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Statek bocznokolowy 
dla żeglugi wiślanej.

A. Po ty ra ła

•Ze względu na ożywiający się 
ruch żeglugowy na naszych rze 
kach, a zatem konieczność zbudo­
wania ' szeregu nowych statków 
tak pasażerskich jak towarowych 
i holowniczych, podajemy poniż­
sze szczegóły do wiadomości sfer 
zainteresowanych, w przekonaniu, 
że niejeden fakt tutaj poruszony 
przyczyni się do jaśniejszego spre­
cyzowania swego poglądu na spra­
wę taboru rzecznego wśród towa­
rzystw  żeglugowych.

Na zamówienie „Towarzystwa Że­
glugi Parowej M. Friedman“ w W ar­
szawie, w dokach „Stoczni Gdańskiej1' 
zbudowany został statek boczno-koło- 
wy, przeznaczony dla przewozu pasa­
żerów i ładunków na Wiśle Środkowej, 
a więc od W arszawy począwszy wdół 
rzeki.

Ciężkie warunki żeglugowe na tym 
odcinku Wisły, ze względu na iiieure- 
gulowanie jej koryta, kazały budowę 
tą prowadzić ze szczególna dokładno­
ścią, a ograniczenie zagłębienia statku, 
w celu utrzymania żeglugi nawet w 
okresie niskiego stanu wody, spowo­
dowało nadzwyczaj troskliwa budowę 
kadłuba i maszyny statku, by te, p rzy

najwyższych obciążeniach jednostko­
wych, materjałów użytych do budowy, 
mogły w każdym wypadku żaładowa^ 
ńia pracować bez nagany Jeśli zważy­
my, że grubość materiału ograniczona 
została do minimum, dla uzyskania jak 
najmniejszego ciężaru własnego statku, 
a naprężenie jednostkowe niektórych 
części konstrukcyjnych leży daleko po­
za 1000 kg. na cm2, musimy przyznać, 
że konstrukcja i wykonanie statku mu­
siały być gruntownie przemyślane, a 
materiały użyte do budowy jaknajle- 
psze.

Opis kadłuba.

W ymiary główne statku są nastę­
pujące:

długość całkowita 65,5 m.
długość między pionami 60,0 m.
szerokość całkowita 11,2 m.
szerokość na wręgach 6,45 m.
wysokość boczna 2,5 m.
zagłębienie bez ładunku 0,485 m.
zagłębienie maksymalne 0,7 m.
Statek jest jednopokładowy, po­

dzielony na pięć oddziałów czterema 
grodziami wodoszczelnemi. Przedział 
środkowy zajmuje maszynownia, do 
której po bokach przylegają skrzynie 
bocznokołowe. Główny przedział 
przed maszynownią zajmują sypialnie 
klasy 111-ciej z 48 miejscami, poza ma­
szynownią znajdują się sypialnie klasy 
l-szej z 60 miejscami i odpowiedniem 
wyposażeniem w umywalnie i W. C.

Jadalnia, palarnia i bufet klasy 
l-szej znajdują się na pokładzie głó­
wnym w tylnej części okrętu, nato­
miast bufet klasy IJl-ciej przed maszy­
nownią, również na głównym pokła­
dzie. .

Pokład spacerowy dla przebywa­
nia na wolnem powietrzu, w którego 
poziomie znajduje się także mostek ka­
pitański, urządzony jest poza maszy­
nownią dla pasażerów klasy ł-szej, 
na przedzie dla klasy 3-ciej.

Kajuty kapitana statku i maszyni­
sty znajdują się pod głównym pokła­
dem, pomiędzy sypialną klasy 3-ciej, a 
maszynownią. Na dziobie statku prze­
widziane są pomieszczenia dla restau­
ratora, 2 stewardów i 3 palaczy, przy- 
czem ci pierwsi przechodzą przez sy­
pialnie klasy 3-ciej, natomiast palacze 
wychodzą na pokład główny. Na rufie 
statku znajdują się pomieszczenia dla 
kucharza i 3 marynarzy, do których 
schodzi się z pokładu głównego odpo­
wiednim włazem. Kontroler, sternik i 
maszynista pomocniczy, jak też 2 chłop­
ców okrętowych mają swe kajuty w 
nadbudówce na skrzyni boczno-koło- 
wej. Również tutaj umieszczone zosta­
ły kuchnia, zapasy i toalety.

Ściany kabin sypialnych wykonane 
są z drzewa dyclitowego, podłogi z 
drzewa sosnowego pokryte linoleum 
względnie zapuszczane farbą olejną.

Wyposażenie sypialni jest mniej 
Więcej tego rodzaju jak wagonów sy­
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pialnych na kolejach żelaznych klasy 
1-szej -wzgl. 3-ciej, to samo odnosi się 
do toalet i W. C.

Salony odznaczają się gustownym 
doborem kolorów ścian, podłogi i sufi­
tów wyłożonych drzewem, jak też 
wewnętrznego urządzenia. Wszelkie o- 
kucia drzwi i okien, następnie scho­
dy i inne części w  kajutach i salonach 
wykonane są z mosiądzu.

Na dostateczną ilość światła dzien­
nego w sypialniach i przedewszyst- 
kiem w salonach została zwrócona 
szczególna uwaga. Tak samo przewie­
trzanie kabin i oświetlenie sztuczne 
znalazło rozwiązanie techniczne bez 
zarzutu. Ogrzewanie pomieszczeń, tak 
dla pasażerów jak załogi odbywa się 
przy pomocy pary, dostarczanej z ma­
szynowni.

Kuchnie i bufety zaopatrzone są w 
niezbędne naczynia dla przygotowania 
tak ciepłych jak zimnych potraw i na­
pojów, koniecznych podczas kilkugo­
dzinnych podróży.

Wyposażenie statku pod względem 
nautycznym odpowiada przepisom dla 
żeglugi rzecznej. W budce sterniczej 
znajduje się koło sterowe, które jest 
bezpośrednio złączone z maszyną ste­
rową, na głównym pokładzie, poza 
maszynownią, a ta przy pomocy odpo­
wiednich przewodów łańcuchowych z 
kwadrantem sterowym na rufie. Na 
dziobie i rufie statku znajdują się ko­
twice z odpowiedniemi dźwigami ręcz- 
nemi, do ich wyciągania. Na przodzie 
okrętu przewidziany jest silny reflek­
tor elektryczny, dla umożliwienia że­
glugi w nocy. Poza tem na maszcie i 
na tyle okrętu, jak też po bokach 
mostku kapitańskiego znajdują się la­
tarnie sygnalizacyjne. Na poziomie po­
kładu spacerowego na skrzyniach bocz­
nych kół są umieszczone dwie łodzie 
ratunkowe.

Kadłub statku wykonany jest ze 
stali siemens-martinowskiej. Stewa 
przednia, belkowa, ze stali kutej, tyl­
nia częściowo ze stali lanej. Wręgi sta­
lowe, na przodzie statku wzmocnione 
dla żeglugi w zimie. W obrębie m a­
szynowni wbudowane zostały wręgi 
ramowe dla usztywnienia konstrukcyj. 
Grodzie wodoszczelne, odpowiednio do 
możliwego nacisku wody wzmocnione. 
Poszycie zewnętrzne kadłuba z blach 
stalowych, w obrębie dzioba ze wzmoc­
nieniem przeciwlodowem. Pokłady 
wzmocnione wstęgami skośnemi ze 
stali i pokryte dylami sosnowemi. W 
obrębie maszynowni pod pokładem dre­
wnianym jest położone poszycie z 
blach ryflowanych. Wzmocnienie po­
kładu głównego uskutecznione jest 2 
dźwigarami przeprowadzoneini przez 
całą długość statku. Skrzynie boczno- 
kołowe odznaczają się szczególnie sil­
ną konstrukcją.

Ster statku jest wykonany jako t. 
zw. wypornościowy, przez co ciężar 
jego zrównoważa się z wyporem wo­
dy, co odciąża trzon steru. Statek na 
dziobie i rufie ma oszańcowanie o- 
chronne, natomiast na całej długości 
pokładu głównego, jak też pokład spa­
cerowy jest otoczony poręczami z rur 
żelaznych.

Ponad pokładem spacerowym prze­
widziany jest dach z płótna żaglowego, 
dla ochrony przed słońcem i deszczem 
pasażerów, chcących przebywać na 
wolnem powietrzu.

Części pokładu głównego niezajęte 
przez nadbudówki, ze względu, że pa­
sażerowie normalnie będą się znajdo­
wać na pokładzie spacerowym, wzglę­
dnie w  salonach, będą mogły być w y­
korzystane dla ładunków w postaci 
skrzyni i baryłek. Tego ładunku po­
kładowego można załadować ponad 
50 000 kg.

Podczas przejazdów niedzielnych i 
świątecznych statek ten będzie mógł 
zabrać na pokład około 1 000 pasaże­
rów'.

Opis maszynowni.
Dla ograniczenia ciężaru maszyno­

wych urządzeń zostały maszyna głó­
wna i kocioł parowy zbudowane w 
specjalny, dotąd prawie niepraktyko- 
wany sposób. który okazał się 
bardzo praktyczny; oto poszcze­
gólne części maszyny parowej, więc 
cylindry, łożyska, i wał korbowy są 
przymocowane na przewidzianych w 
tym ,celu miejscach na kotle parowym, 
który w  ten sposób tworzy niejako 
korpus maszyny parowej,' o wielkiej 
sztywności.

Kocioł parowy o powierzchni o- 
grzewalnej 85 nr, powierzchni ru­
sztów 2,55 m2 i ciśnieniu 12 atm., jest 
typu okrętowego, walczakowaty o 2 
płomienicach, z powracającym płomie­
niem. Ciąg naturalny otrzymuje kocioł 
przez komin wysoki 9 m. ponad pozio­
mem rusztu. Komin statku, ze względu 
na przejazd pod mostami na Wiśle, po­
siada mechanizm do nachylania. Ko­
cioł ma palenisko na węgiel, który 
znajduje się w  poprzecznych bunkrach 
węglowych. Na odpowiednich miej­
scach kotła znajdują się wspomniane 
odlewy stalowe znitowane z płasz­
czem kotła, do których przyśrubowana 
jest maszyna parowa.

Parowa maszyna typu sprzężonego 
posiada następujące wymiary: 
średnica cylindra wysokiego

ciśnienia 330 nim,
średnica cylindra niskiego 

ciśnienia , 610 .mm,
skok tłoków 700 mm,
ilość obrotów na minutę 60
moc indykowana 200 KM.
Cylinder wysokiego ciśnienia znajduje 
się na prawej, cylinder niskiego ciśnie­
nia na lewej burcie. W ał korbowy, u- 
mieszczony z tyłu kotła, składa się z 
2 części, złączonych z sobą w środku, a 
przeprowadzonych aż przez koła łopa­
tkowe. Znajdujące się na wale korbo­
wym mimośrody napędzają bezpośre­
dnio pompy pomocnicze, t. zn. 2 pom­
py powietrzne każda o średnicy 300 
nim i'skoku 200 mm, pompę zasilającą 
i pompę odwadniającą każda o średni­
cy 95 mm. i skoku tłoka 130 mm. Bez­
pośrednio pod cylindrem niskiego ciś­
nienia umieszczony jest skraplacz na­
tryskowy. Rozrząd maszyny parowej 
odbywa się przy pomocy kulis Ste­
phensona.

Dla zmniejszenia ciężaru materjał 
dla cylindrów i łożysk wybrany zo­

stał z najlepszego żelaza lanego, na­
tomiast wszystkie inne części ze stali 
lanej lub żelaza kutego i stali kutej. 
Ż pomocniczych pomp należy wymie­
nić jedną pompę Duplex o wydajności 
4 000 litrów na godzinę, pompę ręczną 
o wydajności 600 litrów na godzinę i 
inżektor 2500 litrów. Dla wytwarzania 
światła ustawiona jest dynamoma- 
szyna o mocy 5 KW.

Dwa koła boczne dla napędu statku, 
wykonane ze stali kutej, mają nastę­
pujące wymiary: 
ilość łopatek 9
średnica koła łopatkowego 2280 mm, 
długość łopatek 22 00 mm,
szerokość łopatek 460 mm.

Długodystansowe regaty 
z przyczepnym motorem.

Prawie jednocześnie z regatami ło­
dzi z przyczepnemi motorami w Hen- 
don w Anglji odbyły się regaty długo­
dystansowe dla takichże łodzi na rzece 
Hudson pomiędzy Albany a Nowym 
Jorkiem, na szlaku długości 133 mil 
(246 km.). Regaty odbyły się w trzech 
etapach, 14-go, 21-go i 22 kwietnia.

Jak wiadomo, technika wykonania 
motorów przyczepnych amerykań­
skich jest obecnie najwyższa, a rozpo­
wszechnienie przyczepnego motoru jest 
w  Stanach Zjednoczonych o wiele wię­
ksze aniżeli gdziekolwiekindziej.

W związku z tem regaty długody­
stansowe, na Hudsonie dały wyniki 
nadzwyczajne, wyższe znacznie aniżeli 
wyniki regat angielskich. Trzeba je­
dnak uwzględnić, że między Albany a 
Nowym Jorkiem istnieje prąd, który 
nawet przy takich szybkościach łodzi, 
wywołujących znaczne wysunięcie się 
ich kadłubów z wody odgrywa po­
ważną rolę dla wyniku regat.

W pierwszym dniu jednak pogoda 
była niesprzyjająca; na rzece była 
znaczna fala, z powodu czego cały 
szereg uczestników, rywalizujących 
między sobą musiał przerwać regaty. 
Mimo tak niekorzystnych warunków 
łódź Baby-Whale, prowadzona przez 
p. Kirk Ames, z silnikiem Evinrude, 
ustanowiła nowy rekord, przychodząc 
w -czasie 4 godz. 44 min. 10 sek., czyli 
ze średnią szybkością 29 mil na godzi­
nę. W drugim dniu, 21-go kwietnia, 
warunki na torze nawet były lepsze, a 
jako pierwsza przyszła łódź T. N. T. 
III, mająca również motor Evinrude, 
rekord pierwszego dnia nie został je­
dnak osiągnięty.

