, 9 próżnych, 
18 z drobnicą, 3 z drzewem i drobnicą, 
3, z pasażerami i drobnicą 2, z podkła
dami żelaznemi, 2 z fosfatem 2, z ce
mentem, z częściami maszyn, z resztą 
ładunku śledzi, z drzewem i drobnicą 
po 1.

Przeładowano w tygodniu w im
porcie ze statków na kolej 11 405 t. 
rudy żelaznej, 3 420 t. złomu (żela-

I stwa), 11 355 t. nawozów sztucznych 
! i 6 850 t. innych towarów. — W eks- 
I porcie wyładowano z kolei 88-827 t. 

węgla, 826 wagonów drzewa, 139 wag. 
zboża, 34 wag. cukru i 738 wag. in
nych towarów. — Liczby powyższe 
świadczą o lekkietn zmniejszeniu się 
Wywozu Węgla, oraz o intensywnym 
przeładunku w imporcie — rudy i na
wozów sztucznych. Pozatem ożywił 
się dowóz śledzi.

Ruch osobowy był nikły. Przyje
chało 40 pasażerów — z Londynu, 
Muli i Sztralsundu, odjechało morzem 
zaledwie 10-iu pasażerów — w  tej li
czbie 8 do Lipawy i 2 do Gandawy.

Nowiny żeglarskie.
— Nowa latarnia radjowa w kana

le La Manche. Ażeby ułatwić dostęp 
do Cherbourga uruchomiono w Bar- 
fleur Gatteville, na zewnętrznym cy
plu połnocnowschodnim Normandji 
latarnię radjowa, którą narazie funk
cjonuje tylko doświadczalnie. Jej cha
rakterystyka jest następująca: dłu
gość fali 1000 mtr., fale modulujące 
przy częstości 1 600 mtr., dające przy 
odbiorze dźwięk zbliżony do nuty sol
5. Latarnia działa tylko podczas mgły, 
nadając co 10 minut, zaczynając od 
pełnych godzin cztery emisje kolejne 
sygnałów następujących: A) trzy lite
ry wskazujące F, B) serje długich kre
sek i co trzy litery wskazujące F, 
poczem następuje milczenie w ciągu 10 
sekund, a sygnał się powtarza 4-o 
krotnie.

*
Stan lodu na Bałtyku 35 lutego.
WODY POLSKIE: Rozywie-morze, 

Hel-port i morze, Gdynia-port i morze 
wolne od lodu, żeglugabezprzeszkód. 
Tczew (Wisła Morska) słaby przepływ 
kry, żegluga bez przeszkód.

PRUSY WSCHODNIE: w  kanale 
królewieckim mocna pokrywa lodo
wa, kanał dojazdowy utrzymują łama
cze lodu. Na Zalewie i do Elbląga że
gluga pozostaje zamknięta.

LITWA: Kłajpeda — cienka pokry
wa lodowa, dla żaglowców żegluga 
utrudniona.

ŁOTWA: Z wyjątkiem Ainaschi,
gdzie żegluga pozostaje zamknięta, 
wszędzie żegluga bez przeszkód.

ESTONJA: Zerel, Filsand, Dagerort, 
Tahkona, Odensholm i Nargen bez lo
du. Na redzie Tallinnu i koło Kokskar 
gruba kra, żegluga zamknięta. Dalej 
ku wschodowi i w Moonsundzie ż e 
gluga pozostaje zamknięta.

DOJAZD DO LENINGRADU. Na 
pierwszej sekcji od Leningradu mocna 
pokrywa lodowa, żeglugę potdrzymu- 
je łamacz lodu, dalej warunków nie 
można rozpoznać z powodu zlej wido
czności (prawdopodobnie zupełne 
zamknięcie żegugi, którego unika no
tować radjo Ieningradzkie).

FINLANDJA: We wschodniej czę
ści zatoki fińskiej z Kotką wyłącznie 
żegluga zamknięta. Na południe od 
Hogland i na zachód od tej wyspy 
również. Do Helsinforsu doprowadza 
statki łamacz lodu. Koło Porkala pra-
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cnje również łamacz lodu w stałym 
lodzie. Do Hango prowadzi łamacz 
lodu przez stały lód. W zachodnim do- 
jeździe Hargo utrzymuje się kanał w 
lodzie. Do Abo wprowadza łamacz lo
du. Koło Utó drobna kra, na widnokrę
gu Uto wody wolne. Przed Marieham- 
nem pokrywa lodowa, żegluga możli
wa tylko dla statków wzmocnionych, 
Raumó, Mantyluoto i Rafso — zbita 
kra, żegluga prowizorycznie zamkięta. 
Dale ku północy żegluga zamknięta 
do wiosny.

WYPADKI MORSKIE.
Christian. Na motorowcu duńskim 

Christian wybuchł w porcie kopenha
skim pożar, który znacznie uszkodził 
statek. Ładunku na statku nie było.

Uratowanie 
.Maria Teresa“.

parowca włoskiego
Przyprowadzono tu

ściągnięty z mielizny pod Stolpmunde 
parowiec włoski Maria Teresa. 
Parowiec ten znajdował się w 
drodze z Huelyy do Gdańska z 
ładunkiem 6 000 ton rudy. Parowiec 
zmylił drogę przy burzliwej pogodzie. 
Ściągnięcie parowca z ławicy ozna
cza uratowanie dużego majątku i 
przyniesie towarzystwom ratowniczym 
poważne zyski.

Żegluga wewnętrzna.
Zatonięcie parowca „Wrobna“ na 

Dolnej Wiśle. Podczas akcji łamania 
lodu na Wiśle zatonął parowiec rzą

dowy „Wrobna“ stacjonowany w 
Tczewe. — „W robna“ była małym ła
maczem lodu, starej konstrukcji, uży
wanym tylko do służby pocztowej 
podczas łamania lodu. Znajdując się 
w drodze z Tczewa do miejsca gdzie 
odbywało się łamanie lodu, koło For- 
dona Wrobna osiadła na mieliźnie pod 
Zakurzewem koło Grudziądza. Duży 
odłam kry przez nacisk na statek ze
pchnął go z mielizny i zatopił na głę
bokości ok. 2 metrów. Załoga się ura
towała. Natychmiast zarządzono akcję 
podnoszenia parowca przy pomocy 
dwu promów i dwu łamaczy lodu, 
które miały ochraniać podnoszenie pa
rowca przy pomocy promów od kry. 
Tymczasem kra już zerwała komin i 
nadbudówki z zatopionej Wrobny. 
Wobec podniesienia się wody podnie
sienie Wrobny jest jednak na razie 
niemożliwe. Jest nadzieja, że przejście 
gęstej kry. które odbywa się obecnie 
w tem miescu przy wysokim stanie 
wody oszczędzi kadłub Wrobny, któ
ra następnie przy korzystnym stanie 
wody zostanie podniesiona.

Ruch rzeczny na Dunaju. Po przej
ściu lodu 4-go lutego rozpoczęto ruch 
towarowy. Ruch osobowy rozpocznie 
się dopiero w kwietniu.

K ro n ika  św iatow a.
NIEMCY.

Niemiecka linia do Algieru, Oranu, 
i Tunisu. Zawarcie traktatu handlo
wego francusko-niemieckiego pozwo
liło Deutsche Levante Line otworzyć

linję regularną ku portom francuskim 
afrykańskim, Oranowi. Algierowi i 
Tunisowi. Jako pierwszy statek na tej 
linji wyruszył 18-go stycznia parowiec 
,, Volos“.

Niebezpieczne szczątki statku w 
porcie królewieckim. Hansa podaje
szczegóły ciekawego procesu wyto
czonego Rzeszy niemieckiej i krajowi 
pruskiemu przez Reederei Aktien G 
sellschaft 1896 roku w Hamburgu.

Parowiec tego towarzystwa natknął 
się w porcie królewieckim na statek 
zatopiony, leżący całkowicie pod wo
dą. Powód szuka odszkodowania ze 
strony Rzeszy i kraju Prus. Sąd kra
jowy w Królewcu uznał za słuszną 
skargę przeciwko obydwu pozwanym. 
Sąd. Rzeszy stwiedrził jednak, że tyl
ko kraj Prusy winien odszkodowania. 
Protesty pozostały bez skutku. W szy
stkie sądy, włącznie z sądem Rzeszy 
uznały przewinienie kapitana portu, 
który nie oznaczył miejsca gdzie się 
znajdował zatopiony statek, a kapitm 
portu jest niewątpliwie urzędnikiem 
pruskim. W tym wypadku jest decy
dującym, w czyjej służbie znajdował 
się urzędnik mimo, że zarząd dróg wo
dnych w Królewcu wykonywany jest 
na koszt i zarządzenie Rzeszy. Prusy 
więc musiały zapłacić szkody.

GRECJA.
Żc-glugdwy bank kredytowy i to

warzystwo asekuracyne morskie w 
Atenach. W Atenach powstaje, założo
ne przez armatorów greckich towarzy
stwo asekuracyjne, równolegle z któ
rym powstać ma również żeglugowy 
bank kredytowy.

RYBACTWO MORSKIE.
Z gdańskiego rynku 

rybnego-
W ostatnich tygodniach zapotrze

bowanie świeżej ryby pokazywało się 
na rynku gdańskim w znacznej mierze 
dowozami wagonowymi z Góteborga 
via Trelleborg—Saśnice, jednak w dru
gim tygodniu lutego burzliwa pogoda 
zupełnie sparaliżowała połowy szwedz
kie w Kattegacie i dowozów stamtąd 
przynamniej świeżej ryby przez Saś- 
nice nie było. Zastępczo sprowadzono 
zato tą samą drogą mrożone śledzie z 
Trondhjem oraz świeże śledzie z Bel- 
gji. Oczywiście wobec takiej konjunk- 
tiiry ceny poszły w górę. Połowy na 
naszem wybrzeżu były również nie
znaczne a dowóz do Gdańska wobec 
burzliwej pogody niedogodny. Zato 
dowieziono sporo ryby słodkowodnej, 
jednak zapotrzebowanie sezonowe ró
wnież na rybę świeżą jest znaczne i 
ęeńsyfcraa wszystkie gatunki ryby są 
wysłfeiie.

