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Ciekawa umowa.
Jedną z pierwszych, o ile nie pier­

wszą linją dalekiej żeglugi z urucho­
mionych pod biało-czerwoną banderą, 
niewątpliwie być powinna linia połu­
dniowo-amerykańska. Pod tym wzglę­
dem panuje u nas od początku niezwy­
kła jednolitość zdań i jeśli jednak do 
dziś dnia linja ta nie została urzeczy­
wistniona, to przyczyna leży w wiel­
kości i trudności zadania. Uruchomić 
linję transoceaniczną może tylko pań­
stwo posiadające już wystarczająco 
rozwiniętą żeglugę europejską i do­
świadczenie w handlu morskim, nie 
mówiąc już o konieczności inwestowa­
nia w takiej linji poważnych kapitałów, 
których nam na razie bardzo brakło.

Poważna emigracja do krajów 
Wschodniego zbocza Andów południo­
wo-amerykańskich, — Brazylji i Ar­
gentyny, oraz sprowadzanie z tych 
krajów pokaźnej ilości surowców, jak 
również ogólna rola tych krajów w 
światowej wymianie towarów wyw o­
łują konieczność nawiązania bezpośre­
dnich stosunków handlowych z temi 
krajami, posługując się oczywiście linją 
Własną regularnej żeglugi.

Stąd — środkowe rozwiązanie, któ-
zostało nareszcie szczęśliwie znale­

ź n e ,  dopiero w roku bieżącym. Za­
granica uwierzyła nareszcie w głęboką 
zywotność naszej ekspansji morskiej i 
zamorskiej: coraz więcej się mnożą

świadectwa tego zaufania w  postaci 
obszernych, daleko' w przyszłość się­
gających i korzystnych dla nas umów, 
inwestujących kapitały zagraniczne 
czy też żeglugowych, w tej lub innej 
postaci, pozwalającej przyśpieszyć w 
rozmaitych kierunkach chwilę eksploa­
tacji w większych rozmiarach i już 
wyłącznie własnemi środkami naszych 
urządzeń portowych i taboru statków 
morskich.

Niedawno zawarta została umowa z 
francuskiem towarzystwem żeglugo- 
wo-ekspedycyjnem „Chargeurs Reu- 
nis“, która całkowicie oparta jest na 
przypuszczeniu, że Polska w krótkim 
czasie w stanie będzie przejąć statki 
linji Polska-Południowa Ameryka, któ­
re na razie kursować będą pod francu­
ską banderą lecz z udziałem polskiego 
personelu.

Na łamach urzędowego „Przemyślu 
i Handlu“ w artykule „Pierwsza bez­
pośrednia linja transoceaniczna z Pol­
ski“ autor, podpisany F. R., w którym 
się domyślamy p. Feliksa Roszkowskie­
go, od pewnego już czasu zajmującego 
się zagadnieniem dalekich linij, znający 
już widocznie treść umowy — pisze:

Czerpiąc dane o tej umowie z naj­
lepszego źródła, możemy ją streścić w 
kilku punktach o znaczeniu zasadni- 
czern. A więc: 1) francuskie tow. 
„Chargeurs Reunis“, utrzymujące kilka 
stałych regularnych linij pomiędzy por­
tami Europy Zachodniej a Ameryką