W trzecim dniu wszystkie poprze­
dnie rekordy na dystans długi zostały 
pobite przez łódź T. N. T. III czasem 
4 godz. .33 min. 18 sek  lecz jeszcze 
więcej przez łódź Baby-Olds, również 
z motorem Evinrude, prowadzoną przez 
p. E. 1). Widegrena, przychodzącego 
w czasie 4 godz. 27 min. 30 sek. czyli 
ze średnią szybkością 30 mil na go­
dzinę.

Mówiąc wr wyrazach technicznych 
morskich-szybkość — 30 mil na go­
dzinę jest to „30 węzłów“, wynsząc na 
lądową miarę 55,6 km. Odpowiada to
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szybkości lepszych torpedowców i krą­
żowników, a na lądzie przewyższa 
szybkość osobowego pociągu.

Regaty długodystansowe wskazują, 
że motory przyczepne lepszych firm 
Pracują znakomicie _ i wytrwale przez 
dłuższy czas bez najmniejszej przerwy, 
czem jak wiadomo różni się praca sta­
tkowego moforu od samochodowego, 
który odpoczywa podczas zjeżdżania z 
górek itp. i który ma lepsze chłodzenie.

Niska cena przyczepnych motorów 
przyczynia się do jaknajwiększego ich 
rozpowszechnienia i czyni ten silnik 
łodziowy w ostatnim czasie bardzo 
popularnym.

Regały Nowy JoiK-Ssntsnder.
Donosiliśmy już w  numerze 13 z

b. o organizacji regat z Ameryki do 
Hiszpanji z odjazdami 30-go czerwca i 
7-go lipca. Obecnie możemy przynieść 
garść cktlszych szczegółów, dotyczą- 
. ych uczestników tych regat.

Postanowienie co do udziału w y­
łącznie yachtów amerykańskich i hisz­
pańskich pozostaje w mocy. Praktycz­
nie sprowadza się to do udziału w re­
gatach wyłącznie yachtów amerykań­
skich.

Start mniejszych yachtów, wyzna­
czony na 30-go- czerwca, jest tak obli­
cz' ny, ażeby yachty te przyjść mogły 
mniejwięcej jednocześnie z dużemi 
yachłami, które startują 7-go lipca.

W mniejszej serji zgłoszono 5 yach­
tó w  Diabolo 18,3 m. długości, właść. 
i prowadzący A. E. Peder, Mohawk 
IS,3 m., D. F. Wolfe, Nina 18,3 m„ P. I.. 
Hanion t, Pinta 17,6 m„ W. .1. Curtis, 
Fortune li ,7 m., yacht należący do klu­
bu chicagoskiego1.

Wszystkie te yachty mimo niewiel­
kich wymiarów mają osprzęt narodo­
wy yachtów Stanów Zjednoczonych — 
dwumasztowego szkuńca.

Ser ja dużych yachtów:
Aloha 66,4 m„ — A. C. James Daunt­

less 61 m. H. Werner Hanan, Guineve­
re 59,4 m., E. Palmer, Atlantic 56,4 m., 
G. B. Lambert. Cressida 52,4 m„ H. 
Oellrichs. Speejacks 38,7 m., A. Y. Go- 
wan i Zodjak 38, 7 m., P. P. Johnson.

Szczególne zainteresowanie wzbu­
dzają regaty mniejszych yachtów, bar­
dzo zbliżonych co do wymiarów do ku­
tra Allaina Gerbaulta „Firecrest“.

Poważną różnicę stanowi jedynie 
obsługa, gdyż jak wiadomo p. Gerbault 
odbywa podróż sam jeden, co przy tej 
wielkości yachtu, wymagającego nor­
malnej obsługi trzech do czterech o- 
sób, jest rzeczą niełatwą.

Również przebycie Atlantyku z za­
chodu na wschód jest mniejszą sztuką 
aniżeli w odwrotnym kierunku, jak to 
l>czynił Gerbault.

Jak na regaty jednak, to udział te- 
So rodzaju małych szkuńców w biegu 
°eeąnicznym na tak długi dystans jest 
charakterystycznem znamieniem cza- 
Su> stojącego niewątpliwie pod znakiem 
roz\voju sportowej żeglugi krążowni- 
pZei, która wyprowadza nas daleko po- 
Za granice kilkokilometrowego toru re­

gatowego, dla którego zostaną w krót­
ce jako pola popisu tylko jeziora i redy 
modnych letnisk nadbrzeżnych.

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

ŁO TW A .
Ruch portu Lipawy. W czasie od

24-go kwietnia do 6-go maja weszło 56 
statków o łącznej ładowności 16 950 
ton rej. netto.

Statki te przywiozły łącznie 2 893 
ton ładunku mieszanego, 556 sążni drze­
wa, 7 05 sztuk belek, 405 ton cementu, 
50 000 sztuk cegły, 64 standarty dyli, 
225 ton cegły wapiennej, 1 150 ton sta­
rego żelaza, 1 647 ton węgla polskiego, 
565 ton soli i sody. 13 statków weszło 
próżnych i pod balastem.

W tymże czasie wyszło 59 statków 
o łącznej ładowności 17 822 ton rej. 
netto.

Statki te wywiozły łącznie 2 909 
ton ładunku mieszanego, 250 ton cegły, 
800 standartów drzewa, 503 t. pitprops. 
37 statków wyszło próżnych i pod ba­
lastem.

Roboty portowe w Windawie. Łotew­
skie ministerstwo skarbu przejęło w 
Heżącym sezonie budowlanym wyda­
nie poważniejszych kwot na roboty por­
towe w Windawie. Chodzi w  dużej mie­
rze o roboty konserwacyjne i o pogłę­
bienie zamulonego dojazdu, ażeby udo- 
stępić port dla statków 26-o stopowych.

bezpośrednia komunikacja osobowa
z Francją. Messageries Maritimes, to ­
warzystwo francuskie żeglugi, które u- 
trzymuje, jak wiadomo, nadzwyczaj 
ożywioną komunikację na morzu Sród- 
ziemnem zaczyna w większej mierze 
niż dotąd interesować się Bałtykiem.
7-go czerwca zapowiedziany jest od­
jazd z Rygi do Francji parowca pasa­
żerskiego tego towarzystwa, który 
przybywa do Rygi z Tallinnu. Cena bi­
letu do Havru wynosić ma 90 latów. Po 
przejściu tego próbnego statku linia 
Messageries Maritimes projektuje uru­
chomienie stałej linji pasażersko-towa- 
rowej pomiędzy Łotwą a Francją, co 
miałoby w następstwie ożywienie ruchu 
drobnicowego morskiego pomiędzy te- 
mi krajami.

Liczby dotyczące rozwoju floty ło­
tewskiej. Flota handlowa Łotwy roz­
wija się nadzwyczaj pomyślnie w po­
równaniu z przedwojennym stanem to­
nażu przypisanego do portów należą­
cych obecnie do Łotwy. W roku 1928 
flota łotewska stanowiła już 70,2 % 
stanu przedwojennego. Przytem u- 
względnić należy, że do portów' w  Li- 
pawie i Rydze przypisane były statki 
żeglugi wielkiej, których obecnie brak, 
więc tembardziej rzwój floty jest ude­
rzający.

Naogół rozwój floty odbywał się 
bardzo równomiernie i stopniowo. Po 
wojnie, wobec wycofania zagranicę ol­
brzymie większości statków, które 
niegdyś miały udział zagraniczny pod 
rosyjską flagą, tonaż całkowity wy no­

sił zaledwie 8 915 t. r. n., czyli 10,1 % 
tonażu z roku 1914-go. W roku 1923-im 
tonaż wynosił 25 % tonażu z roku 
1914, w roku 1026-ym 45,5 %, w  roku 
1927-im 58,1 %, a w roku 1928-ym 116 
już było statków morskich z 61 748 t. 
r. n. ładowności, czyli 70,2 % tonażu z 
roku 1914-go.

Ciekawy jest obraz rozwoju, 
względnie zaniku poszczególnych ty ­
pów statków-parowców, żaglowców, 
oraz żaglowców z motorami pomocni- 
czemi. W roku 1914 tonaż parowców, 
wynosił 45 000 t. r. n. w  1920 tylko 
1 469, czyli 3,2 % tonażu z roku 1914, 
co wskazuje na to, że porty łotewskie 
zostały zupełnie ogołocone z tonażu że­
laznych i stalowych statków, przed­
stawiającego rzeczywistą wartość. W 
roku 1920 było już 12741 t. r. n. tonażu 
parowców, w  1924-ym 22 700 t. r. n„ 
w 1926-ym 32 700 t. r. n„ w 1927-ym 
44 000 t. r. n. a w roku 1928-ym 56 810 
t. r. n., czyli 125,7 % tonażu z roku 
3914-ego.

Żaglowce z pomocniczym motorem 
zwiększyły jeszcze więcej swój tonaż 
procentowo, jednak statków tych jak 
i przed tem było niewiele. W roku 1914 
4 z 237 t. r. n., w roku 1928-ym 10 z 
1 788 t. r. n.

Flota żaglowców natomiast zmniej­
szyła się bardzo znacznie. W roku 1914 
było 270 żaglowców z 42 500 t. r. n., w  
roku 1920-ym 39 z 7 252 t. r. n., a w 
roku 1928-ym już tylko 33 z 3 150 t. r. 
n. Oczywiście, liczone są tylko statki 
ponad 50 t. r. n. ładowności. Z pow yż­
szego wiadć, że się zmniejszył nie 
tylko stan floty żaglowców łotewskich, 
lecz również średnia ich wielkość, któ­
ra obecnie nie sięga nawet stu ton.

Przyczyniły się do tego unierucho­
mienie, zaginięcie i sprzedaż kilkunastu 
większych żaglowców.

Klimatyczne warunki Łotwy, zwła­
szcza w zatoce Ryskiej, wymagają sta­
tków mocnych, o silnych maszynach. 
Stąd przejście do parowców świadczy
0 porzuceniu sezonowej żeglugi i roz­
woju żeglugi całorocznej.

Z innej strony wychodzenie żaglow­
ców większych na zimę z ładunkiem 
drzewa za ocean i powrotnym ładun­
kiem na wiosnę jak i wszędzie, a mo­
że nawet więcej niż gdzieindziej, zani­
ka wr łotewskiej żegludze morskiej.

W żegludze północno-europejskiej, 
natomiast, łotewska marynarka ma 
przed sobą piękne /perspektywy. An­
glicy chętnie inwestują kapitały w  ło­
tewskich przedsiębiorstwach żeglugo­
wych; tym dopływem kapitału zagra­
nicznego w znacznej mierze tłumaczy 
się szybki rozwój żeglugi morskiej Ło­
twy, która gospodarczo jeszcze się nie 
rozwinęła tak dalece, ażeby stworzyć 
własnemi siłami dużą flotę handlową.

Niemałą, rolę w  rozwoju floty łotew­
skiej odgrywa też sąsiedztwo Gdańska
1 Gdyni, które dodatnio wpływa od 
czasu strejku angielskiego na zajęcie 
pod ładunek tonażu łotewskiego.
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R U C H  P O R T O W Y
GDYNIA

Na wejściu:
23 m aja: szw. par. K.iell 688 t. z Kal­

nic; ru próżny (Polsko-Skand.).
24 maja: szw. żagl, z mot. Ellen 71 

t. z Hunnebostrandu z 190 t. kamienia 
(Pam), franc. par. Pologne 1841 t. z 
Havru i Kłajpedy z 65 pasażerami i 16 
t. wina (Cie Gen. Transatl.), łot. par. 
Kisrbads 1 313 t. z Królewca próżny 
(Hartwig), szw. par. I<ajsa 730 t. z Go- 
tcborga próżny (Hartwig). szw. par. 
Otis 760 t. z Goteborga próżny (PoT- 
sko-Skand.), niem. par. Helmwige 661 t. 
z Rotterdamu z 1 150 t. tomasówki 
(Hartwig).

25 maja: franc. par. D ’Enambuc 1 203 
t. z Kłajpedy próżny (Reinhold).

26 maja: szw. par. Arnold Bratt 767 
t. z Corku próżny (Polsko-Skand.), 
niem. par. Kate 267 t. z Hamburga z 505 
t. ryżu (Hartwig), szw. par. Rewa 716 
t. z Vesteras próżny (Polsko-Skand.) 
niem. żagl. z mot. Adele 67 t. z Gdańska 
próżny (Polski Lloyd), poi. par. Robur 
I 578 t. z Yesteras próżny (Polsko- 
Skand.).

27 maja: szw. par. Start 692 t. z 
Oslo próżny (Polsko-Skand.), szw. par. 
August 343 t. z Rostoku próżny (Pol­
sko-Skand.).

28 maja: poi. par. W ilno 1 122 t. z 
Gandawy 2 700 t. tomasówki (Żegl. 
Polska), niem. par. Leonhard 429 t. z 
Koldingu próżny (Hartwig), niem. par.

.Winna Cords 552 t. z Dunkerki próżny 
(Reinhold).

29 m aja: franc. par. Rochambeau 
6 620 t. z Havru z 520 pasażerami i 74 
t. wina (Cie Gen. Transatl.), łot. par. 
Mars 279 t. z Szczecina próżny (Pol­
sko-Skand.), est. par. Borghild 432 t. l  
Kopenhagi próżny (Polsko-Skand.), 
niem. par. Borghild 537 t. z Rotterdamu 
1 000 t. tomasówki (Behnke i Sieg),-> 
szw. par. Edda 502 t. z Gdańska próż­
ny (Pam), szw. par. Trio 832 t. z Halm- 
stadu próżny (Pam), szw. par. Fyrileif 
495 t. z Rixo próżny (Pam).