-(Riacdno za świeże śledzie 0,25— 
0,35 guldena, za świeże dorsze 0,30— 
O,4Q>sgl<iyi0a sielawki (szprotki albo 
breitii»®0/\0,lO—0,15 gid., za łososie 
3,309—4?iflbsdd'., za węgorze 3,—, za 
satidaaz/e t;80,bza karpie 1,80, za szczu
paka igld.

GlBłftO*} o

Za wędzone łososie 7 złotych, za 
buklingi 0,60—0,70, za szproty 0,40—, 
0,50, za wędzone flądry 1,20—1,50, za 
smażone minogi 2,00—2,50, za wędzo
ne węgorze 4,- do 4,50 zł.

Handel śledźmi. Tendencja na ryn
ku. śledzi w Gdańsku jest mocna dla 
wszystkich gatunków.

Szkockich śledzi w ostatnim tygo
dniu nie dowieziono, przy dość W yso
kiem zapotrzebowaniu. Notowania o- 
becne są następujące: najlepsze Large 
Matties 100 sh. za 2 półbećzki. Selec
ted Matties i Medium Matties odpowie
dnio 90 i 80 sh. Drugi gatunek matja- 
sów do 10 sh., tańszy jest Trade Mark 
Matfulls 55—57 sh., Trade Mark Mat
ties 53—55 sh. Zwykłe Matfullsy 50— 
51 sh., Mattjasy 48—49 sh. Gatunek 
„Crown“ Matties 49—50 sh. Matfulls 
54—55 sh, Spęty 49—51 sh. Torn Bel
lies 35—36 sh.

Śledzie gatunku Yarmouth przy
wiozły w tygodniu z Yarmouth i Lo- 
westoftu parowce „Elsa“ i „Edith Bos- 
selmann“. Zapasy tegoroczne śledzi w 
tych portach i ośrodkach solenia śle
dzi sa bardzo nieznaczne. Obecnie no
towane są Matfullsy yarmutskie pier
wszej Trade Mark 54 sh., Mattjasy 53 
sh. Zwykłe Matfullsy 50 sh., zwykłe 
Mattjasy 48—49 sh. Półbećzki droż
sze są o 4 sh. za dwie półbećzki.

Norweskie śledzie świeżego solenia 
jesiennego, Sloeheringe 1927 wbrew o- 
czekiwaniom też idą wr górę. Ceny 
dla tych śledzi wynoszą już 19,50 ko
ron norweskich. Norweskie śledzie wio
senne (Vaarheringe 1927) mają również 
mocną tendencję. Notowania obecne.
4—500 sztukowe śledzie wiosenne 25 
sh., 5—600 sztukowe 26 sh., 6—700 
sztukowe 27 sh. Półbećzki są droższe 
o 3 sh. na dwu półbeczkach.

Przywóz śledzi do Polski przez 
port gdański.

5 lutego: 
niem. par. Elsa 505 z Yarmouth 

3511/1 i 395/2 beczek, 
gd. par. Edith Bosseimann 291 z Yar

mouth 3593/ i ,390/ beczek.
10 lutego:

szw. par. Themis 383 z Göieborga.
11 lutego:

niem. par. Königsberg 393 z Yarmouth.



Nr. 6 Ż E G L A R Z  P O L S K I 69

Połowy na wybrzeżu w styczniu.
Połowy morskie w styczniu nie 

przedstawiały się naogół korzystnie 
(według urzędowego oszacowania 
wynosiły w styczniu 205.198 złotych, 
w grudniu 201.767 złotych), natomiast 
ilościowo połowy spadły znacznie, bo 
z 172.158 kg. w grudniu na 90.046 kg. 
w styczniu.

Przyczyniło się do tego gwałtowne 
zmniejszenie się ilości połowionych 
sielawek (szprotów), co jednak nie 
wpłynęło znacznie na zmniejszenie 
wartości połowu, gdyż szproty jak 
wiadomo są rybą bardzo tanią na na
szym wybrzeżu. Wartość połowów 
natomiast podniosły pomyślniejsze 
połowy śledzi, mielnic i troci, węgo
rzy, oraz ryb słodkowodnych, poła
wianych w zatoce Puckiej, które wy
równały straty na zmniejszeniu poło
wów łososia, f ląd er i skarpi.

Zmniejszenie połowów łososia, który 
jest prawie wyłącznie zdobyczą he- 
lan, oraz połowy nieco obfitsze śledzi 
w obwodzie gdyńskim wyrównały 
szanse poszczególnych obwodów, 
zmniejszając wyjątkowe uprzywilejo
wanie w połowach obwodu wscho- 
dnio-helskiego.

Na głowę rybaka, uprawiającego 
połowy, przypadło teraz, w styczniu, 
w obwodzie wschodnio-helskim 969 
zł. (w grudniu 1116.—  zł.), w obwo
dzie zachodnio-helskim 134.—  zł. (w 
grudniu 87.— zł.), w obwodzie gdyń
skim 323.— zł. (w grudniu 201.— 
z},)) i w obwodzie puckim 56.—- zł. 
(w grudniu 57.—  zł.).

Wpływy z połowów pozostały, jak: 
widać, bardzo niskie w obwodzie puc
kim i nieznacznie się poprawiły w ob
wodzie zachodnio-helskim i gdyńskim, 
są jednak w wysokiej mierze niewy
starczające w obwodzie zachodnio- 
helskim, mającym mniejsze poparcie 
w rolnictwie i w innych ubocznych 
zarobkach.

Ogólna ilość rybaków, uprawiają
cych swój zawód, w' styczniu nieco 
się podniosła (styczeń 854, grudzień 
809), przyczem udział pucki pozostał 
bez zmian (267 rybaków), w obwo
dzie gdyńskim i zachodnio-helskim 
udział w rybołóstwie nieco się zwię
kszył (gdyński obwód grudzień 103, 
styczeń 110; w zachodnio-helskim 
grudzień 315, styczeń 345), a we 
wschodnio-helskim obwodzie udział 
rybaków w połowach nieco się zmniej
szył (grudzień 124, styczeń 112).

Ilość kutrów motorowych, zajętych 
w połowach, w porównaniu z grud
niem zmniejszyła się w Helu o 4 (z 29 
na 25), w obwodzie zachodnio-hel
skim zwiększyła się o jeden (z 21 na 
22), w gdyńskim obwodzie pozostała

bez zmiany (24), w puckim obwodzie 
kutrów motorowych wogóle niema.

Łodzi żaglowych w obwodzie 
wschodnio-helskim w styczniu nie 
stosowano (w grudniu używano 6 ło
dzi), w obwodzie zachodnio-helskim 
użyto 50 zamiast 49 w grudniu, w 
gdyńskim obwodzie zamiast 19 w gru
dniu stosowano 22 w styczniu, w puc
kim posługiwano się jak i w grudniu 
64 łodziami żaglowemi.

Sieci stojących stosowano w stycz
niu przeszło 20% więcej niż w gru
dniu, we wszystkich obwodach, pia- 
wnic stosowano prawie przeszło 4 ra
zy więcej niż w grudniu, a sposób 
ten połowu stosowano wyłącznie jak 
w grudniu tak i w  styczniu w obwo
dach gdyńskim i puckim.

Niewodów' przybrzeżnych stosowa
no również więcej niż w grudniu i ró
wnież jak w grudniu tylko w obwo
dach zachodnio-helskim i puckim. 
Odwrotnie niewodów dennych prawie 
nie stosowano (zastosowano tylko 
jeden w zachodnio-helskim obwo
dzie), podczas gdy w grudniu obwód 
gdyński używał ich 19.

Haczyków małych wystawiono 2 
razy mniej niż w grudniu (styczeń 
32.000, grudzień 64.0000), przy czem 
obwód gdyński już nie stosował ha
czyków wcale, gdy w grudniu wysta
wił ich 19.000.

Obwód wschodnio-helski haczyków 
nie stosował, natomiast łososiowych 
użył więcej niż w grudniu (8.200, w 
grudniu 7.300), a w gdyńskim obwo
dzie zastosowano łososiowych haczy
ków 280, w grudniu 200. Gdzie indziej 
haczyków łososiowych nie stosowano. 
Bodzenie ościami stosowane jak i w 
grudniu tylko w obwodach puckim i 
zachodnio-helskim, rozwinęło się sil
niej w styczniu tylko w obwodzie puc
kim (styczeń 123, grudzień 106 ości). 
W obwodzie zachodnio-helskim w obu 
miesiącach używano do 50 ości. Co 
do poszczególnych gatunków ryby, 
to połowy szprotów przejściowo 
zmniejszyły się znacznie w styczniu. 
Obwód zachodnio-helski z 90.000 w 
grudniu zmniejszył połowy na 21.560 
kg. w styczniu, wschodnio-helski ob
wód z 24.700 kg. w grudniu na 4.450 
kg. w styczniu, pozostałe dwa obwo
dy złowiły jeszcze mniejsze ilości niż 
w grudniu. Prawie cały połów tej ry
by poszedł do wędzarni miejscowych 
po względnie wysokiej cenie, która 
następnie spadła w końcu miesiąca.

Połowy fląder zmniejszyły się z 
6.400 kg. w grudniu na 2.420 kg. w 
styczniu, większość połowów stycz

niowych przypadła obwodowi zacho-

dnio-helskiemu, który w grudniu zło
wił tylko 600 kg., natomiast obwód 
gdyński, który miał 4/_ całego połowu 
tej ryby w grudniu, nie łowił tej ryby 
wcale (zaledwie 30 kg.). Tak samo 
miało się ze skarpiami, które zresztą 
znikły zupełnie z połowów z wyjąt
kiem 50 kg. w obwodzie puckim.