Południową już od lat 70, zobowiązało 
się do zorganizowania linji bezpośre­
dniej z regularnemi odjazdami statków 
co 7 tygodni do portów BrazyljiJ Ar­
gentyny; 2) statki, postawione na tę 
linję, zostaną całkowicie przebudowa­
ne w swoich urządzeniach pasażer­
skich. Wszystkie pomieszczenia drugiej 
i pierwszej klasy, poza 10 kabinami, 
zostaną zastosowane do przewozu eniN 
grantów wr kabinach. W ten sposób u- 
zyskają nasi emigranci warunki po­
dróży lepsze aniżeli na jakichkolwiek 
bądź statkach, dotychczas kursujących 
pomiędzy Europą a Ameryką Połu­
dniową i przewożących naszych emi­
grantów. Pożytecznem się wydaje w 
tem miejscu wspomnieć, że tylko nie­
mieckie statki typu „Cap-Polonio“ są 
urządzone tak, jak będą urządzone sta­
tki nowej linji bezpośredniej; 3) po 3-ch 
latach rząd polski będzie miał prawo 
bądź bezpośrednio, bądź też pośrednio, 
to znaczy zapomocą prywatnej grupy 
polskiej przyjąć udział w bezpośredniej 
linji i tą drogą przekształcić ją na pol­
ską. Trzechletnie istnienie bezpośre­
dniej linji przysłuży się niewątpliwie 
już nietylko do nawiązania, lecz i do 
rozwinięcia naszych stosunków han­
dlowych, a zastrzeżony w umowie o- 
bowiązek przyjęcia już od pierwszej 
chwili częściowo polskiego personelu 
okrętowego i administracyjnego da 
nam możność po 3-ch latach nietylko 
pozostać biernymi udziałowcami, lecz
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również przyjąć czynny udział w ad­
ministrowaniu i eksploatacji przedsię­
biorstwa. \V ten sposób przekształco­
na na polską linja Gdynia—Ameryka 
Południowa będzie mogła się oprzeć 
nietylko na lojalności, uczciwości i fa­
chowości cudzoziemskiego udziałowca, 
lecz również i na doświadczeniu pol­
skiego personelu i bezpośredniej w y­
mianie towarowej.

Zagwarantowanie przez rząd polski 
dopłaty — w razie nieuzyskania przez 
linję bezpośrednią pewnej ilości emi­
grantów dla każdego statku i rejsu — 
jest jedyneni zobowiązaniem strony 
polskiej. Przyjmując jednak na uwagę 
bezpośredniość komunikacji i bezkon- 
kurencyjność wygód, z których emi­
granci będą korzystali ha tych stat- 
tkach, wydaje się niewątpliwem,. iż 
gwarancja ta nie zostanie nigdy uru­
chomiona, to znaczy, że rząd polski nie 
będzie musiał nigdy dopłacać do tej 
linji.

Mamy nadzieję, iż w bliskiej przy­
szłości będziemy w stanie dać szereg 
dalszych szczegółów o tej linji, a w 
kronice portowej rozpocząć stałe no­
towania dotyczące tych statków 
„Chargeurs Reunis“, które już będą 
kursować jako potencjonalne statki pol­
skie.

Najnowsze typy okrętów  
motorowych.

Statystyka ostatniego roku stwier­
dza niezbicie fakt, że budownictwo mo­
torowych okrętów poważnie bierze gó­
rę nad budownictwem okrętów paro­
wych- . . , .Szczególnie dla linjowej żeglugi, 
która pokrywa coraz gęstszą siecią całą 
kulę ziemską, motor spalinowy okazał 
się właściwym silnikiem. Przy warun­
ku dobranej załogi maszynowej eksplo­
atacja statku motorowego okazuje się 
dogodniejszą i nawet tańszą od eksploa­
tacji parowca. Najwięcej korzystają na 
zaprowadzeniu motorowców linje da­
lekie, prowadzące przez strefy, w któ- 
lych węgiel jest drogi, oraz te z krót­
szych linij okrężnych, które mają cze- 
ste zawijanie po drodze. Przy uzupeł­
nianiu zapasów węgla jak wiadomo na« 
leży się zawsze liczyć z poważnem 
mankiem z  powodu niesumiennego do­
starczania bunkrowego węgla. Przed­
siębiorstwa bunkrowania tak silnie 
konkurują między sobą, że po cenie o- 
ftrowanej nawet nie są w stanie dostar­
czyć węgla, a że dostarczają, to polega 
na niepełnej wadze, przyczem interes 
ma wszelkie cechy nieuczciwego. Bun­
krujący bowiem usiłuje dostarczyć 
jaknajmniej, przekupując niższy i wyż­
szy personel statku. Wprowadza się e- 
lement nieobliczalny, czego niema w 
razie kupni paliwa płynnego. Zwła­
szcza dostawy w ciemnej porze dnia, 
wieczorem i. w nocy są przy zasilaniu 
węglem szczególnie drażliwe. Stosowa­
nie ropału jest pod tym względem nie­
wątpliwie postępowym czynnikiem, u- 
suwającym jedno ze źródeł demorali­
zacji. w powszedniem życiu pracowni­
ków zawodu morskiego.