Na wyjściu:
23 maja: norw. par. Ara 557 t. do 

Gdańska 400 t. dębiny (Speed), poi. par. 
Poznań 1 122 t. do Gdańska próżny 
(Żegl. Polska), łot. par. Venta 1 157 t. 
do Kotki z węglem (Polski Lloyd).

24 m aja: łot. par. Everelsa 1344 t. 
do Helsingforśu z węglem (Polsko- 
Skand.), poi. par. Robur II 798 t. do 
Karlskrony z węglem (PolskoSkand.), 
szw. par. Aina 773 t. do Oslo z węglem 
(Pani).

25 maja: szw. par. Erna 614 t. do 
Gdańska próżny (Pam), szw. par. Inga

715 t. do Varbergu z węglem (Polsko- 
Skand.), poi. par. Kraków 1 122 t. do 
Sztokholmu z węglem (Żegl. Polska).

26 maja: niem. par. Asgard 1 449 t. 
do Marśylji i Nicei z węglem (Polsko- 
Skand.).

27 maja: szw. par. K.iell 688 t. do 
Helsingborga z węglem (Pol.-Skand.), 
szw. par. Otis 760 t. do Goteborga z 
węglem (Polsko-Skand.), franc. par. 
D’Enambue 1 203 t. do Helsingforsu z 
węglem (Reinhold), niem. par. Kate 267 
t. do Kłajpedy, próżny (Hartwig).

29 maja: szw. par. Kajsa 730 t. do 
Stugsundu z węglem (Hartwig), niem. 
par. Helmwige 661 t. do Królewca pró­
żny (Hartwig). szw. par. Arnold Bratt 
767 t. do Goteborga z węglem (Polsko- 
Skand.), szw. par. Rewa 716 t. do Ve- 
steras z węglem (Polsko-Skand.). poi. 
par. Robur ( 578 t. do Landskrony z 
węglem (Polsko-Skand.), szw. par. Au­
gust 343 t. do Slite z węglem (Polsko- 
Skand.), franc. par. Rochambeau 6620 
t. do Havru z 26 pasażerami (Cie Gen. 
Transatl.

30 maja: niem. par. Leonhard 429 t. 
do Kalmaru z węglem (Hartwig).

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

Telefon 106. O ddz ia ł w  Tczew ie, ul. Sambora 19. Telefon 106.
Transportow anie tow arów  drogam i morskiem i, rzecznem i i lądow em i. R egularna komu­
nikacja w lasnem i statkam i pasażerskiem i i tow arow em i W isłą, N arw ią, W artą i  Prypecią

C E N TR A LA : Warszawa, Nowy Świat 35.

S t o c z n i a  „ S t e m a r y n ”
BYDGOSZCZ, ul. Fordońska 64—65.

Chantiers Navales Motor Yacht & Boat Building : — : Bootswerft

Budowa i naprawa wszelkich statków  rzecznych oraz kutrów morskich. 
Komplety silników nautycznych na olej gazowy, naftę i benzynę.

BH
Agregaty oświetleniowe. Osprzęt statkowy. W arsztaty Mechaniczne.

i  -¿m  MOTORY do ŁODZI \
g  przyczepne, Evinrude Motor Co w. Milwaukee ^
w ~ 7 K  Wis., stałe, Kermath Manufacturing Co. w

w Detroit, agregaty, ^
d o s t a r c z a :  N

0. L e h m w a ld , pi. Napoleona 6, lei. 108*48 S
W A B S Z A  W A.
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Wizytacja ministerjalna naszych portów

26-go maja przybył do Gdyni 
w podróży inspekcyjnej p. m inister 
przem . i handlu  E. K w iatkow ski 
w tow arzystw ie delegata finansow e­
go am erykańskiego p. Dew eya, w ice­
prezesa rady  Banku Polskiego p. M ły­
narsk iego  i szefa departam entu  m or­
skiego p. Nosowicza. Po szczegó- 
łow em  zw iedzeniu urządzeń porto ­
w ych p. M inister wraz z tow arzyszą- 
cemi mu osobam i udał się po połud- 
dniu na parów . „G dańsk“ w stronę 
ujścia ^yw ej W isły, gdzie przesiadł 
na traw ler „Czajkę“. Stąd przez 
ujście Schiew enhorst na tym że traw ­
lerze przybył do Tczewa. Odjazd 
z Tczewa nastąp ił krakow skim  po­
ciągiem pośpiesznym  o godzinie 8 
wieczór.

Lwów odpłynął 31-go maja.

27-go bm. odbyło się uroczyste 
nabożeństw o na „Lwowie“ z po­
wodu rozpoczęcia podróży na m orza 
Śródziem ne i Czarne. „Lwów“ nie 
odpłynął odrazu, gdyż oczekiw ał od 
pew nej fabryki w H anow erze n a ­
dejścia nowych łańcuchów  kotwicz­
nych.

Rzecz znam ienna, że łańcuchy po­
trzebnej dla Lwowa grubości — 43 
mm. jeszcze się nie w yrabiają w 
kraju.

31-go m aja Lwów odpłynął z 
Gdyni na Czarne Morze, do Kon- 
stanzy.

Par. Gdynia odpłynął 31. 5. do 
Kopenhagi.

Par. pasażersk i „Żeglugi Polskiej“ 
Gdynia zgodnie z planem  wycieczek 
zagranicznych odp łynął 31-go maja 
do Kopenhagi. Pow rót nastąp ić  ma 
6-go czerw ca rano.

Kurbads uszkodzony.

Od kilku dni zała owany już pa­
rowiec ło tew ski K urbads pozostaje 
przy łamifali. Przy ładow aniu ro ­
botnicy uszkodzili mu windę k o t­
wiczną, wobec czego kapitan  nie 
może opuścić portu.

Tragiczny wypadek w Gdyni.

Na parow cu francuskim  D ’Enam- 
buc, w prowadzonym  do portu  25-go 
maja zdarzył się tragiczny w ypadek 
Jeden  z m arynarzy w przystępie 
szału rzucił się do m orza; zdołano 
go w yciągnąć już bez oznak życia.

Ruch portu gdyńskiego w drugiej 
dekadzie maja

Od 11-go do 20-go maja włącznie 
przybyło do po rtu  gdyńskiego 37 
parow ców o łącznej ładow ności
29.030 t. rej netto , w tej liczbie pol­
skich 2, szw edzkich i niem ieckich 
po 12, ło tew skich 4, norw eskich 3, 
duńskich, angielskich, francuskich, 
litew skich po 1.

Z powyższych statków  na wejściu 
było próżnych 29, z ryżem  2, z ka­
m ieniem 3, z ryżem , fosforytam i i wi­
nem 1, z tom asów ką 1, z pasażeram i 
i drobnicą 1.

Przywieziono: ryżu 1.993 t., toma- 
sówki 1.850 t. fosforytów  1.000 ton, 
kam ienia 2.347 t., drobnicy 22 t, 
w ina 2 t.

Pasażerów  odjechało morzem 590.

Opuściły port w drugiej dekadzie 
maja 34 parow ce, o łącznej ładow^- 
ności 26.212 t. r. n., w tej liczbie pol­
skich 3, niem ieckich 12, szwedzkich 
9, łotew skich i norw eskich po 3, duń­
skich, angielskich, francuskich, gdań­
skich po 1.

W śród statków  tych  próżnych 
było 4, z w ęglem  28, z pasażeram i 1, 
z pasażeram i i drobnicą 1.

W ywóz w yraził się liczbam i: węgla 
50.224 t., w tem  2.925 t. węgla s ta t­
kowego, oraz 160 kg. drobnicy.

Przyjechało m orzem  25 pasażerów .

Liczby dla przeładunku towarów 
w porcię  są nieco m niejsze niż w p ier­
wszej dekadzie m iesiąca, jednakże 
już jest jasne, że znów ustanow iony 
zostanie rekord  m iesięcznego prze­
ładunku węgla i liczba 155.000 ton 
praw dopobnie zostanie przekroczona. 
Im port m iesięczny w yrazi się za­
pew ne liczbą 30.000 ton przyczem  
ryż i nawozy sztuczne same dadzą 
ok. 25.000 ton.

Oczekiwane są dalsze sta tk i 
z ryżem  i tom asów ką. Zaintereso­
w ane firm y z niecierpliw ością ocze- 
ku jąustaw ienianam olopołudniow em i 
dźwigów portalow ych Polsko-Skan- 
dynaw skiego Tow arzystw a które 
się nieco późni. Dźwigi te  spełn ią 
ważne zadanie zw iększenia ekspor­
tu  węgla przez Gdynię i zapocząt­
kow ania im portu przez nasz port 
rudy  żelaznej jak  dla w łasnego hu t­
nictwa, tak  też i dla Czechosłowacji.

Ruch portu gdańskiego w ostatnim 
tygodniu.

Ruch portow y w7 G dańsku w o s ta t­
nim tygodniu charakteryzow ał się 
nadzw yczajną przew agą wyjściowego 
ruchu nad wejściowym. Przybyło 
do portu w tygodniu 90 statków  
m orskich, odpłynęło  natom iast 146. 
W śród sta tków  na w yjściu było spo­
ro dużych parowców, a liczba ich 
by ła  101, w obec czego tygodniow y 
ruch w yjściow y uważać można za 
nowy rekord  dla portu  gdańskiego. 
Tłomaczy się on opuszczeniem  portu  
przed świętam i, ażeby nie stracić 
na dwudniowym  postoju św iątecz­
nym w obcym porcie i albo być 
w drodze, albo w jednym  z portów  
w łasnego kraju . Port gdański, jak 
wiadomo, jest portem  obcego tonażu, 
a rola polskich i gdańskich statków  
w ruchu jest nader skrom na.

Z 90 sta tków  na wejściu było 
80 parowców, 2 holowniki, 2 lichtugi 
m orskie, 4 żaglowce z mot., 1 tra- 
jekt, 1 s ta tek  cysternow y. Ze s ta t­
ków tych 48 zawinęło w  stanie próż­
nym  lub pod balastem , 20 z tow a­
rem, 4 z rudą żelazną, 3 z pasaże­
ram i i drobnicą, 3 z pszenicą, 2 z że­
lastwem , oraz po 1: z węglem, pi­
rytem , tom asówką, fosfatam i, żela­
zem i drobnicą, kam ieniem , celulo­
zą, drzewem , smołą, spirytusem .

Rudy przełędow ano w tygodniu 
ze statków  na kolej: 10.805 ton, 
żelastw a 6.783 t., nawozów sztucz­
nych 9.2771., innych tow arów  10.2901.

W śród sta tków  na wyjściu było 
z węglem  72, z drobnicą 23, próżnych 
19, z drzew em  11, z cem entem  
7, z pasażeram i i drobnicą 5, z drze­
wem i drobnicą 3, oraz po 1: z ce­
m entem  i drobnicą, z podkładam i, 
ze spirytusem , z grochem , z w ytło­
kam i buraczanem i, z solą.

Przeładow ano w eksporcie w ty ­
godniu z kolei na statki: w ęgla 115 805 
t., z kolei na s ta tk i i składy: drzew a 
1054 wag., zboża 25 wag., cukru 
5 wag., innych tow arów  1078 wag.

Ruch pasażersk i na wejściu był 
n ik ły  — zaledwie 55 osób, w tej 
liczbie w iększość z Lipawy, na to ­
m iast na wyjściu zanotowano 1025 
pasażerów , w tej liczbie 462 do No- 
wogo Yorku, reszta  przew ażnie rów ­
nież do Am eryki, lecz via Londyn, 
Hull lub Kopenhaga.

W bieżącym tygodniu, p rzynaj­
mniej do p iątku  spodziewać się 
można osłabienia ruchu, tłom aczą- 
cego się okresem  poświątecznym , 
z przew agą ruchu w ejscic’vego nad 
ruchem  na wyjściu.
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Ruch portowy Gdańska.
N a w ejściu:

11 m aja: n iem . żagl. z m ot. H. A . B oth  267 t. 
z R a n d e rsu  p ró żn y  (B ergenske , W este rp l.) , niem . 
żagl. z m ot. H am m e 74 t. z S łu p sk a  z ży tem  
(G answ ind t, W es te rp l.) , szw . p a r. M aj 1144 t. z 
G o te b o rg a  p ró żn y  (P o lsk o -S k an d ., W es te rp l.) , 
szw. żagl. R olf 408 t. z H a lm stad u  p ró ż n y  (B er­
genske , W este rp l.) , n iem . pa r. R e in h a rd  541 t, 
z p ró żn y  (R einhold , W este rp l.) , g reck i par, 
G eo rg iu s P it ta s  1963 t. z R a n d e rsu  p różny  
(Skand . L ev an te , W isło u jśc ie), duń. żagl. z m ot. 
J e n s  125 't. z F a x o  z p sz e n ic ą  (B ergenske , W e ­
s te rp la tte ) ,  szw . pa r. S id o n ia  54 t. z N ask o v  z 
p sz e n ic ą  (Voigt, W es te rp l,) , szw. żagl. z m ot, 
B e a tr ic e  51 t. z K a rlsh am n u  z k am ien iam i 
(Voigt, W es te rp l.) , duń. pa r, T y ra  197 t. z K a rls ­
ham n u  p ró żn y  (B ergenske , W es te rp l,) , szw. żagl. 
z m ot. B r i t ta  174 t. z M alm ö z ży tem  (B ergen­
ske, W este rp l.) , szw. żagl. z m ot. F am ilien  73 
t. z E n k ó p in g u  z p sz e n ic ą  (G answ 'indt, W e s te r ­
p la tte ) , est. hol. O din  z G dyn i p ró żn y  (Schi- 

chau).
12 m aja: duń, żagl. z m ot. E lla  157 t. z B and- 

ho lm u z p sz e n ic ą  (G answ ind t, W es te rp l.) , niem . 
pa r. K â te  267 t. z H am b u rg a  z to w a rem  (B ehn­
k e  i Sieg, k an . port.), norw . p a r. B ruse  1009 t. 
z O slo p ró żn y  (B egenske, W isłou jśc ie), szw. 
pa r. G u n d b o rg  S eg re ll 844 t. z G o te b o rg a  p ró ­
żn y  (A rtus, L egan), ang. pa r. B a lto n ia  2390 t. 
z L ip aw y  z p a sa że ram i i to w a rem  (U n ited  B a l­
tic , k a n . p o rt.), szw, żagl. z m ot. E rn a  53 t. z 
K a lm arsu n d u  z p sz e n ic ą  (B ergenske , W este rp l.) , 
n o rw . par. S e v e ro le s  1019 t. z A a rh u s  p ró żn y  
(B ergenske , L egan), duń. p a r. E llen sb o rg  p ró żn y  
(B ergenske , B ergford), duń. pa r. F ra n k rig  p ró ­
żny (B ergenske , W este rp l.) .