Połowy śledzi bałtyckich, w dobrej 
jakości, względnie dopisały w tym 
miesiącu. Obwód gdyński, gdzie zło
wiono 10.345 kg. tej ryby (w grudniu 
2.200 kg.), w obwocizie zachodnio- 
helskim i puckim połowy śledzia się 
zwiększyły, w obwodzie helskim nie
znacznie się zmniejszyły. Łączna iloś.c 
złowionego śledzia w styczniu była 
18.330 ]<g., w grudniu złowiono tylko 
5.740 kg.

Łosoś niezbyt dopisał w styczniu, 
lecz zato ceny na niego poszły w gó
rę. Helanie złowili w styczniu 13.010 
kg. tej ryby (w grudniu 23.630 kg.).
Z innych obwodów w gdyńskim i puc
kim złowiono jej niewielkie ilości. 
Ogólny połów wynosił w styczniu 
13.305 kg., w grudniu 24.610 kg.

Mielnic i troci złowiono stosunkowo 
sporo w styczniu, bo 5.101 kg. (w » 
grudniu 308 kg.), przy czem lwia 
część połowu przypadła obwodowi 
gdyńskiemu z 4.476 kg., mniejsze ilo
ści złowiono w obwodzie puckim i za- 
chodnio-helskim.

Połowy węgorza znów nieco się o- 
żywiły w obwodzie zachodnio-hel- 
skim, gdzie złowiono 8.200 kg. (w 
grudniu 750 kg.), pozatem w obwo
dzie puckim złowiono 1.235 kg. (w . 
grudniu 1.465 kg.).

Połowy pomuchli trzymały się na 
poziomie poprzedniego miesiąca (sty
czeń 11.125 kg., grudzień 11.580 kg.), 
lecz połowy jeszcze więcej niż w gru
dniu skoncentrowały się w obwodzie 
gdyńskim (7.150 kg., grudzień 5.670 
kg.), w obwodach zaś wschodnio- 
helskim i puckim połowy się zmniej
szyły.

Bizon prawie nie łowiono wcale. 
Szczupaków i płotek w styczniu, w 
przeciwieństwie do grudnia i innych 
miesięcy, łowiono więcej w obwodzie 
zachodnio-helskim aniżeli w puckim, 
przy ogólnej ilości tych gatunków 
1.660 kg. i 1.300 kg. Okonie nato
miast były łowione tylko w obwodzie 
puckim (600 kg.), kwapów tylko 50 
kg. w obwodzie zachodnio-helskim. 
Tanie knurhany łowiono w obwodzie 
gdyńskim i puckim (330 kg.).

Ceny za kilogram w złotych były: 
za szproty 0,50, za fladry 1,—  zł., za 
skarpie 1,41 zł., śledzie 1,—  zł., łoso
sie 8,— zł., mielnice i trocie 3,50 zł., 
węgorze 3,— zł., pomuchle 1,—  zł., 
za brzony 2,60 zł., za szczupaki 3,—
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zł., za kwapy 1,20 zł., za okonie 1,—- 
zł., za płotki 1,— zł., za knurhany 
0,10 zł.

Z ogólnej liczby połowów sprzeda
no do wędzarni miejscowych 95% 
szprotów, 5% śledzi, 3% łososi, 50% 
węgorzy. Wywieziono do Gdańska 
40% fląder, 100% skarpi, 35% śle
dzi, 90% łososi, 85% mielnic i troci, 
30% węgorzy, 50% pomuchli, 60% 
szczupaków, 35% okoni, 15% płotek. 
Resztę sprzedano na rynku miejsco
wym.

Międzynarodowa 
kronika rybacka.

Niemcy.

Koordynacja rodzajów połowów z 
konsumcją. W Niemczech bardzo na
rzekają handlarze ryb na brak uzgo
dnienia pomiędzy połowami a potrze
bami rynku. Pomijając nieregularność 
dostawy ryby na rynek, zależną od 
pogody, bo takiej (nienormalności ni
gdy się uniknąć nieda, istnieć ma w 
Niemczech bardzo poważne nieprzy
stosowanie rybołóstwa do rynku, a 
rynku do warunków połowu.

W wodach północnej Europy ryba 
jest tańszą i lepszą latem, połowy 
więc letnie musiałyby znaleść lepszy 
odbyt wśród ludności. Tymczasem 
nawet świeżą rybę w Niemczech spo
żywają przeważnie w zimowej porze 
roku, nie naśladując pod tym wzglę
dem Anglików, którzy się znakomicie 
przystosowali do połowów i. spoży
wają latem więcej świeżej ryby ani
żeli w zimie. A w Niemczech tylko la
tem 1927 roku wobec wyjątkowo zr- 
mnej pogody w pierwszej połowie 
lata rybołóstwo morskie, dostarcza
jąc rybę świeżą na rynki dla konsum- 
cji, wbrew oczekiwaniom mogło osię- 
gnąć o wiele większe zyski niż za
zwyczaj o tej „martwej“ porze. Od
wrotnie, nie bez winy też jest ryba
ctwo, które na jesieni zbyt jedno
stronnie łowi prawie wyłącznie śle
dzia sieciami ciągnonemi (śledzia tra
łowego), który nie znajduje dużego 
popytu, a musi właściwie zwrócić u- 
wagę ¡na połowy ryby równorzędnych, 
ażeby wprowadzić na rynek świeżą 
rybę wogóle, zapomnianą w letnicTi 
miesiącach przez konsumentów.

Wszystko powyższe zanotowano 
przez fachową prasę niemiecką w ska
zuje, iż w Niemczech istnieje nadal 
niezwalczona odraza do ryby mor
skiej ^wieżej i zachowuje się stara 
tendencja nabywania ryby żywej, któ

rą oczywiście może być prawie tylko 
ryba słodkowodna.

Polega to oczywiście nie tyle na 
faktach zatrucia nieświeżą rybą, ale 
na nieznajomości ryb morskich. Dość 
powiedzieć, że u nas również, np. co 
do fląder, mało komu jest wiadomo, 
że jeden z gatunków fląder, łowiony 
na większych głębokościach, trafiając 
w inne Warunki ciśnienia, nawet naj
staranniej przechowywany psuje się 
nadzwyczaj szybko, lub przynajmniej 
traci smak. Spożywając tego rodzaju 
flądrę, smażoną w pozornie dobrym 
stanie, a właściwie już psującą się, 
można wywnioskować, iż latem nie 
należy spożywać świeżych fląder sma
żonych. Cóż dopiero na dalszych ryn
kach, do których świeża ryba morska 
nie zawsze dociera w należytym sta
nie. We Francji krytyka fachowa bar
dzo narzeka na niewystarczającą je

szcze organizację sprzedaży świeżej 
ryby w halach rybnych Paryża. W szę
dzie jednak jako główną przyczyną 
obniżającą spożycie morskiej ryby w 
Świeżym stanie uważają niewystar
czające uświadomienie ludności pod 
.względem praktycznego spożycia tej 
ryby.

Danja.

Nadzwyczajne połowy śledzia w za
toce Aabenraa. Zatoka Aabenraa na- 
wiedziona została tej zimy wyjątkową 
ilością śledzi, ławice których są tak 
gęste, że miejscami można było utrzy
mać pionowo wiosło wetknięte w ma
sę tej ryby, wypełniającej niektóre 
części zatoki.

Miejscowe rybactwo miało z tych 
połowów fantastyczne wprost dochody.

I Polski Zjazd Hydrotechniczny.
Pierwszorzędne zagadnienia z dzie

dziny gospodarki wodnej w Polsce 
nie były dotąd w całokształcie swoirn 
dyskutowane na żadnym ze zjazdów 
fachowych. Z jazd  inżynierów meljo- 
racyjnych i perjodyczne zjazdy inży
nierów wodociągowych zajmowały się 
poszczególnymi tylko zagadnieniami 
z gospodarki wodnej, zaś zjazdy o- 
gólne techników nie mogą tym spra
wom poświęcić tyle czasu, ileby waż
ność ich wymagała. Tymczasem zaś 
wyczekuje rozważania cały szereg 
spraw pierwszorzędnego znaczenia, 
jak to: rozwój żeglugi i portów mor
skich, program rozbudowy sieci dróg 
wodnych, zabezpieczenie kraju przed 
powtarzającemi się powodziami, m t- 
Ijoracje podstawowe, wyzyskanie sił 

i wodnych i t. p.
Rozwiązanie tych zadań powinno 

być przeprowadzone harmonijnie dla 
każdego dorzecza według jednolitego 
planu, w którym byłyby w należnej 
mierze uwzględnione postulaty tak 
komunikacyjne, jak energetyczne i 
meljoracyjne.

Zebraniem, wyjaśnieniem i uwypu
kleniem decyzji oraz myśli polskiej w 
tych i tym podobnych zagadnieniach 
gospodarki wodnej postanowił się za
jąć Komitet organizacyjny I polskiego 
zjazdu hydrotechnicznego, powołany 
do życia przez Wydział dróg lądo
wych i wodnych przy Stowarzyszeniu 
Techników w Warszawie. Zjazd ten 
postanowiono zwołać do W arszawy 
w początkach października 1928 r. 
Do udziału w zjeździe zamierzonem 
jest przyciągnięcie prócz sfer tech
nicznych, również ekonomistów, prze
mysłowców i przedstawicieli samo

rządu. ściślejszy program zjazdu bę
dzie ogłoszony po zebraniu zgłoszeń 
na referaty, mające być przedłożone- 
mi pod obrady zjazdu. Termin nadsy
łania zgłoszeń referatów z podaniem 
dokładnem tytułu referatu został wy
znaczony na 15 marca r. b., zaś ter
min nadsyłania referatów na 1 czerw
ca r. b.