Wszyscy są przekonani, że stosowa­
nie motorowców otwiera nową erę w 
przewozach morskich, jednakże co do 
wyboru typu motorowca panuje jaknaj- 
większa rozbieżność. Walczą między 
sobą motory 4-o taktowe z 2-taktowe- 
mi, motory prostego działania z moto­
rami podwójnego działania. Zadania, 
które stawiają sobie właściciele moto­
rowców, są często również bardzo roz­
bieżne. Jedni chcą jaknajwiększej o- 
szczędności w paliwie, drudzy jaknaj­
większej szybkości roboczej.

Rynek zamówień nie ma ustalonych 
wytycznych, gdyż zamawiający mają 
zbyt mało doświadczenia. Wiedza o 
konstrukcji motorowców spalinowych, 
ich pracy i dolegliwościach jest jeszcze 
mało rozpowszechniona nawet w ta­
kiej Anglji, gdzie nawet personel biuro­
wy się orjentuje w zaletach poszcze­
gólnych typów frachtowych parowców 
i ich maszyn.

W każdym razie w Anglji od paru 
lat już prysły lody, które oddzielały 
konserwatywne umysły żeglugowców 
angielskich od fantastycznej jeszcze do 
niedawna idei — zastąpienia parow­
ców motorowcami. Kryzys węglowy 
angielski, oraz powodzenie wydobycia 
nafty w Mezopotamji i Persji pod kon­
trolą angielską bardzo się przyczyniły 
do zastosowania ropału zamiast węgla 
jako paliwa na statku.

Wprowadzenie ropału stosuje się 
również do sposobu spalania go pod 
kotłami, niewątpliwie jednak z tego ro­
dzaju konkurencją parowców już łat­
wiej jest walczyć motorowcowi, gdyż 
ogrzewanie kotłów ropałem jest znacz­
nie droższe od ogrzewania ich węglem 
i w tym wypadku niema już głównego 
argumentu na korzyść parowców przy­
taczanego — taniości paliwa. Ostrożna 
więc opinja armatorów W. Brytanii siłą 
rzeczy zwraca uwagę na motorowce.

W Anglji poczyniono w ostatnich la­
tach olbrzymie postępy pod względem 
konstrukcji motorów spalinowych, tak 
że wkrótce śmiało można będzie mó­
wić o kilku angielskich odmianach mo­
toru spalinowego.

I)o nowych typów angielskich mo­
torów okrętowych należy system Scott- 
Still Są to motory 4-o taktowe, bardzo 
zbliżone do typu Burmeistra i Waina. 
Zbliżony do_ tych motorów jest motor 
Kincaids, 8-io cylindrowy, podwójnego 
działania.

Dotąd jeszcze nigdzie nie wbudowa­
no 4-o taktowej maszyny systemu Bur­
meistra i Waina podwójnego działania 
na jed nośrubowym statku, wobec czego 
ten eksperyment spotyka się z najwięk- 
sze-m zainterespwainem kół fachowych. 
Statek na który wbudowuje swój motor 
Kincaids ma 7 900 ton DW — przy w y­
miarach 425 na 54,6‘ na 54,6‘ na 32,9'. 
Motor rozwija 5 000 KM i ma zapewnić 
statkowi szybkość zgóra 14 węzłów. 
Motor systemu Scott-Still wbudowany 
na statek „Eurybates“ ma ciekawy 
szczegół, który spotkał się z uznaniem 
kół inżynierskich.

W ytworzony w regenatorze gaz 
został doprowadzony do dolnej strony 
tłoku w cylindrze motoru, podnosząc

wytwarzaną siłę o 15—20 %. Urządze­
nie to, bardzo skomplikowane, lecz ró­
wnież bardzo pomysłowe, podnosi nie­
wątpliwie wydajność motoru, a zuży­
cie ropału jest mniejsze aniżeli w zwy­
kłym motorze Diesla.

Firma Barcelay Curie i Co. zbudo­
wała normalny 4-o cylindrowy motor 
systemu Doxfort, lecz niezwykłej wiel­
kości, bo o 4 500 KM i wbudowała go 
na statek Ellermana City of Lille o noś­
ności 10 400 ton DW. Statek jest frach­
towy.