12 m aja: niem . żagl, z m ot, H e im at 93 t. z 
E lb ląg a  p ró ż n y  (B erg en sk e , W es te rp l.) , c ze ­
c h o sło w a ck i pa r. B o h em ia  435 t, z R o tte rd a m u  z 
ż e las tw em  (B ehnke i Sieg, H olm ), niem , żagl. z 
m ot, Jo m a  66 t. z L u b ek i z p szen icą  łB erg en sk e , 
W es te rp l.) , niem . pa r. E rn s t H ugo S tin n es  II. 
1715 t. z S z to k h o lm u  p ró żn y  .A rtus, L egan), fsk. 
m ot. M a rg a re th a  260 t. z W asy  p ró ż n y  (B ehnke 
i Sieg, Legan), duń. pa r. A sk ó  737 t. z H elsin - 
goru  p ró ż n y  (A rtus, W este rp l.) , n iem . pa r. A m - 
rum  560 t. z R e q u e jad a  z ru d ą  (B ehnke i Sieg, 
w o in a  stre fa), szw. par. H v itra  605 t. z K a lm aru  
rp ó ż n y  (Pam , W este rp l.) , szw. pa r. H e rn o d ia  
732 t z H e rn o sa n d u  p ró żn y  (B ergenske , V ic to - 
riaw an d ), szw . par. S n o frid  272 t. z R o tte rd a m u  
z p szen icą  i że lazem  (B ehnke  i Sieg, k an . port.).

12 m aja  w esz ły : norw . p a r. L ô v aas 1126 t. 
z H am burga  p ró ż n y  (P o lsk .-S k an d ., W este rp l.) , 
duń. pa r. T aa rn eb o rg  778 t. z K o p en h ag i p ró żn y  
(B ergenske , ko l. nadw ., niem . p a r. T ip  765 t. z 
U d d e v a lli p ró ż n y  (R einhold , W es te rp l,) , niem . 
żagl. z m ot. H e im at 93 t. d rogam i w ew n ę trzn em i 
p ró żn y  (B ergenske , W isłou jście).

13 m aja: niem . żagl. z m ot. Z eus 58 t. z H a ­
d e rs leb e n  z p sz e n ic ą  (Voigt, W es te rp l.) , duń. 
żagl. z m ot. F ram  II. 5 t. z S k ö rb a c k u  p ró żn y  
(Kpt., kan . p o rt.), n iem . pa r, K e lk h eim  3037 t, 
z Tam py z fosfa tem  (B ehnke i Sieg, w olna  s t r e ­
fa), norw , pa r. T o rla k  1484 t. z A a rh u s  p ró żn y  
(Holm), niem . pa r. R ival 353 t. z R örnne p ró żn y  
(B ehnke i Sieg, b. sk ła d  w ęgla  m ar.), o t, pa r. 
L ivon ia  z K ró lew ca  p ró ż n y  (R einhold , A łidag), 
szw'. par. In g eb o rg  191 t. z S z to k h o lm u  z to ­
w arem  (B ehnke i S ieg, ko lej nadw iśl.), szw. żagl, 
z m ot. Ing rod  82 t. z S z to k h o lm u  z p szen icą  
(B ergenske , W este rp l.) , szw . par. S v a n  87 t. z 
U psala  z p sz e n ic ą  (G answ ind t, W este rp l.) , duń. 
p a r. G unh ild  682 t. z K op en h ag i z. sam ochodam i 
(B ehnke  i Sieg, w o ln a  s tre fa), hld. pa r. O d y sseus 
606 t. z A m ste rd am u  z to w arem  (P row e, kan . 
p e rt.) , n iem  par. V in e ta  299 t, z S zczec in a  z 
to w arem  (R einhold , kan . port.), szw. par. E egon 
291 t. z M alm ö z to w a rem  (R einhold , kan. port.), 
duń. par. N io rd  283 t.. z K openhag i z to w arem  
(B ergenske , Holm).

14 m aja: czech o sło w . par. G e tte  73 t. z 
T allin u  p ró ż n y  (B artram , k an . p o rt.), duń. par. 
H afn ia  1159 t  z O d en se  p ró ż n y  (P o lsko-S kand ., 
b po rt. ces.), lo t. pa r. V a id av a  1386 t. z T e r-  
neu zen  p ró żn y  (Voigt, L egan), szw. par. T rio  
832 t. z H a lm stad u  p ró żn y  (B ehnke  i Sieg, L e ­
gan), szw, pa r. A u ra n ia  746 t. z H e lsingborga  
(A rtus, L egan), niem . pa r, S e lm a 817 t. z K a rre -  
b ek sm in d e  p ró żn y  (R einhold , Legan), szw. pa r. 
S tin a  p ró żn y  (B ehnke i Sieg, L egan), gd. par. 
P e te r  von D anzig  492 t. z d rzew em  (R einhold , 
b, sk ła d  w ęgla  m ar,), szw. żagl, z m ot. L in n ea  
86 t. z E n k ó p in g u  z p sz e n ic ą  (Danz. Schiff. K., 
W este rp l.) , g reck i pa r, C and ia  p ró żn y  (G ans­
w indt, B altó il), ło t. pa r. A b a v a  p ró żn y  (B er­
genske , L egan), szw. pa r. E th e l p ró żn y  (R ein ­
hold, Legan).

\

14 m aja: niem . pa r. L ex a  503 t. z L ondynu
z że las tw em  (B ehnke i Sieg, Horm), niem , par. 
W iborg  350 t. z L u b ek i z to w a rem  (L enczat, 
k an . p o rt.), fr. pa r. O s tre v e n t 916 t. z G o te ­
b o rg a  p ró żn y  (B ehnke i Sieg, W isłou jście), 
szw. żagl. z m ot, A m alia  47 t, z L idg jóp ingu  z 
p szen icą  (G answ ind t, W es te rp l.) , szw. par. L es- 
tris  1487 t. z Sz tokho lm u  p ró ż n y  (A rtus, W is ło ­
ujście), niem . pa r. A lfheim  2198 t. z M eliiii z 
ru d ą  (B ehnke i Sieg, w o ln a  s tre fa), szw. pa r. 
M o n ika  795 t. z S tu g su n d u  p ró żn y  (A rtus, L e ­
gan), ło t. pa r. V ie stu rs  345 t. ? K op en h ag i p r ó ­
żny (A rtus, V ik to riaw an d ), ang, par, S m o leń sk  
1534 t. z L ondynu  z p a saże ram i i ! jw a rem  
(E lle rm ann  W ilson, d w o rzec  nadw .), norw . p. 
J o n a re s  266 t. z L o n d y n u  że las tw em  (Shaw  
L ovell, k an . port.), szw. żagl. S ig run  32-1 t z 
W es te rw ik u  z kam ien iam i (A\-;us, L egan), niem , 
par. B irg it 175 t. z H am b u rg a  z ¡o w arem  iü r o -  
we, sp ich rz  B altic).

15 m aja: niem . zagl. z in, S;. Josef, 112 t z 
S teeg e  z p sz e n ic ą  (W este rp l !, niem . par. W. C. 
F ro h n e  189 t. z K ró lew ca  p ró żn y  (Prow e, L e ­
gan), niem . p a r. N o rd e rn ey  547 t. ź H am burga 
z to w arem  (Voigt, dw . nadw .), .mg. par. E a lta ra  
1387 t. z L ondynu  z pasażeam i i to w arem  (B e h n ­
k e  i Sieg, kan . port.), duń. drag» P a s s s p .n to u t  
99 t. z G dyni p ró żn a  (S to czn ia  G d ań sk a ;, tiiem. 
pa r. Hugo F e rd in an d  1092 t. z R o tte rd  a mu p ro - 
żny (M ory, W este rp l.) , niem , par. S te tt in  797 + 
z G an d aw y  z że las tw em  (Voigt, kan . po rt.) łc t. 
pa r, P e rc y  137 i, z Rn u e n  ? że las tw em  (R -in - 
hold , kan. p o r t ) ,  lorw , par. G u u d n e r p ró żn y  
(W este rp la tte ) , niem. par. G th t im r a ł  M ahn 
(Prow e, kan . p jr t. j ,

15 m aja: szw. pa r. F in g a l 234 t. z G o te ­
borga p różny  (B ehnke i Sieg, W este rp l.) , duń. 
żagl. z m ot. A. C. E ris 59 t. z S o n d e rb u rg a  z 
p szen icą  (G answ ind t. W este rp l.) , ang. par. Ko- 
vno 1477 t, z L ondynu  z p asaże ram i i to w arem  
(E lle rm an W ilson, dw o rzec  nadw .j, duń. par. 
V ic to ria  1160 t. z K openhag i p ró żn y  fp o lsk o - 
Skand ., b port. ces.), niem . p a r  F in n lan d  246 
t. z A n tw erp ji z p szen icą  (Voigt, kan . p o rt.

16 m aja: niem . Kol. Cauiitis z niem . licht. 
Vga 758 t. z H o lten au  p ró żn y  ¡R einhold , W es­
te rp la tte ) , czecbosł. hol. N e p tu n  123 t. z K ilo- 
nji p różny  (B artram , W estep l.i, n iem  par. A r- 
co n a  303 t. z S zczec in a  p ró żn y  (R einhold , kan . 
port.), poi. par. W arta  1.698 t. z S faxu z fosfa- 
tem  (W arta , dw . nadw .), gd par. E d it!.i B asse l- 
m ann 291 t. p różny  (Rnd), niem . p'-r. R êvai 
p ró żn y  (Pol.-S.), szw. par. înga p ró żn y  (Bg), 
norw . p a j. H an n afag re  280 t. z L ondynu  z ż e ­
las tw em  (R einhold),

16 m aja: niem . pa r. A n n ie  A h ren s  554 t. z 
L ondynu  z że las tw em  (B ehnke i Sieg, Holm), 
poi. boi. R y b ak  33 t. p ró żn y  (W isła -B ałty k , 
B a llastk rug).

17 m aja: niem . pa r. E geria  382 t. z R o t te r ­
dam u z to w a rem  (W olff, kan . port.), niem., pa r. 
N av al 310 t, z R o tte rd a m u  z ryżem  (R einhold , 
k an . port.), duń. pa r. E sto n ia  3820 t. z K o p e n ­
hagi z p a saże ram i i to w arem  (Balt. Am., V ik to- 
riav an d ), ło t. par. K aupo  1457 t. z K openhag i 
p ró ż n y  (Prow e, W este rp l.) , szw. par. G unvall 
864 t. z S ó d e rte lje  p ró ż n y  (W isłoujście), niem . 
par. G e rd a  F e rd in an d  908 t. z R o u en  p różny  
(Shipco, V ik to riav an d ), duń. par! I. C, Ja c o b se n  
740 t. z K openhag i z to w a rem  (R einhold , w olna 
stre fa), szw, żagl. z m ot. V e rita s  z p szen icą  
(B ergenske , B alto il), n iem . pa r. U rsu la  F isch e r 
1598 t. p ró żn y  (B ehnke i Sieg, Legan), niem , 
par. H ans R udolf R e ich el 340 t. z K ró lew ca  z 
ce lu lo zą  (Voigt, kan . port.), niem . par. A rn o ld  
K op k ę  430. t. z K o lb erg u  p ró żn y  (Voigt, M a r­
tw a W isła), am er. pa r. C a sp e r 3054 t, z N o w e­
go Jo rk u  ze zbożem  i to w arem  (L enczat, w olna 
stre fa), szw, ż. z m. G lad an  105 t. z L idkopingu
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z ży tem  (G answ ind t, W es te rp l.) , szw. pa r, F e r-  
neb o  1168 t. z G ö te b o rg a  z to w arem  (Skand . 
L ev an t, d w o rzec  nadw .), duń. par. Sofie 524 t. 
z K openhagi p ró żn y  (Pam , W este rp l.) .

18 m aja: ang. par. M in a rca  594 t. z R o z to k u  
P różny (R einhold , k an . port.), ang. par. B a lta ra  
1287 t. z L ipaw y  z p a sa że ram i i tow . (U nited  
B altic, k an . port.), duń . pa r. U lf 797 t. z K o p e n ­
hagi z tow . (R einhold , w o lna  stre fa), lo t. par, 
K a tie  1439 t. z M elili z ru d ą  (B ehnke i Sieg, 
W isłoujście), duń. pa r. S im one 694 t. z Dram - 
m en p ró żn y  (R einhold , W este rp l.) , niem . par. 
C e rea l 310 t. z N o rk ö p in g u  p ró żn y  (B ehnke i 
Sieg, W este rp l.) .