Zakres poruszonych wyżej zaga
dnień jest* tak  obszerny, że należy 
wątpić, ażeby jeden zjazd mógł wszy
stkie sprawy wyczerpująco omówić, 
przypuszczać zatem należy, że zjazd 
ten wyłoni instytucję stałych kongre
sów gospodarki wodnej. Ażeby zatem 
w sferę wzajemnego porozumiewania 
się w powyższej dziedzinie wnieść od 
początku pewien lad i porządek, Ko
mitet Organizacyjny zjazdu zapropo
nował nadsyłanie zgłoszeń-referatów 
o treści zaczerpniętej lub zbliżonej ay 
treści wysuniętych poniżej zagadnień 
lub tematów:

1. Polskie porty morskie, ich zna
czenie ekonomiczne i wyposażenie 
techniczne.

2. Postępy w technice eksploatacji 
statków morskich w związku z rozwo
jem ekspansji polskiej na morzu.

3. Najaktualniejsze zagadnienia w 
dziedzinie budowy sieci dróg wodnych 
w Polsce i kolejność ich wykonania w 
związku z rezolucjami przyjętemi w 
r. 1927 we Lwowie przez II Zjazd 
Techników Zrzeszonych.

4. Sposoby zwiększenia żeglowno- 
ści rzek polskich, między innymi: od
cinka Wisły udostępnionego dla prze
jazdu statków morskich.
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5. Sprawa sfinansowania budowy 
dróg wodnych w Polsce i rozwoju flo
ty  handlowej.

6. Postępy w budowie i technice 
eksploatacji taboru dróg wodnych 
śródlądowych i jego zastosowanie do 
obecnych i przyszłych warunków że
glugi w Polsce.

7. Regulacja rzek, jej zasady i za
stosowanie w Polsce, między innemi: 
normalizacja koryta i budowli dla 
rzek górskich.

8. Powodzie na ziemiach polskich 
i możność zmniejszenia ich klęski. •

9. Siły wodne i warunki ich wyzy
skania w Polsce, w szczególności kon
kurencja i współpraca zakładów: wo
dnych z cieplikowymi.

10. Studja i badania hydrologiczne 
w  związku z zadaniami budownictwa 
wodnego, w szczególności badania 
nad ruchem wody w rzekach i kana
łach, ruchem rumowiska rzecznego, 
zjawiskami zlodzenia, odpływem w 
związku z czynnikami fizjograficzne
mu i t. p.

11. Zadania samorządów na polu 
gospodarki wodnej, w szczególności 
przy budowie i eksploatacji dróg wo
dnych, rozwoju floty handlowej, prze
prowadzenia meljoracji podstawo
wych i szczegółowych, wyzyskaniu 
sił wodnych i t. p.

12. Kształcenie i wykorzystanie sił 
technicznych w celu dźwignięcia go
spodarki wodnej w Polsce na odpo
wiedni poziom.

Jedno z najaktualniejszych zaga
dnień hydrotechnicznych doby obec
nej w Polsce, jakiem jest sprawa osu
szenia Polesia, będzie postawiona na 
porządku dziennym zjazdu hydro
technicznego jako sprawozdanie z po
święconego specjalnie temu zagadnie
niu zjazdu meljoracyjn-ego, który od
będzie się w sierpniu r. b.

Nadsyłane referaty nie powinny 
wynosić ponad 1 arkusz druku, w wy
jątkowym wypadku do \ / 2 arkusza. 
Referaty zgłoszone i przyjęte przez 
Komitet organizacyjny zostaną wy
drukowane i rozesłane przed zjazdem 
zgłaszającym się uczestnikom zjazdu. 
Pożądanem jest ponadto nadsyłanie 
krótkich komunikatów na zjazd, nic 
zakańczanych rezolucjami, a do
tyczących zagadnień poruszonych 
wyżej lub do nich zbliżonych w za
kresie poczynionych donioślejszych 
obserwacji, badań lub osiągniętych w 
praktyce wyników. Korespondencję 
kierować należy do W arszawy, ulica 
Jasna 10, Dyrekcja Dróg Wodnych, 
Sekretarjat Zjazdu Hydrotechnicznego.

Przyszłość trampów-motorowców.
A. C. Hardy B. Sc., wydawca 

„Motorship“ w New-Yorku, podkreśla 
w swym rocznym raporcie o postępie 
w dziedzinie konstrukcji motorowców, 
fakt, że w roku 1927 zbudowany to
naż przekroczył o 700.000 ton brutto 
tonaż statków z parową siłą popędo
wą. Ogółem zbudowano 1.589.000 ton 
motorowców, podczas gdy statków 
innego typu tylko 1.485.000 ton.
, W roku 1914 najsilniejszym moto
rowcem był m. s. „Annam“, należący 
do East Asiatic Co., o sile 2.600 KM. 
W r. 1927 na liście motorowców znaj
dują się takie statki, jak wielki pasa
żerski m. s. „Augustus“, posiadający 
cztery dwustronnie działające motory 
Diesel‘a, każdy po 7.000 KM.

Analizując statystykę tonażu moto
rowego, można wyciągnąć pewne po
uczające wnioski. Wielka Brytanja, 
która w założeniu ze względu na swe 
olbrzymie bogactwa węgla nie jest 
nacją motorowców, posiada i pracuje 
z nie mniej jak z 49%-owym tonażem 
motorowców. Z tych 49% prawie 20% 
należy do armatora Lord Kylsant, wła
ściciela „Royal Mail Steam Packet 
Co.“ , i zarządzającego prawie trzy- 
miljonowym tonażem, który w szyb- 
kiem tempie przystosowywuje do 
konstrukcji Diesel‘a.

Pozostałe 29% angielskiego tonażu 
motorowców, równających się 9,12% 
światowego tonażu motorowców, nie
wiele ' są niższe od 9,6% po
siadanych przez Włochy. 34% świa
towego tonażu motorowców, posiadają 
państwa skandynawskie. Procentowo 
zajmują one drugie miejsce po tonażu 
angielskim, zatrudnionym w transpor
cie zboża z Laplaty do Europy, arty
kułów żywnościowych z zachodniego 
brzegu Stanów Zjednoczonych na da
leki Wschód i kawy brazylijskiej do 
San Francisco.

Ogółem około 71% skandynawskie
go tonażu motorowego jest na usłu
gach dzikiej żeglugi (tramp work). 
Jeśli weźmiemy pod uwagę, że pań
stwa skandynawskie zajmują drugie 
miejsce pod względem tonażu moto
rowego, to musimy zwątpić, czy 
twierdzenie ustalone w ostatnich la
tach, iż ze zjawieniem się motorowca 
„tramp-ship“ (dziki statek) zniknie, 
jest słuszne. W rzeczywistości twier
dzenie to jest poniekąd słuszne, ale 
różnica leży w tern, że dawniej statek 
uprawiał żeglugę dziką przybrzeżną, 
tramp motorowy natomiast, co doty
czy szczególnie skandynawskich, pra
cuje na podstawie długoterminowych 
charterów.

Wprowadzanie i wyprowadzanie 
statków w Gdyni,

Statki przychodzące do Gdyni, jak 
zwykle, podnoszą na redzie pilotową 
flagę i stają na kotwicy. O ile przybyły 
statek nie ma być natychmiast wprowa
dzonym do portu z powodu braku wol
nego miejsca lub ładunku dlań prze
znaczonego, to wychodzi do statku 
„dyżurny“ holownik (zawsze prawie 
„Ursus“ ) bez pilota, notuje nazwę oraz 
czas ' przybycia na redę i przy tein po
leca spuścić pilotowy sygnał i czekać 
na rozporządzenie. Statki przybyłe na 
redę w  nocy stwierdzają się zrana. 
Do statku mającego być wprowadzo
nym do portu, po uprzedzeniu go o 
tem, o ile już stał na kotwicy, wyjeż
dża na holowniku pilot, holownik wy
sadziwszy pilota, asystuje statkowi z 
redy, przy podejściu do nabrzeża, cza
sem bierze statek na hol, ale najczęściej 
pomaga tylko przy dobijaniu, przez 
dopychanie statku dziobem zaopatrzo
nym w  odpowiedni ochraniacz plecio
ny. Przy tem holownik powinien 
zawsze znajdować się w  takiej pozycji 
w  stosunku do przybijającego statku, 
by w  każdej chwili móc dopchnąć ten 
statek w ocipowiedniem miejscu, t. j. 
dziobem lub rufą, a czasem w obie 
części po kolei, zależnie od wiatru i 

burty przykładania.
Po naładowaniu czasem pilot wypro

wadza statek bez pomocy holownika, 
o .ile jest odpowiednia pogoda i statek 
stal z kotwicą, dziobem w  kierunku 
morza, przeważnie zaś holownik wy- 
holowuje statek z portu i następnie 
zdejmuje pilota, zaś w wypadkach, gdy 
stan morza nie daje możności zdjęcia 
pilota ze statku, ostatni idzie na ho
lowniku. Statki wprowadzane do ba
senu wewnętrznego najczęściej bywa
ją obracane przez holownik natych
miast po wprowadzeniu, tak by stały 
dziobem w kierunku wyjścia, zaś przy 
molo południowem statki cumują się 
w zależności od kierunku wiatru pod
czas wejścia1 do portu. (NB. Przy za
chodnich kierunkach wiatru — dzio
bem do lądu, przy wschodnich od
wrotnie), najczęściej dziobem w kie-r 

runku lądu; a przy zewnętrznej stronie 
jeszcze ze względu na zanurzenie. (Bo 
w stronę rybackiego portu zmniejsza 
się głębokość.) ^

Statki załad 'w ai.e w pozycji dżio 
bern w kierunku lądu, przy wyjściu od- 
holowują się za rufę do awanportu i 
obracają się (na 180°) przy pomocy 
holownika dziobem w  kierunku wyj
ścia. Takie obracanie statku w innych 
portach odbywa się zwykle przy po
mocy dwóch holowników, zaś w  Gdy
ni, dotąd, z braku drugiego silnego ho
lownika odbywało się to przy pomocy
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jednego „Ursusa1' i szło lak sprawnie, 
że nawet wielu zagranicznych kapita
nów wyrażało swój podziw, wobec 
czego system ten zasługuje na krótkie 
jego objaśnienie.