W ostatnim typie Scott-Still urzą­
dzenie cylindra parowego zupełnie od­
dzielono od cylindrów motorowych. W 
ten sposób siłownia najnowszego typu, 
mając 2 motory, które przy 105 obro­
tach na minutę rozwijają 2500 KM skła­
da się z siedmiu cylindrów, z których
5 pracuje jako normalne cylindry Die­
sla, pozostałe dwa otrzymują parę z 
kotła i są jakby zamkniętą w sobie 
parową maszyną.

Podobno to urządzenie usunęło dużo 
trudności, które wywołane były przez 
skomplikowany system działania parą 
na tłok motoru Diesla.

Nowością na tym statku jest zasto­
sowanie na poszyciu kadłuba stali o 
największej sprężystości, na skutek 
czego podobno udało się zwiększyć 
nośność statku o jakie 250 ton (przez 
lżejszą budowę kadłuba). Statek pod­
nosi 7 900 ton ładunku przy tonażu
6 400 t. r. br.

Firma Ellerman równolegle do s ta ­
tku City of Lille zbudowała już dwa 
statki tejże wielkości i typu, lecz w y­
posażony jeden w maszynę parową o 
poczwórnem rozszerzeniu, drugi w tur­
biny, dzięki czemu firma będzie w sta­
nie dokładnie porównać eksploatację 
tych trzech sposobów poruszania udo­
skonalonego tłokowego, turbinowego i 
spalinowego.

Jak żeglować na W iśle?
Technika żeglugi na rozmaitych wo­

dach, morskich i wewnętrznych, jest 
bardzo różna. W oczach obcych Bałtyk 
słusznie uchodzi za jedno z najtrudniej­
szych, osobliwych mórz. Niestety w o- 
pinji znacznej części naszej publiczno­
ści trzeba jechać aż na Adrjatyk lub 
morze Śródziemne (gdzie wiatry są 
słabsze niż na Bałtyku), lub na morze 
Czarne ażeby zobaczyć „prawdziwą“ 
burzę morską (lepiej według niektórych 
— „sztorm“, dla lepszej „fachowości“).

Nie inaczej rzecz się ma z Wisłą. 
Nasza Wisełka, poza rybakami i pia- 
skarzami mało, prawdę powiedzieć ma 
znawców, gdyż wioślarzy bądźcobądź 
nie można uważać za znawców rzeki. 
Wisła jest dla nich torem dla ćwiczeń 
gimnastyczno - atletycznych, torem, 
który przy wezbraniu wód, lub silnym 
wietrze nie wchodzi w rachubę. Dopie­
ro w ostatnim czasie wioślarstwo po­
dróżnicze, mające również ciekawą 
formę kajakowego i jeśli kto woli 
„składakowego“. — zaczyna odgrywać 
pewną skromną rolę w poznawaniu wa­
runków żeglarskich Wisły. Przytem 
jednak, rzecz znamienna, łodzie podró-
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znicze posługują się żaglami i posługi­
wałyby się niemi o wiele więcej, gdy­
by się niemi posługiwać należycie u- 
niiały. Jednocześnie wyłączają się z 
wypraw podróżniczych właściwe ło­
dzie wioślarzy-rasówki, jadą natomiast 
»krypy“ i inne łodzie nieklasowe..

Do poznania właściwych warunków 
żeglugi na Wiśle pozostają więc w ła­
ściwie łodzie: żaglowe, żaglowo-moto- 
rowe, lub żaglowe z przyczepnym mo­
torem, motorowe, oraz wiosłowo-ża- 
glowe typu podróżniczego.

Wiemy dobrze jak szczupłe jeszcze 
są szeregi tych typów łodzi. Należy do 
nich niewątpliwie przyszłość na Wiśle, 
jednak teraźniejszość i niedawna prze­
szłość są bardzo skromne. Żeglarze są 
rozproszeni w niewielkich grupach, lub 
nawet pojedynczo na wielkiej prze­
strzeni tysiąca kilometrów. Największe 
skupienie żeglarzy sportowych mamy 
w Warszawie.

Znać główną rzekę swego kraju i 
warunki żeglugi na niej — to satysfa­
kcja nielada, a jednak twierdzić można 
że osób . stawiających sobie ten cel 
przed oczyma mamy jeszcze bardzo 
mało.