Na wyjściu:
11 m aja; niem . hoł, C aurus 4 t, do K ilonji 

p ró żn y  (G answ indt), szw. par, N a jad en  159 t. do 
K ilonji z d rzew em  (G answ indt), no rw . par. Be- 
stik  1094 t. do P a d a n g  z to w arem  (B ehnke i 
Sieg), niem . żagl. z m ot. H e in rich  83 t. do H alm - 
s ta d u  z w ęglem  (G answ indt), duń. pa r. O ern e- 
b c rg  1055 t. do L on d y n u  z d rzew em  (B ergen- 
ske), szw. pa r. K arin  196 t. do S z tokho lm u  z 
to w arem  (B ergenske), niem . pa r. P o sseh l 1348 
t. do H angö z w ęglem  (R einhold), niem . par. 
K u rlan d  262 t, do D elfzy lu  z d rzew em  (Voigt), 
norw . par. B om m a 461 t. do Oslo z to w arem  
(B ergenske), niem . pa r. F la iss 297 t. do R o t te r ­
dam u z d rzew em  (Voigt), szw. pa r, N o ro śst 628 
t. do G efle  z w ęglem  (B ehnke i Sieg).

12 m aja: niem . p a r. L eo n h a rd  429 t. do Kol- 
d ingu z w ęg lem  (B ehnke  i Sieg), p o lk  par. 
R o b u r II. 798 t. do O x e lö su n d u  z w ęglem  (Pol- 
sk o -S kand .). niem . żagl. z m ot. E lse  K iih lke 112 
t. do S k e lle ftea  z w ęglem  (R einhold), niem , 
żagl. z m ot W alk ü re  57 t. do R ö n n e  z w ęglem  
(B ergenske), ang. pa r. C aro lu s 1341 t. do Oslo 
z w ęglem  (P o lsko-S kand .), szw. par. Sven  191 
t. do G ö te b o rg a  z to w a rem  (R einhold), niem . 
pa r. W ilh e lm  406 t. do R aum ö p ró żn y  (B ehnke
1 Sieg), szw. par. R u rik  247 t. do S z to k h o lm u  
z to w arem  (B enhke i Sieg), duń. par. I. C. J a ­
co b sen  740 t. do  K openhag i z to w arem  i końm i 
(R einhold), niem . par. S te lla  333 t. do  H elsin - 
goru  z w ęglem  (Prow e), no rw . pa r. B o k ta  190 t. 
do Sztokho lm u  z w ęglem  (P o lsko-S kand .), niem . 
par. B av aria  553 t. do R o tte rd a m u  z d rzew em  
(N ordd. Sch. G.), n iem . żagl. z m ot, K u rt G eorg  
63 t, do K ła jp ed y  p ró żn y  (Berge), niem . par. 
cyst. G u s tav  S ch in d le r 1380 t. do L on d y n u  z o- 
lejem  m aszynow ym  (Scharenberg ), niem . żagl. z 
m ot. A lb a tro s  52 t. do K ró lew ca  p ró żn y  (G an s­
w indt), ang. p a r. B a lto n ia  2390 t. do L ondynu  
z p a saże ram i ito w are m  (Un. B altic), duń. par. 
S co tia  1387 t. do K o p en h ag i z w ęglem  (Polsk, • 
Skand.), n iem . par. O ttilie  286 t. do H am burga 
z to w arem  (B enhke i Sieg), niem . pa r. cyst. 
S und  221 t. do D rek lo n u  p ró ż n y  (B ergenske), 
lo t, pa r. M ars 278 t. do P a sk a lav ik u  z w ęglem  
(B ehnke i Sie),

12 m aja: szw, żagl, S v an en  300 t. do L ulea
2 w ęglem  (B ornho lat), szw. par. D agny 659 t. 
do T re lleb o rg a  z w ęglem  (B ehnke i Sieg), niem . 
Par, R ab e  556 t. do  R ygi z jęczm ien iem  (N ordd.

L loyd), niem . par. L iti L a rsen  349 t. do L ipaw y  
p ró żn y  (Voigt).

13 m aja: szw. pa r. N o rd la n d  2346 t. do 
O ern sk ö ld v ik  z w ęglem  (R einhold), szw. par. 
D agny 384 t. do  K ris tin eh am n u  z w ęglem  (Pam), 
niem . ż. z m, C a rlsh iitte  92 t. do K ła jp ed y  
p ró żn y  (B ergenske), duń, ż. z m. B e r ta  291 t, 
do K a rls tad u  z w ęglem  (R einhold), no rw . par. 
Skolm a 1317 t. do  O slo z w ęglem  (Polsko-Sk.), 
duń. ż. z m. S ö s tre n e  49 t. do Y s tad u  z  c em en ­
tem  (G answ indt), duń. ż. z m. Y rsa  93 t. do 
L im fjardu  z w ęglem  (B ergenske), szw. ż. z m. 
H ilde 63 t, do N o rrk ö p in g u  z cem en tem  (B er­
g enske), niem . pa r, E llen  L arsen  1160 t, do 
H ełsing fo rsu  p ró żn y  (A rtus), szw, par. E d ith  
830 t. do S z to k h o lm u  z w ęglem  (Polsko-S k .),
niem . pa r. E ls fle th  275 t. do N o rrk ö p in g u  p ró ­
żny (A rtus), szw. pa r. E rik  123 t. do  K arlsh am - 
n u  z w ęglem  (B ehnke i Sieg), szw, żagl, z m. 
A lf 75 t. do N o rrk ö p in g u  z so lą  (B ergenske), 
szw. pa r. R o b e rt  1604 t. do S z tokho lm u  z w ę ­
glem  (P o lsk o -S k an d .), szw . m ot, B len d a  129 t, 
do S lite  p ró żn y  (B ehnke i Sieg), gd. pa r. E tz e l 
593 t. do T re p o rtu  z w ęg lem  (BeBnke i Sieg).

14 m aja: niem . p a r R iga 571 l do K c fk i z
w ęglem  (Pam), duń. pa*-, N iels Ebfcesen 382 t. 
do K openhag i i  p a saże ram i i to w arem  (R ein ­
hold), gd. pa r. P e te r  von D anzig  492 t. du B iu - 
k se li z d rzew em  (R e in h ild ), niem . p a r  V ene- 
tici 507 t. do ívo;» jiinag i z ¡w ęglem  (Bevgci'ske), 
fsk. m ot. M a rg a re ta  260 do H ełsingforsu  z r o ­
pą gazow ą (B ehnke i Sieg), no rw . par. B ak ie r 
579 t. do D ram m en z w ęglem  (Ppl.-Skć>nd.), 
n iem . pa r. F eh m arn  522 i d r  A n tw erp ji • d rz e ­
w em  (Shaw  Lovell), duń pa r. E ng land  1444 t 
do K openhag i z w ęglem  (P o lsko-S kand .), hołd. 
par. K a tv y k  929 t. do R o u en  z w ęglem  (Bcr- 
k enske),

15 m aja: ło t. par. S igu lda 1260 t. do Rygi
z w ęglem  (Voigt), duń. par. A lf 1574 t. do Rygi 
z w ęglem  (B ornhold), gd. p a r. M o ttla u  430 t, do 
A m ste rd am u  z drzew em  (B ehnke i Sieg), dt-ń, 
par. M ary  1124 t. do B ergen  z w ęglem  (B chn- 
ke  i Sieg), szw. żagl. z m. V a ik y rian  86 t. do 
W es te rw ik u  z so lą  (B ergenske).

15 m aja: duń. żagl, z m ot. M arie  55 t. do 
O dense  z so lą  (G answ indt), szw. pa r, A sk an ia  
404 t. do G dyni p różny  (B ehnke i Sieg), n iem  
par, M a rg a re te  S ch rö d e r 586 t. do L o n d y iu  z 
d rzew em  (Shaw  Love!!), norw . pa r, B estum  
1086 t. do O slo z w ęglem  (B ehnke  i Sieg), niem . 
par. V iñ e ta  299 t. do K ła jpedy  z tow arem  
(R einhold), niem . par. B onus 519 t. do N yköpin- 
gu z w ęglem  (B ehnke i Sieg), ang. pa r. B a lta ra  
1387 t. do  L ip aw y  z p a saże ram i i to w arem  (U- 
n ite d  B altic), n iem . par, W ib o rg  350 t. do T al- 
lin n u  z to w arem  (L enczat), n iem . pa r. E lfried e  
C h a rlo tte  B e ck e r 378 t. do S au th am p to n u  z 
d rzew em  (B ergenske), duń. pa r. S k a n d e rb o rg  
1156 t. do B irk e n h ta d  z d rzew em  [B ergenske), 
szw. m ot. C im bria  320 t. do H ov z w ęg lesi (A r­
tus).

16 m aja: niem , pa r. W arn o w  533 t, do Rygi 
p ró żn y  (R einhold), fsk. par. E q u a to r  2652 t, do 
R io  de J a n e iro  z to w arem  (Bargensk».:), szw.

par, T h o r 119 t. do K lags ham nu p ró żn y  (B ehn­
ke i Sieg), szw . żagl, z m ot. S ilv ia  169 i. do 
O rn sk ó ld sv ik  z w ęglem  (Prow e), szw. żagl. O er- 
nen  221 t. do Y stadu  z węglem  (Polsko- Skand ,), 
szw. pa r. D elos 186 t. do K arlsham nu  z w ęglem  
(P o lsko-S kand ,), duń. żagl z m ot. N oah  85 t. 
do A a rh u s  z so lą  p o ta so w ą  (G answ indt). szw, 
ż. z m. M aria  56 t. do K arlsh am n u  z w ęglem  
(B ergenske), szw. żagl. z m. Ingegerd  74 t. do 
N orr- kópingu  z c em en tem  (G answ indt), n iem , 
ż. z ni, A . H. B o th  267 t. do K a lm arsu n d u  z w ę ­
glem  (B ergenske), duń. pa r. R om o 711 t. do 
V ele z w ęglem  (L enczat), szw. pa r. E gon 291 
t. do H ełsing fo rsu  z to w arem  (Rhd), duń. żagl. 
z m ot, E rn a  56 t. do R a n d e rsu  z m ela są  (G an s­
w indt), duń. ż. z m. I b  47 t. do M a rs ta llu  z w ę ­
głem  (Gansw .), sżw. żagl. R olf 408 t. do H ernó- 
sandu  z w ęglem  (B ergenske), duń, ż, z m ot, 
M aagen  97 t, do K ła jp ed y  z cem en tem  (Berg.), 
duń, par, G unh ild  682 t. do G ran g em o u th  z 
d rzew em  (B ergenske), h o len d . pa r. O dysseus 
606 t. do A m ste rd am u  z to w arem  (Prow e), niem . 
par. N o rd e rn ey  547 t. do R ygi z to w arem  
(Voigt), szw. ż. z m. A n d e rs  55 t. do K ró iew ca  
p ró żn y  (Berg.), niem , p. W . C. F ro h n e  189 t. 
do K jóge z d rzew em  (Prow e).

16 m aja: fr. pa r. C h a te au  Y quem  1290 t. do 
B o rd eau x  z tow . (W orm s), szw. ż. z m. Ingo 91 
i. do A m ol z so lą  (G answ indt), hld. ż, z m ot. 
U arrie  99 t, do B rem y z d rzew em  (G answ indt), 
3zw, pa r, G udborg  S eg re ll 844 t. do  S z to k h o l­
mu z w ęglem  (A rtus), niem . pa r, O re s t 382 t. 
do A m ste rd am u  z to w arem  (W olff), duń. d raga  
P a sse p a r to u t 99 t. do G dyn i p ró ż n a  (S toczn ia  
G dańska), czechosłow . par. G e tte  73 t. do 
t iro n s ta d u  z sp iry tu sem  (B artram ), g reck i żagl 
z m ot, C and ia  180 t. do K ro n s ta d u  ze  sp iry tu ­
sem  (G answ indt), niem , p a r. A d m ira l 1226 t. do 
Kilonji p ró żn y  (R einhold).

17 m aja: poi. pa r. T o ru ń  1122 t. do G a n d a ­
wy z d rzew em  (Voigt), duń. par. V isto ria  1160 
t. do K openhagi z w ęglem  (P olsko-S kand .), szw. 
par. E llen  948 t. do S vanó  z w ęglem  (Berg.)* 
norw  par. S tru d sh o lm  600 t. do Isa fjo rd  z w ę ­
glem (R einhold), niem . par. K elkheim  3037 t. do 
A rlv ik en  p ró żn y  (B ehnke i Sieg), niem . żagl. z 
m ot. S tin a  77 t. do S z tokholm u z w y tło k am i 
b u raczan y m i (Prow e), duń. ż. z m. O rk n e y  95| 
t. do L ipaw y p ró żn y  (G answ indt), niem . par. 
A rtu sh c f 866 t. do F re d e rik sh am n u  p różny  
(B ehnke i Sieg), szw. ż. z m. K lip p d o n  70 i. 
io  N ykópingu  z cem en tem  (B ergenske), duń, 
żagl. L eif 149 t, do H ern ó san d u  z w ęglem  (B er­
genske), fsk, par. H e rak le s  2945 t.. do B uenos 
A ires z to w arem  (B ergenske), niem . ż. z m ot. 
A nna 60 t. do G ó teb o rg a  z cem en tem  (Prow e), 
norw  p a r B link  1120 t. do T rondh jem  z w ę ­
glem  (B ehnke i Sieg), niem . pa r. R e in h a rt  541 
t. do W asy  z w ęglem  (R einhold), ło t. pa r. L iv o ­
nia 1502 t. do H ełsing fo rsu  z w ęglem  (R e in ­
hold), duń. par. E li 1112 t, do H am burga  z w ę ­
glem  (R einhold), norw , pa r, V elang 361 t. do 
P o rsg ru n d u  z w ęglem  (R einhold), niem . par. 
le u to n ia  768 t. do H usum  z w ęglem  (Berg.).

18 m aja: szw. par. F ram  1525 t. do S z to k h o l­
mu z w ęglem  (B ergenske), szw. pa r. G ud ru n  
452 t. do K a rlsk ro n y  z w ęgłem  (B ehnke  i S.).
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Przedstawiciel Polski
w y b r a n y  d o  z a r z ą d u
z w ią z k u  a r m a t o r ó w

Związek arm atorów  i m aklerów  
okrętow ych Baltic and In te rnationa­
le M arinę Conference, rep rezen tu ­
jący 8.000.000 ton statkow ego tona­
żu m orskiego w dniach 17 i 18-go 
m aja zebrał się na walne zgrom a­
dzenie, k tó re  tym razem  zostało 
wyznaczone w H am burgu.