Otóż po odholowaniu załadowane
go statku za rufę od naberzeża do a- 
wanportu, pilot daje maszynie statku 
bieg naprzód, (często wbrew chęci 
kapitana statku — dać wstecz), kładzie 
ster na burtę, w  którą stronę, zależnie 
od wiatru, ma zamiar obracać, ; daje 
odpowiedni sygnał holownikowi, po- | 
czem holownik zaczyna obracać siatek, 
pilot zaś reguluje biegiem maszyny 
statku, pracując wciąż tylko naprzód, 
względnie dając —  stop. Po kilku 
względnie kilkunastu minutach, statek 
zostaje obróconym, hol się puszcza,- 
statek wychodzi z portu, holownik pod
chodź^ do burty i zdejmuje pilota. To 
ostatnie podchodzenie dużym i cięż
kim holownikiem do burty statku bę
dącego w ruchu, jest wyjątkowo trud- 
nem i ryzykownem, ponieważ często 
nieuniknione przy tem uderzenie może 
wywołać uszkodzenie burty, przy uży
waniu zaś do tego lodzi, lub małego 
holownika, podobne wypadki są wy
kluczone.

J. L....

Żegluga wewnętrzna,
Organizacja wydziału frachtowego 

na Odrze.

W latach 1920 do 1924 istniał na 
Odrze założony przez żeglugowców 
rzecznych wydział frachtowy, który 
jednak następnie przestał istnieć, u- 
stępując miejsca wolnej gospodarce. 
Obecnie powstaje nowy wydział 
frachtowy, który będzie pośredniczył 
również pomiędzy interesami żeglugi 
a przedsiębiorstw handlowych dla 
węgla, oraz spożywcami. Wydział 
frachtowy będzie służył również ce
lom dostosowania do potrzeb życia 
warunków frachtowania w żegludze 
na Odrze, które zawierają wiele klau
zul przestarzałych.

Estonja.

Projekty dotyczące portów i dróg 
wodnych. Ministerstwo dróg i komu
nikacji przedłożyło parlamentowi pro
jekt reorganizacji portów i dróg wo
dnych. W projekcie uwzględniona jest 
reorganizacja wszystkich portów, któ
re mogą mieć eksploatację handlową. 
W projekcie nie umieszczone są plany 
dalsze, których realizacja mogłaby 
napotkać na finansowe niemożliwości.

Program nie przewiduje reorgani
zacji portu w Tallinnie, Parnawie i 
Hungerburgu, których rozbudowa wy

maga wypracowania specjalnych pro
jektów. Na projekt portu w Tallinnie 
rozpisany jest już konkurs między
narodowy projektów.

Z dróg wodnych wewnętrznych pro
jekt przewiduje , udostępnienie dla że
glugi rzeki Embach. W związku z tą 
regulacją przewiduje się budowę szluz 
i kanału obwodowego dla ominięcia 
wodospadów na Narowie kolo Narwy.

Projekt narowski przewiduje wyda
tek 405.000 koron estońskich, prze
budowa zaś portów 733.000 koron.

Realizacja projektu kanału obwo
dowego dokoła wodospadu na Naro
wie obiecuje przynieść Estonji duże 
korzyści ekonomiczne. Jak wiadomo, 
dolna i górna Narowa są już dziś rze
kami żeglownemi, rzeka zaś Embach 
od Dorpatu (Tartu) do jeziora Pejpus 
dziś jest dostępna dla mniejszych 
statków i może stać się łatwo drogą 
żeglowną dla mniejszych statków 
morskich. Wnętrze Estonji otwarte zo
stanie taniej komunikacji morskiej 
przez ujście Narowy i port w Hunger
burgu nabierze dość poważnego zna
czenia.

Gzy wyraz „locja“ jest potrzebny.
Coraz więcej w naszym użytku się 

spotyka wyraz locja, nieznany jnnym 
językom prócz rosyjskiego, który zbu
dował słowo to na niemieckim pniu z 
końcówką łacińską.

Urzędowo przyjęty jest u nas dla 
prowadzącego do portu i znającego 
lokalne dojazdy dyplomowanego ma
rynarza wyraz pilot, a nie locman (też 
rosyjski a nie niemiecki Lotse, który 
gramatycznie jako rzeczownik męs
kiego rodzaju jest u nas niemożliwy).

Skoro więc nie mamy locmana, 
lecz pilota jak na całym świecie, to 
też nie powinniśmy mieć locji, lecz 
pilotaż.

Znamienne jest, że Niemcy wydają 
czasopismo „Der Pilot“, uzasadnia
jąc w ten sposób zupełną lokalność 
wyrazu „Lotse“ , który jest zniekształ
ceniem wyrazu „pilot“ .

Nie naśladujmy więc slowotwór- 
stwa rosyjskiego, które zbyt nieoglę- 
dnie czerpało z najbliższego źródła, 
nie docierając do słów właściwych.

Były to zresztą inne czasy. Dziś 
wszystkie języki, dzięki wyższemu 
poziomowi wiedzy językoznawczej, 
łatwiej się chronią od przywłaszczeń 
naiwnych i źle przetrawionych.

Ruch portowy.
GDYNIA.

N a  w e j ś c i u :  ,

9 lutego: łot. par. Kaupo 1458 t z 
Sztokholmu próżny (Speed).

10 lutego: poi. par. Katowice 110‘' 
t- z Norrkópingu próżny (Żegl. Pol
ska), szw. par. Nordóst 629 t  z Go 
teborga próżny (Polsko-Skand.).

11 lutego: szw. par. Patria 1108 t. 
z Hoisensu próżny (Pol. Ag. Morska; 
duń. par. Ester Maria 1119 t. z Szcze
cina próżny (Reinhold).

12 lutego: łot. par. Imanta 731 t. z 
Amsterdamu próżny (Polski Lloyd).

13 lutego: niem. par. Aeolus 357 v. 
z Hamburga z .250 t. ryżu (H artw ig)' 
franc. par. Chateau Lafite 1285 t.& z 
Gandawy z 1000 t. tomasówki (Pol
ski Lloyd), niem. par. Helene 1324 t. 
z Kopenhagi próżny (Speed), szw. 
par. Macedonia 933 t. z Malmó pró
żny (Polsko-Skand.).

N a  w y j ś c i u :

9 lutego: szw. par. Camelia 858 t. 
do Goteborga z węglem (Hartwig).

10 lutego: łot. par. Gauja 895 t. do 
Rygi z węglem (Polski Lloyd).

11 lutego: lot. par. Kaupo 1458 t.
do Kopenhagi z węglem (Speed).

12 lutego: szw. par. Nordóst 629 <. 
do Varbergu z węglem (Pol.-Skand.).

13 lutego: poi. par. Katowice, 1108
t. do Norrkópingu z węglem (Żegl. 
Polska), szw. par. Patria'1108 t. do 
Nynashamnu z węglem (Pol. Ag. Mor
ska), duń. par. Ester Maria 1119 t. do 
Kopenhagi z węglem (Reinhold), niem. 
par. Aeolus 357 t. do Lipawy próżny 
(Hartwig).
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Najnowsze stawki frachtowe
notowane przez Polską Agencję Morską, Gdynia-Gdańsk.

Sól luzem
3000 tons Gdańsk-Wladiwostok 27/- za tonę

500 » Danja p. kr. 7/- n n
300 V Kłajpeda 6/- n n
250 n „ Lipawa 6/3 n »
250 n „ Helsingfors 7/- n y>

Żelazne blachy i szyny do 9 m. długości
300 tons Gdańsk-Malmoe s. kr. 8,- za tonę
200 n Landskrona „ n 8,- . » n
700 n Helsingborg » 8,50 V
100 n Göteborg n 9,- n
50 r> Kłajpeda 8/9 n n
40 » „ Tallinn 9/6 n
60 u „ Sztokholm s. kr. 9/- n

200 n Antwerpja » 10/6 n
100 n Londyn n 12/- n

10.000 rudy Lulea/Gdańsk „ n 4,35 n n
3.000 ton rudy Gefle/Värtan-Oxelösund/

i Gdańsk/Gdynia n 3,30 n
2.500 v n Narvik-Gdańsk 3,30 »

10.000 . ryżu Burma-Gdynia 32/- » rt
5.000 „ fosfatu Tampa-Gdańsk 4,25 yi »
1.000 7ł ” Gandawa-Gdańsk 5/9 Yi n
250 „ blachy okręt. Antwerpja-Gdańsk 6/6 n n

3.000 fosfatu Susa-/Sfax „ 8/9
7/-

j)
2.000 ” złomu Rouen „
1.200 n » Nantes „ 7/3 n n
7.000 „ saletry Tocopilla „ 21/6 » ?»

Podane stawki są bez zobowiązania.

Budownictwo oKrętów.
System wręg wzdłużnych w budo

wnictwie statków morskich. W ostat
nich latach system budowy według 
systemu wręg wzdłużnych, znany 
również pod nazwą systemu Isher- 
wcoda od nazwiska konstruktora zna
lazł o wiele mniejsze zastosowanie 
aniżeli w drugiej połowie wojny św ia
towej i w pierwszych latach po jej 
z; kończeniu. System został udoskona- 

j lony jako system „bęzkątnicowy“, po
zwalający na znaczne ulżenie szkiele- 

. tu i oszczędności w  materjale bez o- 
siabienia mocy, a mimo to system 
ten dalej się nie rozpowszechnił. Tłu
maczy się to okolicznością, że i sy
stem poprzecznych wręg doznał du
żych ulepszeń w  ostatnich latach, wo- 

: bec czego dla zwykłych statków zby
teczne jest przejście do systemu u- 

j sztywnienia wzdłużnego. Szerokie za
stosowanie natomiast system Isher- 
wooda znalazł w budowie statków cy
sternowych. W ostatnich czasach je
dnak nastąpiło znaczne „nasycenie ryn
ku“ statkami cysternowymi, które bu
dowano gorączkowo właśnie w dru
giej połowie wojny światowej i w 
pierwszych latach po jej zakończeniu 
(1015—1920). Prócz statków tanko
wych system Isherwooda nadaje się 
również do budowy statków na prze
wóz rudy.