Ze strony  polskich p rzedsię­
b iorstw  żeglugow ych był obecny dy­
rek to r zarządzający Żeglugi Polskiej 
p. Ju ljan  Rummel, ze strony  pol­
skich m aklerów  okrętow ych, k ie­
row nik polskiej Agencji M orskiej 
w G dańsku p. Kollath.

Przy w yborach nowego zarządu 
na rok 28j9 jako jeden z dyrektorów  
w ybrany został" przedstaw iciel pol­
skich in teresów  żeglugowych p. J. 
Rummel.

Dowodzi to jak  dużego zaufania 
do osoby polskiego delegata, tak  
również pocieszającego faktu, że w 
m iędzynarodow ych kołach żeglugo­
wych nie niedoceniają już przyszłej 
roli polskiej flo ty  handlow ej w pół­
nocnej Europie, mimo, iż posiadam y 
jeszcze tyło 50.000 tonażu statków .

Zaznaczyć wypada, że związek 
arm atorów  Baltic and In ternationale  
M arinę Conference ma w iększość 
złożona z przedstaw icieli bałtyckich 
i skandynaw skich, czem się zapew ­
ne tłum aczą tak  rychłe  wybory 
przedstaw iciela polskiego do zarządu 
związku.

Wypadek z par. Baltonia
A ngielski parow iec Baltonia, 

U nited Baltic Corporation Ltd. naj­
w iększy ze statków  tego tow arzy­
stw a, dobrze znany w Gdańsku, 
znajdow ał się z 24-go na 25-go m aja 
w drodze z Lipawy do Gdańska, 
skąd tegoż dnia miał się udać do 
Londynu. Panująca dość gęsta 
m gła sta ła  się przyczyną wypadku, 
gdyż kap itan  Baltonji pom ylił drogę 
i w yrzucił się na mieliznę po za­
chodniej stronie sam ego ujścia Żywej 
W isły pod Schiew enhorst.

N iewątpliwie w ypadek nie byłby 
zaszedł, gdyby już istn iała  przed 
ujściem  duża boja św ietlna, rycząca, 
o k tó rą  napróżno się dom aga żegluga 
tczew ska.

Podobno w razie zaprow adzenia 
tej boi p rezydent senatu  p. Sahm 
groził odwołać się do Ligi Narodów 
uniem ożliwiając Radzie Portu  na 
długi czas postaw ienie tej boi. 
Sądzim y jednak, że raczej zamało 
energ ji i stanowczości okazano z 
polskiej strony  w Radzie Portu 
w nadziei, że czas, i dodajem y teraz, 
w y p a d k i  m o r s k i e  zrobią i tak  
swoje.

Konfiguracja brzegu  od samej 
granicy P rus aż do Gdańska jest 
nadzwyczaj mało w yrazista  i byłoby 
bardzo pożądane mieć chociażby je ­
den praw dziw y znak m orski p ływ a­
ją c y ’przed ujściem W isły. To co 
pływ a tam  obecnie ma charak ter 
nadzwyczaj skrom ny i czasowy i na­
w et przy jasnej pogodzie może być 
zauważone dopiero na niew ielką od­
ległość.

Na szczęście Baltonia posuw ała 
się z m ałą szybkością, szukając 
omackiem bregu  i u tknęła  lekko na 
mieliźnie. Przy pomocy gdańskich 
holowników została ona tegoż dnia 
ściągnięta z mielizny, odjazd jej do 
Londynu z G dańska opóźnił się ty l­
ko o jedną dobę.

W Tczewie uw aża się w ypadek 
z Baltonią za szczęśliwe om en w ska­
zujące na to, że z czasem  naw et 
i nie przypadkow o wielkie statk i 
wchodzić będą przez ujście Schie­
w enhorst, a jeszcze wcześniej dla 
dobra żeglugi postaw iona zostanie 
t a k  p o t r z e b n a  t u  b o j a  ś w i e c ą c a  
i h u c z ą c a ,  o z n a c z a j ą c a  p o c z ą ­
t e k  w j a z d u  n a  W i s ł ę  M o rsk ą .

A może czas, k tó ry  już upłynął 
i w ypadek z Baltonią ułatw i już akcję 
delegacji polskiej w Radzie Portu?

Import ryżu przez 
Gdynię.

i

Ryż jes t poważnym  produktem  
konsum pcji krajów strefy  um iarko­
wanej, chociaż jest upraw iany w s tre ­
fie podzwrotnikowej a przy  tem 
w krajach  oddzielonych oceanami 
lub bezdrożam i lądowemi od głów ­
nego kocsum enta strefy  um iarkow a­
nej — Europy. Stąd istn ien ie sy­
stem atycznych przewozów ryżu  na 
duże odległości, na okrętach, w ła ­
dunkach całookrętow ych.

Przew óz m orski z punktu  w idze­
nia kalkulacji jest niew ątpliw ą za­
letą, gdyż jest na duże odległości 
najtańszym  ze w szystkich istn ieją­
cych sposobów przewozu towarów . 
Dziś przewóz tow arów  masowego 
zużycia kalkuluje się na najw iększe 
odległości, wobec czego nosim y wy­
roby krajow e z w ełny australijsk iej, 
południow o-afrykańskiej i poł.-am e- 
rykańskiej, oraz z baw ełny am ery­
kańskiej, egipskiej, indyjskiej i chiń­
skiej, konsum ujem y w dużych iloś­
ciach ryż birm ański indyjski, am e­
rykański.

Im port tych tow arów  jest jednak 
scentralizow any z pew nych w zglę­
dów w nielicznych w iększych por­
tach Europy. Dla ryżu decydującym  
względem, poza koniecznością p rze ­
wożenia jego w dużych ¡ładunkach 
całookrętow ych, po 6.000—10.000 t.

dla obniżenia kosztów  przewozu, co 
wywołuje również konieczność w y­
ładow yw ania jego w w iększych por­
tach odpowiednio przystosow anych 
do przyjęcia tak ich  ładunków , jest 
jeszcze łuszczenie ryżu na miejscu, 
w Europie, gdyż łuszczony ryż nie 
może w ytrzym ać tak  długiego p rze­
wozu. Jedynie w  lokalnych prze­
wozach chińskich zdarzają się tran ­
sporty t. zw. białego ryżu, k tóre 
w ym agają bardzo starannej obser­
wacji ze strony  załogi, naw et pod­
czas krótszej podróży.

Podróż ryżu z głównego kraju 
produkującego na eksport — Birmy, 
z portam i Rangoon, Bassein i Mul- 
mein do Europy północnej trw a 
przeszło m iesiąc i ty lko niełuszczo- 
ny ryż możo w ytrzym ać taką  podróż.

Lecz również i niełuszczony ryż 
jest ładunkiem  nadzwyczaj delikat­
nym, w ym agającym  szczególnej p ie­
czołowitości p rzy  przew ożeniu jego 
morzem.

Zabiegi przy ładowaniu i podczas 
transportu.

W porcie załadow ania, pow iedz­
my w Rangoonie, m agazyny okrętu  
przeznaczonego do przyjęcia ryżu  
specjalnie do tego sąprzygotow yw ane, 
m ianow icie:

Po dokładnem  oczyszczeniu, w y­
mieceniu i przew ietrzeniu, m aga­
zyny obija się bam busowem i kijami 
i w yścieła się bam busow em i matami; 
w niektórych portach  używa się 
zam iast m at w oreczków z ryżowemi 
łupinam i, k tó re  w tyka się pomiędzy 
wręgi tak , by ładow ane następnie 
w orki z ryżem  by ły  zupełnie izolo­
w ane od żelaznego poszycia s ta tk o ­
wego. N astępnie przy  ładow aniu 
worków z ryżem  układa się pom ię­
dzy w orkam i w różnych k ierunkach  
drew niane w enty latory  (rodzaj kw a­
dratow ych skrzynek  20 X 20 cm. 
otw orów  o kilkum etrow ej długości).

Dwa boki takiego w enty latora  
sk ładają  się z dwóch całkow itych 
desek, dwa zaś drugie z poprzecz­
nych listew ek łączących całe deski 
rodzajem  drabinki, wobec czego te 
w łaśnie boki m ają styczność po­
w ietrzną z workam i i służą do w en­
tylacji czyli w tym w ypadku jakby 
do drenażu pow ietrznego. W enty­
la to ry  te uk ładają  się poziomo i pio­
nowo z takiem  wyrachowaniem , że­
by pow ietrze mogło cyrkulow ać 
wśród w szystkich załadow anych w or­
ków, następnie ładunek  przykryw a 
się matami, ładow nie zaś potrójne- 
mi brezentam i. Podczas podróży 
sta tku  z ryżem  w enty latory  pokła­
dowe powinny być obrócone w szyst­
kie od w iatru, w zacisze (a nie na 
wiatr), to znaczy, że się jednak  uni­
ka zbyt silnej w entylacji pow ietrzem  
o zmiennej tem peraturze i w ilgot­
ności. (Dokończenie nastąpi.)
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P a r .  „ K r a k ó w “

przy dźwigach m ostowych w porcie gdyńskim.

K ro n ika
NIEMCY.

Rywalizacja pomiędzy Hapagiem a 
Nordd. Lloydem. W Niemczech żeglu­
gowych coraz więcej sie zarysowuje 
zaciekła rywalizacja pomiędzy Ham- 
bursko-Amerykańską Linja (Hćtpag) a 
bremeńskim Noddeutscher Lloyd’em. 
Zaznacza się coprawda pewna specja­
lizacja, która przytępia ostrze tej kon­
kurencji: Norddeutscher Lloyd dąży do 
stworzenia odpowiadającej obecnym 
warunkom i wymaganiom komunikacji 
pasażerskiej na największych statkach 
z Ameryką Północną, podczas gdy Ha­
pag specjalizuje się na linjach regular­
nych towarowych. Jednak już vę w y­
jaśnia, że Hapag nie może się pogodzić 
z utratą swej wybitnej roli dawnej w 
ruchu osobowym do Ameryki i chciał­
by przejąć jeden z projektowanych ol­
brzymich statków 40 000 tonowych dla 
ruchu pasażerskiego pomiędzy Niem­
cami a Stanami Zjednoczonemi. Nord­
deutscher Lloyd wypracował plany

. ' tych statków i, chciałby je eksploato­
wać, pokrycie jednak kosztów budo­
wy przekracza jego siły. — Jednocześ­
nie jednak, jak twierdzą w kołach że­
glugowych niemieckich, nie pójdzie na­
wet na pertraktacje z Hapagiem w 
sprawie odstąpienia jednego ze statków 
aż do czasu gdy podział wpływów na 
inne towarzystwa pomiędzy nim a Ha- 
pagiemzostauie doprowadzona do końca.

Tymczasem na to sie jeszcze nie 
zł nosi. Wprawdzie jak Hapag, tak też 
Norddeutscher Lloyd zdołały już zdo­
być wpływ na wszystkie główne swe 
linje niemieckie, które przedtem, za­
chowały były samodzielność, lecz co 
do drugorzędnych linij i przedsię­
biorstw żeglugowych, to sprawa je­
szcze bynajmniej nie dojrzała w ystar­
czająco. — Tylko zaoceaniczne linje o- 
raz większość północnomorskich po­
padły pod wyłączny wpływ jednego z 
powyższych towarzystw, co do żeglugi 
bałtyckiej Niemiec, to sporo jeszcze jest 
„nieprzetrawionych“ przedsiębiorstw.

Również w kierunku Gdańska ist­
nieją własne linje Nordd. Lloydu, Ha­
pag natomiast niema własnej linji, lecz

i

ś w ia to w a
zato uzyskał znaczny wpływ na pewne 
firmy gdańskie. — Ten proces centra­
lizacji i kapitalizacji floty niemieckiej z 
punktu widzenia interesów polskich ma 
strony ujemne i dodatnie. Z jednej 
strony obce wpływy wzmagają się w 
sposób nienaturalny w Gdańsku, z dru­
giej zaś centralizacja żeglugowa nie­
miecka bezpowrotnie odciąga się z 
Bałtyku do portów morza Północnego, 
które jest właściwym wylotem na 
świat dla całych Niemiec, podczas gdy 
Szczecin i Królewiec jako porty dla 
Nit miec tracą resztki swego znaczenia.

Hamburg i Brema iako porty i ja­
ko siedziby towarzystw żeglugowych 
mają naturalną tendencję rozszerzenia 
swego Hinterlandu daleko na wschód 
Niemiec — nietylko w komunikacji- ko­
lejowej i rzecznej, lecz również w ko­
munikacji morskiej. W naturze działa­
nia tych portów i towarzystw żeglu­
gowych mających w nich swą siedzibę 
jest osłabianie samodzielności portów 
niemieckich dalej ku wschodowi poło­
żonych, jak też odciąganie od nich ła­
dunków przez transporty kolejowe i 
rzeczne skierowane ku ich obszarom 
ciążenia, a nawet ku nim samym.

Tern się tłumaczy w dużej mierze 
upadek Szczecina w ostatnich latach, 
mimo niesłusznych twierdzeń prasy 
niemieckiej, iż nasze popieranie Gdań­
ska i Gdyni wyrządza Szczecinowi 
szkodę. — Hinterland Szczecina, który 
zawsze obejmował tylko Brandenbur­
gię i część dorzecza Odry nie został 
prawie w niczem naruszony przez 
zmianę granic. Wpływ Hamburga i 
Bremy sięgał zawsze o wiele dalej na 
wschód (u nas hinterland bremeński dla 
bawełny do dziś obejmuje całą Polskę), 
a przy podziale całkowitym wpływów 
żeglugowych w całych Niemczech po­
między Hapaga i Nordd. Lloyd łatwo 
przepowiedzieć możmi zupełny zmierzch 
innych portów niemieckich jako samo­
dzielnych centrów żeglugowych i to­
warowych.