Jak znacznie spadła budowa według 
systemu wzdłużnych wręg w ostat
nich latach świadczy najlepiej fakt, że 
w  roku 1918-ym zbudowano 250 stat
ków takich o ogólnej nośności

2 385 550 ton D. W., w  roku 1927-ym 
tylko 67 statków o ogólnei nośności 
394 900 ton D. W.

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

NIEMCY.
Stan budownictwa okrętów w 

Niemczech w roku 1927. Zajęcie stocz
ni niemieckich pracą w roku ubiegłym 
było znaczne, sięgające 650 000 t. r. br. 
W przedwojennych czasach było ono 
dwakroć większe, jednak włączając w 
to poważne budownictwo okrętów 
wojennych, wobec czego obecny stan 
budownictwa okrętów należy oceniać 
znacznie wyżej, niż na 50 proc. przed
wojennego.

Zajęte były jednak przeważnie 
większe stocznie, mniejsze zadawał- 
niały się naprawą statków, która da
wała nieraz niezłe dochody, lecz nie 
pozwalała na pełne wykorzystanie 
warsztatów.

Dywidendy wypłaciły od 8—2 i 
1K> proc. następujące stocznie: Blohm 
i Voss w Hamburgu, Bremeński Vul
kan, Atlas Werke, Lübecker Maschi
nenbau Ges., Unterweser A. G. i Oertz 
Werke, oba ostatnie przedsiębiorstwa 
są mniejsze. Istnieje opinja, że sto
pień zajęcia budownictwa okrętów nie 
stoi w normalnym stosunku do osiąg
niętych zysków, gdyż ze względów 
konkurencyjnych stocznie budują z mi
nimalnym zyskiem, a nawet, jak w i
dać w poszczególnych wypadkach, ze 
stratami.

Ruch portu w Emden w roku 1927.
Ruch portowy w roku 1927-ym w po
równaniu z poprzednim rokiem zna
cznie się zmniejszył. Przybyło -do . 
portu w  roku 1927-ym 2 405 statków 
o łącznej ładowności 1 790 394 t. r. n. 
w roku 1926-ym 3 236 statków z
2 707 586 t. r. n., a w  roku 1925-ym 
2 335 statków z 179 122 t. r. n. Widać 
więc że po przejściu koniunktury strej- 
ku angielskiego ruch powrócił do 
wielkości z roku 1926-go.

DAN.IA.
Ruch portu Kopenhagi w 1927 r.

Na wejściu zanotowano w roku 1927 
18 648 statków o łącznej ładowności 
5 534 776 ton rej. netto, liczby te prze
wyższają liczby z poprzedniego roku
0 258 statków 330 000 ton. W ruchu 
tem nie liczone są 625 statków o łącz
nej ładowności 380 000 ton, które 
zgłosiły się do portu tylko na zlecenie 
lub dla bunkrowania.

Nie mniej jednak ruch Kopenhagi 
jest wyolbrzymiony przez znaczny 
ruch statków przybrzeżnej żeglugi, 
trajektu do Malino itp. W'idać to już z 
porównania z Gdańskiem, mianowi
cie średni statek w Gdańsku zawija
jący w roku 1927-ym ma 561 ton w 
Kopenhadze zaś 297 ton. Porty leżące 
w  cieśninach jak Konstantynopol, Ko
penhaga, Singapur mają zawsze ruch 
w liczbach znacznie większy aniżeli 
porty eksportowo-importowe, leżące 
na wybrzeżu. W każdym razie Kopen
haga zachowuje swe znaczenie jako 
port wejściowy na Bałtyk, będąc po
łączona ze wszystkimi większymi 
portami Bałtyku stałemi liniami.

BELGJA.
Ruch portu Antwerpjł w r. 1927. W

miesiącu grudniu zawinęło do portu 
Antwerpji 941 statków morskich o łącz
nej ładowności 1.998.930 ton, w tem 10 
żaglowców o ł. ład. 3.366 ton.

W całym roku 1927 zawinęło do por
tu 11.418 statków morskich o ł. ład. 
23.490.300 ton, w tem 11.254 parowców
1 motorowców o ł. ład. 23.446.186 t. i 
124 żaglowce o ł. ład. 44.114 ton. W ro
ku 1926 cyfry te przedstawiały się na
stępująco: 11.599 statków i 22.794.896 t. 
w  tem 11.476 parowców (22.768.882 t.) 
i 123 żaglowce (26.014 t.). Zaznaczyć 
należy, że w  roku 1927 zwiększył się 
średni tonaż statku na wyjściu z 1965 t. 
na 2049 t. przez co mimo, że liczba stat
ków przybyłych do Antwerpji w r. 
1927 była niższa niż w  r. 1926, ogólny 
tonaż przewyższył cyfrę z r. 1926 o 
695.404 t.

Wśród statków na wyjściu było 5008 
angielskich, 1873 niemieckie, 943 belgij
skie, 718 holenderskich, 665 norweskich, 
616 francuskich, 406 szweckich, 389 
duńskich, 166 amerykańskich, 111 fiń
skich, 104 włoskie, 98 japońskich, 67 
greckich, 63 brazylijskie, 48 gdańskich, 
42 łotewskie, po 29 hiszpańskich i por
tugalskich, 10 jugosłowiańskich, 8 so
wieckich, 6 polskich, 5 estońskich, 4 ru
muńskie. po 3 czechosłowackie i kłaj- 
pedzkie, 2 panamskie, po 1 austriackim 
i peruwiańskim.
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ANGL.IA.
Nowa reglamentacja przewozu ben

zyny na pokładzie statków handlo
wych. Board o! Trade świeżo zmienił 
reglementację przewozu benzyny na 
pokładzie statków handlowych w na
stępujący sposób: paragraf D. na stro
nicy 79-eij przepisów „Memorandum“ 
Relating to The Carriage of Dangerous 
Goods and Explosives in Ships“ brzmi 
obecnie jak następuje: co dotyczy
statków towarowych niema żadnych 
przeszkód przewozowi na pokładzie 
ograniczonej ilości benzyny, zawartej 
w  stalowych beczkach, lub w gru
bych skrzyniach ołowianych, przy 
warunku, że te zbiorniki są szczelne i 
mocne i są przywiązane w taki spo
sób, że nie krępują manewrowania 
przyrządami statku lub nie czynią go 
niezdatnym do żeglugi morskiej.

Pojedynczy zbiornik nie powinien 
zawierać więcej niż 50 galionów (1 
galion równa się 4,54 litra), a żaden 
statek nie może przewozić na pokła
dzie więcej niż 15 ton; przepisy te nie 
dotyczą statków cysternowych.

Benzyna powinna być uchroniona 
od bezpośrednio padających promieni 
słonecznych. Prócz tego w każdym 
wypadku ma benzyna przewozić się 
w ten sposób na pokładzie.

Plakaty umieszczone w miejscach 
bardzo widocznych powinny zwracać 
uwagę na niebezpieczeństwo, jakie 
wywołuje palenie lub zapalenie zapałek 
w pobliżu tego towaru.

AL BANJA.
Port Duraco. Została zawarta u- 

mowa między ministerstwem robót 
publicznych Albanji a towarzystwem 
Mazzarana. Umowa ta przewiduje 
między innemi zwolnienie włoskich stat 
tków na 5 lat od opłat portowych ja
ko rekompensata za kredyt ze strony 
Włoch na budowę portu.

WŁOCHY.
Zapotrzebowanie na materjaly i 

części do budowy okrętów we Wło
szech. Niedawna dostawa 600 ton 
stalowych części do budowy okrętów 
do Londynu na parowcu „Tczew“ po
zwala również poruszyć sprawę do
stawy poszczególnych części do budo
wnictwa okrętów we Włoszech. Mia
nowicie stocznie w Trieście i Monfal- 
cone wysoce są zajęte dziś budową 
statków i oddają wtórne zamówienia 
na tego rodzaju przedmioty osprzętu 
okrętowego jak: drzewo okrętowe, o- 
kucia okrętowe, blachy, sztaby, żelazo 
budowlane, okucia na drzwi i okna, 
meble, okucie na meble, drut z mo
siądzu i miedzi, sprzęty z chińskiego 
srebra, łożyska żelazne i mosiężne, 
ai matury drewniane, sprzęt emaljowy, 
kasy ogniotrwałe, artykuły technicz
ne, farby i laki itd. W szystek towar 
powinien być pierwszorzędnej jakości. 
Dla towarów kosztowniejszych jak 
wiadomo, Triest dość korzystnie leży 
względem Polski co do połączeń kole
jowych.

Czasopismo L’Idea Marinara w y
chodzące w Genui przestało wycho

dzić z dniem 1 stycznia b. r. Pismo to 
służyło przeważnie celom propagandy 
morskiej, a w  mniejszym stopniu bie
żącym potrzebom żeglugi.

AUSTRALJA.
Sprzedaż reszty australijskiej floty 

rządowej. 29-go lutego sprzedawana 
będzie z licytacji reszta Australian 
Commonwealth Line. Pozostało je
szcze 12 parowców, z których 5 o 
szybkości 15 mil budowane w latach 
1921—1922 dla osobowej linji Sydney— 
Londyn przedstawiają największą 
wartość.

Hasz wywóz I wwóz 
morzem.

Dane prowizoryczne.
.Objaśnienie skrótów: par. — parowiec

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

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

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

Wywóz polsk iego węgla przez 
port gdyński.

9 lutego:
szw. par. Camelia 858 do Goteborga.

10 lutego:
łot. par. Gauja 895 do Rygi.

11 lutego:
łot. par. Kaupo 1 458 do Kopenhagi.

12 lutego:
szw. par. Nordost 629 do Varbergu.