IR A N C JA .
Zebranie francuskiego związku ar­

matorów. Niedawno odbyło się roczne

zebranie francuskiego związku armato­
rów, który święcił jednocześnie 25-cio 
lecie swego- istnienia. Z tego powodu 
w specjalnym referacie porównywano 
obecną sytuację w marynarce handlo­
wej ze stanem rzeczy za szereg ubieg­
łych lat. Naogół rozwój ruchu po wojnie 
światowej jest zupełnie, zadawalający, 
jednakże istnieją czynniki nieznane 
pized r. 1914. Specjalnie dotkliwie ma 
się odczuwać wprowadzenie ośmiogo­
dzinnego dnia pracy w marynarce. 
Organizacja kredytu morskiego we 
Francji jest niewystarczająca, a odpo­
wiednia ustawa o Credit Maritime nie 
odpowaida całkowicie potrzebom że­
glugi francuskiej.

Myśl popierania wyłącznie eksportu 
na własnych statkach jako podstawy 
subwencjonowania żeglugi morskiej jest 
iuż odclawna zarzucona. Francuskie to­
warzystwa żeglugowe żądają nie mniej 
i nie więcej jak równouprawnienia z in- 
r.emi marynarkami w7 konkurencji, na 
wielkich drogach komunikacji świato­
wej. Francuskie porty, zwłaszcza auto­
nomiczne, stoją otworem dla obcych 
statków i popierają ruch tych statków. 
Tegoż samego oczekuje marynarka 
francuska w obcych portach, niestety 
nie zawsze skutecznie.

Protekcjonistyczna polityka celna 
szkodzi marynarce francuskiej gdyż 
przynosi ona dla marynarki więcej 
strat niż korzyści. Zwłaszcza budowni­
ctwo statków, a pośrednio i naprawy, 
wrobec ochrony celnej wypadają we 
Francji drożej niżby należało:

R U m  zeDronm Związku Oficerów 
Polskiej Marynarki Handlowej
29-go maja odbyło się w hotelu Con­

tinental w Gdańsku walne zebranie 
Związku Oficerów Polskiej Marynarki 
Handlowej.

Niestety, wobec krótkiego terminu, 
w jakim zostały ogłoszone zebranie nie 
mogliśmy ogłosić o dniu zebrania w po­
przednim numerze. Usprawiedliwieniem 
dla tak krótkiego terminu zapowiedze- 
nia jest ta okoliczność, że czekano na 
moment, kiedy największa ilość statków 
polskich znajdzie się jednocześnie w na­
szych portach. Jeden moment tego ro­
dzaju, który się nadarzał był w zimie, 
już został opuszczony, a wobec tego, 
że wytworzył się ponownie taki mo­
ment, nie uważano za możliwe czekać 
dłużej i w krótkim czasie zorganizowa­
no walne zebranie.

Zebranie zagaił sekretarz dotych­
czasowy Związku inż. morski A. Cie­
chanowski, poczem na przewodniczące­
go zebrania wybrany został kapitan K. 
Ryński. Inż. m. Ciechanowski zdał spra­
wozdanie z dotychczasowej pracy za­
rządu. Następnie odbyły się 'w yboru  
nowego zarządu w składzie: prezes kpt. 
Wachowski, wiceprezes kpt. Panasie­
wicz, członkowie zarządu W-kdr. pilo­
tów T. Ziółkowski, mechanik 1 kl. Je­
zierski, por. Fedorowicz, por. Karczew­
ski, por. Rusiecki, oraz jako zastępcy 
por, Zieliński i kj]t. Janowski. I)o ko-
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27 maja:
szw. par. Kiell 688 do Helsingborga, 
szw. par. Otis 760 do Göteborga, 
fr. par. D’Enambue 1 203 do Helsing- 

forsu.
29 maja:

szw. par. Kajsa 730 do Stugsundu. 
szw. par. Arnold Bratt 767 do Göte­

borga,
szw. par. Rewa 716 do Vesteras, 
po. par. Robur I 578 do Landskrony, 
szw. par. August 343 do Slite.

30 .maja:
niem. par. Leonhard 429 do Kalmaru.

Statki powyższe w yw iozły  łącznie 
34 239 ton węgla.

misji rewizyjnej wybrano kpt. Ryń­
skiego, insp. Kańskiego, kpt. Janowskie­
go kdr. Witkowskiego, por. Nowaka, 
kpt. Bramińskiego.

W dalszej dyskusji prowadzonej pod 
przewodnictwem wiceprezesa związku 
kdr. rez. Panasiewicza zgłoszono nastę­
pujące wnioski:

i. Zarząd zająć się powinien obecnie 
w pierwszym rzędzie sprawą uposaże­
nia i urlopów, przyczem winien się do­
magać ustalenia zasad według norm za­
granicznych, praktykowanych na całym 
świecie. 2. Członkowie domagają się 
spiesznego uregulowania sprawy w y­
powiedzenia posad, traktowanego dotąd 
według widzimisie poszczególnych 
pizedsiębiorstw żeglugowych, p rzy ­
czem przyjąć należy jako podstawę no­
we rozporządzenie Prezydenta Rze­
czypospolitej o obronie pracy, które 
winno być rozszerzone na marynarzy i 
of. marynarki handlowej. 3. Członkowie 
domagają się uregulowania sprawy u- 
bezpieczenia emerytalnego, i to1 w tym 
kierunku, by ze względu na specjalnie 
ciężki i niebezpieczny charakter służ­
by zredukowano czas wysłużenia conaj- 
mniej do 25 lat służby pływania. 4. 
Członkowie domagają się załatwienia 
kwestji asekuracji członków na życie i 
zabezpieczenia rodzin przed nędzą 
przez przedsiębiorstwa żeglugowe w 
razie nieszczęśliwego wypadku. 5. Nie­
mniej ważną do uregulowania nasuwają 
członkowie kwestję poprawy opieki le­
karskiej i zaopatrzenia przez kasy cho­
rych obecnie przedstawiającym się w 
stanie poprostu beznadziejnym. 6. Stwo­
rzenie mieszkań dla członków m arynar­
ki. handlowel w porcie macierzystym 
Gdyni winno być przez władze rządo­
we wzięte jaknajprędzej pod uwagę. W 
tym celu poleca się zarządowi stworze­
nie kooperatywy, któraby postarała się 
o odpowiednie kredyty na budowę do­
mów i kupna gruntów od rządu.

Z Żeglugi Polskie!
Dnia 26 rn. p. Minister Przemysłu 

i Handlu Kwiatkowski z sekretarzem p. 
Barańskim, radca Finansowym p. De- 
wey, Dyrektorem Departamentu Mor- 
sl sego p. T. Nosowiczem, Dyrektorem 
Banku Polskiego p. Młynarskim, przy­
byli do Gdyni i po zwiedzeniu budowy 
poitu udali się na s. s. „Gdańsk“, gdzie 
w towarzystwie Dyrektora P. P. „Że­
gluga Polska“ p. J. Rummla i Naczelnika 
Urzędu Morskiego w Gdyni p. J. Poz­
nańskiego spożyli śniadanie, udając sic 
na Hel. Statek „Gdańsk“ zawiózł gość! 
do ujścia Wisły, gdzie goście prze­
siedli się na inny statek i udali się do 
Tczewa w zamiarze zwiedzenia port-x 
Tczewskiego i dalszej podróży do Ka­
towic.

Dnia 27 b. m. rannym pociągiem 
przybyła do Gdańska i Gdyni wyciecz­
ka Ligi, Morskiej z Królewskiej Huty, 
licząca około 1,300 osób. Wycieczka 
skorzystała ze statku „Gdańsk“, by 
zwiedzić Hel i odbyć przejażdżkę po

morzu. Uczestnicy wycieczki z wicl- 
kiem zainteresowaniem przypatryw a­
li się portowi w Gdyni, rozbudowie mi') 
sta i morzu, które wielu z uczestników 
wycieczki widzieli, po raz pierwszy. W 
doskonałym nastroju i zadowoleni u- 
czestnicy wycieczki, odjechali z Gdym 
statkiem „Gdańsk“ do Gdańska.

Dnia 31 bm. s. s. „Gdynia“ wychodzi 
na wycieczkę propagandową do Rönne 
(Bornholm) i Kopenhagi, skąd powróci 
do Gdyni 6 czerwca rano.

Następne wycieczki: do Visby i 
Stockholmu, oraz do Tallinna, (Rewia), 
Helsingforsu, Hangö i Rygi w dniach
8—14 czerwca i 16—26 czerwca Żeglu­
ga Polska organizuje po cenach zniżo­
nych. Wycieczki te są nader ciekawe ze 
względu na starożytne piękne Visby 
i oryginalność granitowego miasta 
Stockholmu, oraz wycieczkę na Imatrę 
— słynne wodospady, piękność szcher, 
i świętojańską noc w Hangö winny zbu­
dzić szerokie zainteresowanie.

Wszelkich informacji udziela i wy­
syła prospekty ¡Ilustrowane Wydział 
Pasażerski P. P. „Żegluga Polska“ w 
Gdyni, (teł. 93.) i Pierwsze Polskie To­
warzystwo Kąpieli Morskich, W arsza­
wa, Krak. Przedmieście 20-22.

Hasz wywóz I wwóz 
morzem.

Dane prow izoryczne.
.Objaśnienie skrótów: par. — parowiec 

żagl. — żaglowiec, źagl. 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, łot. — łotewski, niem.
— niemiecki, norw. — norweski, poi. — polsk. 
szw. — szwecki.

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

Wywóz polsk iego w ęgla przez 
port gdyñski.

23 maja:
łot. par. Venta 1 157 do Kotki.

24 maja:
łot. par. Everelsa 1 344 do Helsingforsu, 
poi. par. Robur II 798 do Karlskrony, 
szw. par. Aina 773 do Oslo.

25 maja:
szw. par. Inga 715 do Varbergu, 
pol. par. Kraków 1 122 do Sztokholmu.

26 maja:
niem. par. Asgard 1 449 do Marsylji i 

Nicei.

Wywóz polsk iego węgla przez 
port gdański.

22 maja:
szw. par. Maj 1 144 do Sztokholmu, 
duń. par. Sofie 524 do Rouen, 
szw. par. Hetströmen 250 do' Roslagen, 
niem. ż. z m. Secunda 41 do Naestved, 
gr. par. Georgios Pittas I 963 do W e­

necji.
23 maja:

szw. par. Aurania 746 do Holmsundu, 
szw. par. Hernodia 732 do Hernösandu, 
niem. par. Ernst Hugo Stinnes XI 1 715 

do Sztokholmu, 
szw. par. A. K. Fernström 733 do Her­

nösandu,
niem. par. Finnland 246 do Kopenhagi, 
di:ń. ż. z m. Fremad 57 do Hammers- 

havnu,
szw. żagl. Ellen 143 do Hernösandu, 
szw. żagl. z m. Familien 78 do' Mörby- 

länga,
szw. ż. z m. Dagnv 71 do Mörbylänga, 
szw. żagl. Betty 141 do Karlshamnu, 
fr. par. Ostrevent 916 do Malmö, 
gd. par. Edith Bosselmann 291 do Stug­

sundu,
szw. żagl. z m. Linnea 85 do Storungu, 
cztchosł. par.Bohemia 435 do Odense, 
niem. par. Hugo Ferdinand 1092 do Lo- 

rientu.
24 maja:

szw. par. Monika 745 do Sztokholmu, 
norw. par. Bruse 1 009 do Oslo, 
szw. par. Thure 295 do Sölvesborga, 
niem. ż. z m. Käte 58 do Skagen, 
niem. par. Ursula Fischer 1 398 do Gö­

teborga,
duń. ż. z m. A. C. Fries 59 do Stienes- 

miinde,
niem. par. Gerda Ferdinand 908 do Gan­

dawy,
hld. par. Valkenborg 1 190 do Rouen, 
duń. par. Victoria 1 160 do Kopenhagi, 
niem. par. Georg Zelk 798 do Gandawy, 
norw. par. Gungner 1 097 do Oslo, 
szw. par. Snöfrid 272 do Skien, 
niem. ż. z m. Lisa 59 do Svendborga, 
szw. par. Hagar 218 do Degershamnu.

25 maja:
szw. par. Blanche 210 do Lysekilu, 
łot. par. Kaupo 1 458 do Malmö, 
duń. par. Bothal 1 123 do Kopenhagi, 
niem. par. Arcona 303 do Kłajpedy (i z 

tow.),
szw. par. Gunvall 865 do Stugsundu, 
duń. par. Vendia 627 do Strueru,

26 maja:
niem. licht. Vega 757 do Stege, 
pol. licht. Jurek 634 do Stege, 
niem. par. Otto Cords 494 do Wyborga, 
szw. par. Nordöst 628 do Göteborga,
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szw. par. Sundsborg 829 do Kalmaru, 
norw. par. Asgard 741 do Oslo, 
szw. par. Gota 674 do Goteborga. 
norw. par. Frinse 946 do Tromso, 
szw. par. Greta 191 do Rute, 
szw. par. Lestris 1 488 do Sundsvallu.

27 maja:
szw. par. Wilton 922 do Sztokholmu, 
szw. par. Erna 615 do Landskrony, 
niem. par. Moskau 365 do Kópingu, 
fr. par. Danae 978 do Dieppe, 
hld. p. Larenberg 1 444 do Amsterdamu, 
niem. par. Cereal 310 do Sandnás.

28 maja:
niem. ż. z m. Kehrwieder 107 do Liusne, 
niem. ż. z m. Heimat 93 do Liusne, 
niem. par. Mars 568 do Odense.

Statki powyższe w yw iozły  łącznie 
87 500 ton węgla.

W yw óz po lsk iego  drzewa przez 
port gdański.

22 maja:
duń. par. Ellensborg 729 do Londynu, , 
niem. par. Utgard 729 do Delfzylu.