.14 lutego: 
szw. par. Patria 1 108 do Nynashamnu, 
duń. par. Esteher Maria 1119 do Kopen

hagi,
poi. par. Katowice 1108 do Norrkó- 

pingu.
15 lutego: 

łot. par. ¡manta 731 do Lipawy.
Statki powyższe wywiozły łącznie 

19 786 ton węgla.

Wywóz polsk iego wągla przez 
port gdański.

6 lutego: 
szw. par. Plato 451 do Ystadu, 
szw. par. Grenna 590 do Odense, 
austr. mot. Donau 260 do Królewca, 
szw. par. Annie 698 do Ystadu, 
łct. par. Kurland 428 do Mariageru.

7 lutego:
szw. p. Amazone 379 do Helsingborga, 
szw. par. Robert 1604 do Goteborga, 
szw. par. Koster 548 do Halmstadu, 
niem. par. Marta Schroder 344 do Hor 

. sensu,
szw. par. Gusten 354 do Landskrony, 
niem. par. Patria 881 do Malmo, 
niem. par. Siidsee 1 040 do Aalborga.

8 lutego:
niem. par. Hugo Ferdinand 1 092 do

Lorient,
łot. par. Viesturs 338 do Svendborga, 
szw. par. Fagervik 1 084 do Bordeaux,, 
niem. par. Else Hugo Stinnes, 1 687 do 

Gandawy, 
szw. par. Tanja 341 do Oskarshamnu.

9 lutego:
duń. par. Daneielt 724 do Oslo, 
szw. par. Fredborg 493 do Uddevalli, 
niem. par. Possehl 1 346 do Kopenhagi, 
łot. par. Kriniukla 1 150 do Lipawy.

10 lutego:
szw. par. Maj 1 144 do Drammen, 
norw. par. Sarpen 1 100 do Sarpsborga, 
niem. par. Werner Kunstmann 2 379 do 

Wenecji,
niem. par. Ursula Fischer 1 590 do Go-

, teborga,
niem. par. Tip 765 do Malmo, 
lit. par. Stephanie 437 do Kłajpedy, 
szw. par. Elsie 826 do Karlskrony, 
duń. par. Vendia 627 do Kopenhagi.

11 lutego:
duń. par. Frieda 1 270 do Goteborga, 
fsk. par. Meta 1 018 do Abo, 
szw. par. Greta 191 do Sarpsborga, 
niem. par. Eduard 574 do Treportu, 
szw. par. Anna 714 do Oslo, 
niem. par. Helga Ferdinand 1 333 do La 

Rochelle,
szw. par. Merkur 800 do Halmstadu, 
duń. par. Skinfaxe 1014 do Kopenhagi.

12 lutego:
wł. par. Chiabrera 2 585 do Genui, 
niem. par. Swinemiiiide 1 159 do Bor

deaux,
niem. par. Ragnar 434 do Sónderborga,. 
szw. par. Bertil 495 do Vejle, 
duń. par. Victoria 1 160 do Kopenhagi, 
niem. par. Phila 727 do Odense, 
szw. mot. Karin 229 do Ystadu.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
90 900 ton węgla.

Wywóz polskiego drzewa przez 
port gdański.

6 lutego:
r.iem. par. Indra 756 do Świnoujścia, 
niem. par. Borkum 629 do Harburga.

8 lutego:
niem par. Falk 853 do Antwerpji (i z 

zbożem).
9 lutego:

niem. par. Utgard 728 do Rotterdamu (i 
z tow.),

tiiem. par. Marta 295 do Tynedocku.
10 lutego:

niem. par. Brake 336 do Harburga.
11 lutego:

duń. par. Flynderborg 858 do Londynu, 
niem. p. Geheimrat Mahn 609 do Hullu.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
23 600 m3 drzewa.

Wwóz żelaza i żelastwa przez 
port gdański.

11 lutego:
niem. par. Hagen 1 002 do Rotterdamu.
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6 lutego:
•niem. par. Marta 259 z Londynu.

7 lutego:
niem. par. Elbiiig IV 185 z Kopenhagi.

8 lutego:
szw. żagl. Hedda 116 z Kopenhagi.

10 lutego: 
szw. par. Rubfred 408 z Rouen.

12 lutego: 
nerw. par. Barbara 670 z Stavangeru.

Statki powyższe przywiozły łącznic 
3 800 ton żelaza i żelastwa.

Wwóz nawozów sztucznych przez 
port gdański.

8 lutego:
łot. par. Kalpaks 1 182 z Antwerpji, 
szw. par. Dalhem 642 z Terneuzen.

12 lutego: 
łot. par. Biruta 1 091 z Gandawy.

Statki powyższe przywiozły łącznią 
5 600 ton nawozów sztucznych.

Wwóz rudy i pirytu przez port 
gdański.

8 lutego:
niem. par. Teutonia 768 z Kopperwerks- 

hamnu,
duń. par. Mette Jensen 1 989 z Melilli.

9 lutego:
szw. par. Inga 731 z Oskarshamnu.

10 lutego:
:gr. par. Gladstone 1 551 z Stratońi, 
niem. par. Dalaelfen 879 z Setubalu.

Statki powyższe przywiozły łącznie 
13 600 ton rudy i pirytu.

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

bnicy) przez port gdański.
6 lutego:

szw. par. Karin 196 z Sztokholmu, 
duń. par. Katholm 877 z Aalborga, 
niem. par. Tatti 354 z Hamburga, 
niem. par. Erna 491 z Hamburga.

7 lutego:
niem. par. Brake 336 z Hamburga, 
szw. par. Proletary 596 z Hamburga, 
ang. par. Baltonia 1 449 z Londynu (i z 

pas.),
niem. par. Carl 166 z Hamblfrga, 
hld. par. Erato 367 z Amsterdamu.

8 lutego:
ang. par. Kolpino 1 465 z Hullu (i z pas.), 
niem. par. Luna 279 z Bremy, 
niem. par. Reval 575 z Lubeki, 
niem. par. St. Jiirgen .343 z Lubeki, 
duń. p. I. C. Jacobsen 740 z Kopenhagi.

9 lutego:
niem. par. Orest 382 z Rotterdamu.

10 lutego:
niem. mot. Vulkan 514 z Rotterdamu, 
fr. par. Seine 813 z Kopenhagi, 
duń. par. Niels Ebbesen 382 z Kopenha

gi (i z pas.), 
niem. par. Bacchus 381 z Rotterdamu, 
szw. par. Theinis 383 z Góteborga.

11 lutego:
ang. par. Baltonia 1 449 z Lipawy (i z 

pas.),
fsk. par. Navigator 2 273 z Hango, 
niem. par. Lothar 257 z Lipawy.

12 lutego:
■duń. par. Tomsk 709 z Odense,

duń. par. Lituania 3 940 z Nowego Jor
ku (i z pas.), 

niem. par. Siegfried 330 z Szczecina, 
hld. par. Iris 720 z Amsterdamu.

Wywóz ładunku m ieszanego (dro
bnicy) przez^port gdański.

6 lutego:
ang. par. Dagö 1 057 do Rygi, 
szw. par. Roland 1520 do Konstantyno

pola.
7 lutego:

niem. par. Elsa 505 do Szczecina, 
ang. par. Baltonia 1 449 do Lipawy, 
niem. par. Erna 491 do Rygi.

8 lutego:
sow. par. Proletary 596 do Rygi, 
duń. par. Farö 277 do Svendborga.

9 lutego:
szw. par. Karin 196 do Sztokholmu, 
niem. par. Ufgard 728 do Rotterdamu (i 

z drzewx-m).
10 lutego:

ang. par. Kolpino 1 456 do Hullu (i z 
pas.),

niem. par. Victor 469 do Hamburga.
11 lutego:

niem. par. Gisela Schröder 522 do Mal
mö,

fr. par. Caudebec 976 do Bordeaux, 
ang. par. Helmond 581 do Leith,, 
niem. par. Tatti 353 do Hamburga, 
niem. par. Reval 575 do Tallinnu, 
niem. par. Carl 166 do Kłapedy, 
duń. par. J. C. Jacobsen 740 do Kopen

hagi,
hid. par. Erato 367 do Amsterdamu, 
ang. par. Baltonia 1 449 do Londynu (; 

z pas.),
niem. mot. Vulkan 514 do Królewca, 
niem. par. St. Jiirgen 343 do Rygi (i ze 

zbożem),
niem. par. Orest 382 do Rotterdamu.

12 lutego:
duń. par. Niels Ebbesen 382 do Kopen

hagi (i z pas.).

MORSKI ROCH TOWAROWY.
13. II hld. par. IRIS 720 t. (Prowe) 

przywiózł z Amsterdamu i wyładował 
w śpichrzu Baltic:

herbaty 6, 5 Ł, proszku kakaowe
go 8 t., skór wołowych 11 t., kawy
21.5 t., skór sol. 14 t., rodzynek 15 t., 
kakao 25 Ł, ryżu 17 t., śliwek i wino
gron susz 182 t., pieprzu 2 t., kminku 
5 t., cynamonu 2,7 t„ oleju lnianego
1.5 t., korynt 16,5 t., migdałów 1 Ł, 
kaszki pszennej 10 t., śliwek 4 t„ bieli 
ołowianej 5 t., łańcuchów 28 t.

13-go lutego niem. par. SIEGFRIED 
329 t. (Prowe) przywiózł z Szczecina: 

tranu 1 t„ papieru 24 t., żelaza taś
mowego 5 t., laku olejnego 5 t., papy
10. t., szklanej wody 5 t., żelaza formo
wego 16 t„ śledzi 7,5 t., mączki wie- 
lorybnej 2.5 t., oleju kokosowego 12 
t., oleju palmowego 6 t„ oleju soja 173 
t., próżnych worków 22 t.

14/11 niem. par. MARGARETE 170 
t. (Porwę) przywiózł z Hamburga: 

pomarańcz 5 t., cytryn 1,5 u  mi- 
. gdałów 7,5 t„ jabłek suszonych 0,5 t., 
części maszynowych 2 t., oleju palmo
wego 2,5 t., kawy 5 t., sułtanek 0,8 t., 
oleju smarowego 4,5 t.

14/11 niem. par. AUGUST 268 t. 
(Prowe) przywiózł z Hamburga: 

śrutu słonecznikowego 198 t., suł
tanek 1,5 t., rudy manganowej 1,5 t., 
migdałów 1,5 t ,  mączki z łusek ryżo
wych 104 t„ śliwek 2 t„ oleju maszy
nowego 4 t., łoju 18 t., winogron 0,5 t., 
świeżych owoców 11.5 t.

15/11 fr. par. CHATEAU LAFITE 
(Worms) przywiózł przez Gdynię z 
Bordeaux 114,4 t. drobnicy, z Brestu 
2,7 t. sardynek, z Havru 56,3 t. drobni
cy, z Antwerpji 586,3 t. drobnicy, z 
Gandawy 1,75 t. sadzy. ___________

Ruch tow . w porcie gdańskim  
w drugiej dekadzie lutego

(w tonach)
WYWÓZ: Prod. mineralne: węgiel 

169 148, sól 1110, superfosfat 7 500, 
parafina 740, cement 6 240, oleje 3 100, 
sól potasowa 890.

Prod. roślinne: jęczmień 3,200, ow. 
strączkowe 609, mączka kartoflana 
145, cukier sur. 2 526, rafinada 79, pa
sza dla bydła 210, melasa 660, drzewo 
24 405, koniczyna 670, rzepak 10, smo
ła drzewna 120.

Prod. zwierzęce: świeże mięso 105. 
skóry 34.

WWÓZ: Prod. mineralne: toma-
sówka 48, węgiel 80, saletra chilijska 
5 920, ruda żelazna 10 370, żelazo i 
stal 220, żelastwo (złom) 13 617.

Prod. roślinne: pszenica 930, ryż 
290, żywica i kalafonja 186, oleje 359, 
ekstrakty garbnikowe 60.

Prod, zwierzęce: smalec 79, śledzie 
sol. 250, tłuszcze 175, skóry sol. 410. 
wełna 184.

„SZCZUR jest wrogiem żeglarza’“
Tępcie go pewnym i jedynym nau

kowo wypróbowanym środkiem
Ratyną i Ratyniną.

S r  D  n  U  A  P  W ytwórnia Surowic 
L O U I  n  U i Szczepionek
L W Ó W , ul. Senatorska 5.

— T elefon 1—07. —
Informacje i  pouczenia odw rotnie.

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

w łaśc. Stanisław  Klarowski

Wyborna kuchnia. 
Stare wina.

R zetelna obsługa! R zetelna obsługa!
Centralne ogrzewanie.

„A T L A N T 1
Towarzystwo Transportowe z o. p.
H undegasse  94 GdćtflSk H undegasse  94 
Telefony: 23272, 35276 — Śpichrz „A tla n tic ' 

W eichselbahnhof.
A dres telegr,: „ATLATRANSPORT* 

S p e c j a l n o ś ć :

T ra n sp o rty  masowe t .  j . złom, ce
m en t, węgiel, sztuczne nawozy.
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Ruch okrętowy w porcie gdańskim.

D
za

data

•o Gdańska
winął, zawinie 

skąd

Z Gdańska
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo okręt, 

wzgl. makler

20.  2. 
21.  2.

z N ow ego Jorku

, L ondynu 
„ H ull

do N ow ego Jo rk u

» n
„ L ondynu 
„ H u ll

2 1 .2 .
13 .3 .
3 1 .3 . 
2 4 .2 . 
24. 2.

L ituania
E stonia
L ituan ia
Tasso
K olpino

B altic  Am erica Line 

E llerm an  W ilson-L ine

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

zav
data

Do Gdyni
vinął, zawinie 

skąd

Z Gdyni
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu

Towarzystwo
okrętowe

19. 2. 
8. 3. 
2. 3.

z Le Havre do Le H avre 20. 2. 
9. 3. 
3. 3.

S. S. Po logne
» , »

Virginie

Cie G enerale  
T ran satlan tique

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

poniedziałki, środy i piątki.

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

dne dla każdego leśnika.

Numery okazowe bezpłatnie
Składn ica  Narzędzi Leśnych

dostarcza  w szelkie narzędzia  leśne po cenach ściśle  w y liczonych . K atalog  na żądanie .

Składnica  Nasion Leśnych
d o starcza  nasiona w szystk ich  drzew  ig lasty ch  i liściastych .

D r u k a r n i a
w ykonu je  szybko  i starann ie  w szelk ie  zam ów ienia i posiada na sk ładzie  rozm aite form ularze

książkow ości tartaczn e j 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 0

Adminlstracia .Żeglarza Mego*
Tczew, ulica Strzelecka 5

wysyja następujące wydawnictwa :
J. K le jn o t-T u rsk i. P ięc io języ k o w y  słow nik  żeg larsk i Ark. I . . . .
— D okum enty  m orskiego p raw a handl. G dańsk  1924 ......................................................
— W isła  M orska. Z 3 planam i i 6 ilustr. T czew  1926 . . .  .
M W ojtk iew icz, inż. kom . D roga w odna W arszaw a —  B ałtyk . W arszaw a 1926 '
— W isła  Pom orska . W arszaw a 1926 .
F. M . W inow icz. P rak ty czn y  podręczn ik  d la h an d lu  zam orsk iego . G dańsk  1924 
K pt. P aasch . S łow nik m arynarsk i ang ielsko-francusko-n iem iecko-h iszpańsko-w łosk i

1 300 stron ' 109 tab lic  rysunków . 1924. ..............................................................
oraz najnow sze w ydania w języku francuskim :

P rzeg ląd  m iesięczny  Revue M aritim e (m aryn. w o jenna) p renum erata  roczna
p o jed y n c ze  tom y, b o g a to  i l u s t r o w a n e ..........................................................................

L. B ro n k h o rs t P o d ręczn ik  d la  k a n d y d a tó w  na k ap itan a  p rzybrzeżnej żeglugi. 106
ry s .  526 str . 1926 ...................................................................................................................

P o d rę c z n ik  m anew row an ia . 392 rys. 622 str. 1926 . . . . .
D e B a lin c o u rt i franc, sz tab  m orski. F lo ty  w ojenne  w szy stk ich  p a ń s tw  na rok 

1927. N ajnow sze w ydanie. 800 rys. i fo togr. 733 str. . . . . .
B, M aurice . S ta tek  h and low y . Z licznem i rys. 320 str. 1923 . . . .

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 złLVB. Ai le t E ksp loatacja  h and low a s ta tk u  z 28 ryc. 98 str. 1923 

J. M. Le G uilcher. W ykład  p rak ty czn y  k o tłów  i m aszyn sta tk ó w  h an d lo w y ch . Z
340 ryc . 512 str. 1923   20,80 zł

S t. M illo t. P race  m echaniczne  na p ok ładzie  i w  stoczni 1924 . . . .  5,10 zł
B arthé lém y . — P od ręczn ik  h y g jen y  o k rę tow ej. 364 str . 1922........................................... 8,90 zł
M artin . Podręczn ik  h an d lo w eg o  p raw a m orskiego. 480 str. 1924............................................. 11,30 zł

— Adm. Perrin . T ab lice  n au ty czn e . W yd. 8-m e 1927. . . . .  6,70 zł
Za zaliczką 90 gr drożej. -  Wszystkie ceny rozumieją się z przesyłką.

Zamiana, zakup i sprzedaż

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

S K A R B O P O L
— Gdańsk — 

Eksport węgla
PoUkltk kapaini Skarbowych

na Górnym Śląsku 
Skarbopol — K ohlenvertrieb

G. m. b. H. 
T o p f e r g i i s s e  3 1 ,  D a n z i g .

AAfifiSfiUMfifiAi

Ul f t t f e U
-------------  w kawiarniach:

„Elitę“, Holzmarkt 11, telefon 6888. 
„Elitę“, Jopengasse 23.

tL mim ach
2 t i l a r z i  P i l s k ie g o

1927/28
ukazał się  .d ruk iem  

(ca łk o w ic ie  now e opracow anie  nasze 
książki podręcznej).

X  B ogato ilustrow any, z licznem i 
tablicam i, planam i portów , rysunka
mi w szystk ich  statków  polsk ich , ta 
blicam i m iar m orskich i  kolorow ą  
tab licą  flag sygnałow ych .
T reść :

K alendarjum . D ane astronom iczne i 
pom iarow e. P o lsk ie  u rzęd y  m orskie. 
P o rty  eo lsk ie  (z planam i). S ta ty s ty k a  
G d y n f* b d a ń sk a  i T czew a do r. 1927. 
M arynarka w ojenna i handlow a, św ia
to w a  i po lska  na 1. 1. 1927. Po lsk ie  
szko ln ic tw o  m orskie. Podręczn ik i ż e 
g larsk ie . N auka  o w ia trach  a p rzep o 
w iednie  pogody . Sport żag lo w y  i m o 
to row y . K ierow anie pod  żaglam i. Ra~ 
d y  p rzy  nabyciu  żag lów ki i m o to 
rów ki. R atow anie to nących . S tacje  i 

p rzy rząd y  ra tunkow e. Ż eg luga rzecz
na. Ł adunki o k rę to w e^  (tab lice ). 
F o rm alności p o rto w e . K onosam ent. 
U m ow a frach tow a. M aklerzy  o k rę to 
w i. A sekuracja  m orska. M alow anie 
sta tk u .

— Cena 4 zł. —
W ysyła  w y d aw nictw o

„Żeglarza Polskiego“
TCZEW, u lica  Strzelecka 5. 

Konto P. K. O. 170 044.
D la roczn. prenum eratorów  na r. 1927 
oraz dla now ych nabyw ców  rocznika  

1926 w  cen ie 4 żł c e n a  2 , 5 0  z ł .

Redaktor Józef R. K lejnot. Nakładem w ydawnictwa .Ż eglarz  Polski*. O dbito w drukarni „Pielgrzyma* w Pelplinie.