23 maja:
niem. par. Saturn 154 do Kjóge, 
niem. par. Arnold Kopkę 430 do Am­

sterdamu, 
duń. par. Arnie 944 do Plymouth, 
niem. par. Eberhard 338 do Lubeki, 
duń. par. Esther Maria 1118 do Du­

blina.
25 maja:

ang. par. Minorca 594 do Leith (i z 
tow.).
26 maja:

niem. par. Lexa 503 do Kardyfu, 
niem. par. Riickforth Otto Ippen XVII 

282 do Lubeki, 
gd. par. Weichsel 601 do Grimsby. 
niem. par. Ottilie 286 do Lubeki, 
niem. par. Borktnn 560 do Londynu.

27 maja:
niem. ż. z m. Zeus 57 do Delfzylu, 
niem. ż. z m. St. Josef 112 do Delfzylu.

Statki powyższe w yw ioz ły  łącznie 
31 200 m drzewa.

W w óz że laza i że lastwa przez 
po rt gdański.

24 maja:
szw. par. Verna 347 z Plymouth.

26 maja:
niem. żagl. z mot. Nanny 141 z Larviku.

27 maja:
niem. par. Dora Ahrens 529 z Londynu, 
niem. mot. Dietrich Bohnekamp 582 z 

Portershavnu.
28 m aja:'

duń. żagl. z mot. Lovise 51 z Vejle, 
duń. par. Fy lla  443 z Londynu, 
niem. par. Harald 364 z Antwerpji.

Statki powyższe przyw iozły łącznie 
56 500 ton żelaza i żelastwa.

W w óz naw ozów  sztucznych przez 
p o rt gadński.

22 maja:
niem. par. Gonzenheim 2641 z Tampy. 

26 maja:
gr. par. Despina Lemos 1895 z Seriphos.

28 maja: 
gr. par. Galunis 1 381 z Tunisu, 
niem. par. Clara Kunstmann 2 400 z 

Bony.
Statki powyższe przyw iozły łącznie 

15 800 ton fosfató w.

W w óz rudy i p iry tu  przez port 
gdański.

22 maja: 
norw. par. Helia 1 317 z Melóvar.

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

bn icy  p rzez port gdański.

22 maja:
szw. par. Rurik 247 z Sztokholmu, 
niem. par. Maggie 175 z Hamburga, 
ang. par. Baltonia 2390 z Londynu (i z 

pas.),
ang. par. Kolpino 1465 z Hullu (i z pas.), 
niem. par. Aeolus 356 z Hamburga, 
niem. par. Ottilie 286 z Hamburga, 
niem. par. Rhea 293 z Bremy.

23 maja:
duń. par. Uffe 1164 z Manchesteru, 
lit. par. Lydys 196 z Kłajpedy, 
duń. par. I. C. .Jacobsen 740 z Kopen­

hagi.
niem. pr. Imatra 544 z Lubeki.

25 maja:
niem. par. Riickforth Otto Ippen 17 —
282 z Królewca,
niem. par. Nereus 383 z Rotterdamu, 
duń. par. Niels Ebbesen 382 z Kopen­

hagi, ( i z pas.), 
ang. par. Baltonia 2390 z Lipawy (i z 

pas.),
norw. par. Bomma 461 z Oslo.

26 maja:
niem. par. Amrum 558 z Hamburga,

27 maja:
niem. par. Viñeta 299 z Szczecina, 
fr. par. Seine 813 z Kopenhagi, 
niem. par. Phöbus 362 z Rotterdamu.

28 maj:
niem. par. Rudolf 487 z Hamburga, 
lild. par. Odysseus 606 z Amsterdamu, 
niem. par. Erna 491 z Hamburga, 
szw. par. Ingeborg 191 z Sztokholmu, 
ang. par. Smoleńsk 1534 z Londynu (i 

pos.),
łot. par. Talvaldis 252 z Tallinnu (kar­

tofle).

W yw óz ładunku  m ieszanego (d ro ­
bn icy ) p rzez po rt gdański.

22 maja:
szw. par. Sven 191 do Helsingforsu. 
duń. par. Estonia 3 820 do Nowego Jor­

ku (i z pas.), 
hld. par. Proteus 605 do Amsterdamu, 
szw. par. Karin 196 do Sztokholmu, 
niem. par. Viñeta 299 do Szczecina, 
szw. par. Iris 169 do Helsingborga, 
ang. par. Baltonia 2 390 do Lipawy (i z 

pas.).
23 maia:

niem. par. Tatti 344 do Kłajpedy, 
niem. par. Egeria 382 do Rotterdamu.

24 maja:
niem. par. Maggie 175 do Lipawy, 
lit. par. Lydvs 196 do Kłajpedy, 
niem. par. Rhea 293 do Bremy, 
norw. par.Ara 557 do Bergen.

25 m aja:
ang. par. Minorca 594 do Leith (i z 

drzewem), 
niem. par. Arcona 303 do Kłajpedy (i z 

węglem).
26 maja:

ang. par. Kolpino 1 465 do Londynu (i 
z pas.),

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

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

szw. par. Rurik 247 do Sztokholmu, 
fsk. par.Aegir 457 do Helsingforsu, 
ang. par. Baltonia 2 390 do Londynu (i 

z pas.),
niem. par. Aeolus 356 do Hamburga.

26 maja:
niem. par. Imatra 544 do Wyborga.

Ruch. tow . w porcie gdańskim  
w drugej dekadzie maja.

(w tonach).
W YW Ó Z: Prod. mineralne: węgiel 

117.805, sól 1.340, parafina 395, cement 
2.480, oleje 700, sól potasowa 250, soda 
350, piryt 180.

Prod. roślinne: jęczmień 100, ow. 
strączkowe 71, mączka kartoflana 80, 
cukier sur. 580, rafinada 296, pasza dla 
bydła 80, otręby 610, melasa 4.220, 
drzewo 21 091, koniczyna 75, smoła2 42.

Prod. zwierzęce: mięso sol. 41, jaja 
109, bydło żywe 7, skóry 35.

W W ÓZ. Prod. mineralne: fosforyty 
4 200, kamienie 2400, saletra chilijska 
830, ruda żelazna 7.150, żelazo i stal 25, 
złom żelazny 19.294.

Prod. roślinne: pszenica 14.375, żyto 
1.670, ryż 735, lniane siemię 510, żywi­
ca i kalafonia 17, oleje 230, ekstrakt 
garbnikowy 470.

Prod. zwierzęce: smalec 230, śle­
dzie sol. 370, tłuszcze 145. skóry sol. 
106.

,,SZCZUR jest wrogiem żeglarza*'
Tępcie go pewnym i jedynym nau­
kowo wypróbowanym środkiem

Ratyną i Ratyniną.
S E R  fi U  A  P  W ytwórnia Surowic 

Łl ¡11 U_ V M U  j Szczepionek
L W Ó W ,  ul. Senatorska 5.

— Telefon 1—07. —
Informacje i  pouczenia  odw rotnie.

Zamiana, zakup i sprzedaż

znaczM  zagraniczRiicl).
Józef Kopczyński
T c z e w ,  ul. K ościuszki 1.

IT N IA N “ T ow .Z aopatryw ania Okrętów  
„ U l U U U  G d y n i a - P o r t ,  Teł. Nr. 71.

P rzed s ta w ic ie ls tw a :
F abryki Farb EMIL G. v. HOEVELING 

Vacuum Oil Company.
T ow ary  tranzytow e (w o lnocłow e):

liny, trossy, tytonie, wina, owoce.

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

właśc. Stanisław  Klarowski

Wyborna kuchnia. 
Stare wina.

Rzetelna obsługa! Rzetelna obsługa!
Centralne ogrzewanie.
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R u c h  o k r ę to w y  w  p o r c ie  g d a ń s k im .

E
za

data

>0 Gdańska
winął, zawinie 

skąd

Z Gdańska
odpłynie 

dokąd 1 data
Nazwa okrętu Towarzystwo okręt, 

wzgl. makler

10. 6. 
14. 7. 
29. 6. 
11. 6. 
12. 6.
4. 6.
5. 6. 
8. 6.

z Nowego Jorku

„ Londynu 
. Hull 
„ Londynu 
„ Hull 
„ Lipawy

do Nowego Jorku

. Londynu 

. Hull 
„ Londynu 
„ Hull 
„ Londynu

14. 6. 
20 .7 .

3.7.
15. 6. 
15.6.

8.6.
8 .6 .
8.6.

Lituania

Estonia
Smolensk
Kowno
Tasso
Kolpino
Baltonia

Baltic America Line

Ellerman Wilson-Line 

1*
Un. Baltic Corp.

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

Do Gdyni
zawinął, zawinie 

data 1 skąd

Z Gdyni
odpłynie 

dokąd 1 data
Nazwa okrętu Towarzystwo

okrętowe

24. 5. z Le Havre do Le Havre 1. 6. S. S. Pologne Cie Generale 
Transatlantique

Rynek Drzewny Przegląd leśniczy
Organ dla handlu i przemysłu Czasopismo miesięczne dla leś-
IX rok istnienia. Wychodzi w niczych. Rok zał. 1876. Niezbę-

poniedziałki, środy i piątki. dne dla każdego leśnika.
Numery okazowe bezpłatnie

Składnica 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
POZNAŃ, W ielkie tíarbary 20, telef. 1820 i 3406

iiMmistracja .Żeglarza m e g o
Tczew, ulica Strzelecka 5

wysyła następujące wydawnictwa :
J. K lejnot-Turski. Pięciojęzykowy słownik żeglarski Ark. I . . .
— Dokumenty morskiego prawa handl. Odańsk 1924 ........................................
— Wisła Morska. Z 3 planami i 6 ilustr. Tczew 1926 . . . .
M Wojtkiewicz, inż. kom. Droga wodna Warszawa — Bałtyk. Warszawa 1926
— Wisła Pomorska. Warszawa 1926 . ...................................................
F. M. Winowicz. Praktyczny podręcznik dla handlu zamorskiego. Gdańsk 1924 
Kpt. Paasch. Słownik marynarski angielsko-francusko-niemiecko-hiszpańsko-włoski

1 300 stron 109 tablic rysunków. 1924. .........................................................
oraz najnow sze w ydania w języku  francuskim :

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

L. B ron kh ors t 'Podręcznik dla kandydatów na kapitana przybrzeżnej żeglugi. 106
rys. 526 str. 1926 ..........................................................................................................

Podręcznik manewrowania. 392 rys. 622 str. 1926 . . . .
Cl. Rampai i Victor Houet Yachting rzeczny 293 str. 1927 .......................................
Adm. Darrien. Łodzie podwodne 143 str. 1927 ..........................................................
B. Maurice. Statek handlowy. Z licznemi rys. 320 str. 1923 . . . .
Clerc-Rampal. Praktyka yachtingu. 83 rys. 384 str. 1926 .......................................
B. Aillet Eksploatacja handlowa statku z 28 ryc. 98 str. 1923 . . . .
J. M. Le Guilcher. Wykład praktyczny kotłów i maszyn statków handlowych. Z

340 ryc. 512 str. 1923   20,80 zł
St. Millot. Prace mechaniczne na pokładzie i w stoczni 1924 . . . .  5,10 zł
Barthélémy. — Podręcznik hygjeny okrętowej. 364 str. 1922.......................................  8,90 zł
Martin. Podręcznik handlowego prawa morskiego. 480 str. 1924.........................................  11,30 zł
Y -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 z* 
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
10.80 zł 
6,50 zł

10.70 zł 
8.20 zł 
4,70 zł

„ A T L A N T I C “
Towarzystwo Transportowe z o. p.
Hundegasse 94 G d a ń s k  Hundegasse 94 
Telefony: 23272, 35276 — Śpichrz „Atlantic“ 

Weichselbahnhof.
Adres telegr.: „ATLATRANSPORT* 

S p e c j a l n o ś ć :
Transporty masowe t. j. złom, ce ­
ment, węgiel, sztuczne nawozy.

~ S K A R B O P O L
—  Gdańsk —  

E k s p o r t  w ę g l a

Polskich kopalni Skarbowych
n a  G ó rn y m  Ś lą s k u  

Skarbopol — K ohlenyertrieb
G. m. b. H. 

Topfergasse 34, Dan/Jg.

ui mm Żeglarza Polskiego
czytać można

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

iLiiillGH
Żeglarza Polskiego

1927,28
ukazał się drukiem 

(całkowicie . nowe opracowanie nasze 
książki podręcznej).

B ogato ilustrow any, z licznem i 
tab licam i, planam i portów , rysunka­
mi w szystk ich  statków  p o lsk ich , ta ­
blicam i m iar m orskich i  kolorow ą  
tablicą flag  sygn a łow ych .
T r e ś ć *

Kalendarjum. Dane astronomiczne i 
pomiarowe. Polskie urzędy morskie. 
Porty polskie (z planami). Statystyka 
Gdyni, Gdańska i Tczewa do r. 1927. 
Marynarka wojenna i handlowa, świa­
towa i polska na 1. I. 1927. Polskie 
szkolnictwo morskie. Podręczniki że ­
glarskie. Nauka o wiatrach a przepo­
wiednie pogody. Sport żaglowy i mo­
torowy. Kierowanie pod żaglami. Ra­
dy przy nabyciu żaglówki i moto­
rówki. Ratowanie tonącycii. Stacje i 

przyrządy ratunkowe. Żegluga rzecz­
na. Ładunki okrętowe (tablice). 
Formalności portowe. Konosament. 
Umowa frachtowa. Maklerzy okręto­
wi. Asekuracja morska. Malowanie 
statku.

— Cena 4 zł. —
Wysyła wydawnictwo

„ Ż e g la r z a  P o ls k ie g o “
TCZEW, ulica S trzelecka 6.

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 zł c e n a  2 , 5 0  *1.

R edak to r Józef R. K le jno t. N akładem  w ydaw nictw a »Żeglarz P o lsk i* . O d b ito  w  d ru karn i „Pielgrzym a* w  P elp lin ie .