Przyjdzie czas kiedy będziemy mieli 
na usługi sportowców szczegółowe 
mapy biegu Wisły, tak jak francuzi ma­
ją specjalne mapy swych rzek, a w 
pierwszym rzędzie skanalizowanej Se­
kwany.

Wobec zupełnego nieuregulowania 
środkowej Wisły mapy zawierać bę­
dą jeszcze, oczywiście, szczegóły zmien­
ne, a przed wydaniem map konieczne 
jest w każdym razie opracowanie cho­
ciażby ogólnej „taktyki“ żeglarstwa na 
Wiśle, które bynajmniej łatwem nie 
jest.

Poniższe rozważania i uwagi co do 
sposobów żeglowania na Wiśle są w 
dużej mierze wynikiem doświadczenia 
i bardzoby się wydawało pożądanem 
posłyszeć zdania innych żeglarzy spor­
towych w tej samej sprawie.

Zagłębienie i kształt podwodny sporto­
wych łodzi dla Wisły.

Piszący te wiersze miał kiedyś spo­
sobność oglądać mały yacht żaglowy, 
importowany z Francji, na statku via 
Gdańsk a następnie przeładowany na 
berlinkę z przeznaczeniem do W arsza­
wy. Ten objekt o zagłębieniu ze sta­
łym kilem około metra niewątpliwie 
musiał tyyć oddany na któreś z naszych 
jezior, gdyż na rzekach naszych dla te­
go rodzaju łodzi miejsca niema.

Wogóle zaznaczyć trzeba, że łodzie 
kształtu kilowego, nawet nie mające 
stałego wysunętego kilu „sportowego“, 
rozwiniętego zaledwie w środkowej 
części łodzi, lecz zaopatrzone w kil na 
całej długości, mający dolną krawędź 
prostolinijna, pozioma, lub z nieznacz­
nym wyklęsem, nie nadają się do żeglu­
gi na Wiśle. Dno łodzi wiślanej powin­
no być prawie płaskie, oczywiście tak 
zaoblone ku burtom, ażeby zapewnić 
prawidłowy bieg, jak również nieska- 
żenie wyprzeni (formy wypartej wody) 
przy przechyleniach.

Zadośćuczynić tym wymaganiom 
dość łatwo jest przy motorówkach, tru­

dniej natomiast przy żaglówkach, które 
dla zapewnienia większej stateczności i 
zmniejszenia bocznej pławy, uniemożli­
wiającej należyte krzyżowanie pod 
wiatr, muszą mieć wysuniętą płetwę 
pionową mniej łub więcej głęboko wpu­
szczoną do wody. Płetwa taka, oczy­
wiście sztywna, z drzewa lub żelaza 
nosi zazwyczaj nazwę miecza.

O ile więc motorówki dla Wisły 
winny być płasko budowane, o tyle ło­
dzie żaglowe dla Wisły powinny posia­
dać mniej lub więcej płaskie dno i być 
zaopatrzone w miecze, wpuszczane do 
wody pośrodku, przez skrzynkę mie­
czową, lub zboku, za burtą wywieszane 
do wody.

Dlaczego łódź powinna być płaska.
W pewnych warunkach, np. przy 

biegu z wiatrem, pod prąd nawet i ża­
glówki mieczowe o ile tylko wiatr nie 
jest zbyt silny podnoszą miecz, oczy­
wiście dla zmniejszenia oporu wody, 
który przy biegu pod prąd szczególnie 
daje się we znaki.

Płytkie zanurzenie daje więc zmniej­
szenie oporu, a chociaż powierzchowne 
wody płyną prędzej niż głębiej położo­
ne warstwy, to jednak lepiej znajdo­
wać się tylko w górnej warstwie, skoro 
się pracuje nad zgarnianiem i rozgar­
nianiem tych warstw przy biegu pod 
prąd.

O wiele jednak ważniejszą korzy­
ścią płytkiego zanurzenia jest możność 
większego wyboru drogi aniżeli przy 
większem zanurzeniu, co najwięcej się 
odczuwa również przy żegludze pod 
prąd. Łódź mniej zanurzoną, podnosząc 
się wgórę rzeki ma możność jechania 
nie nurtem, lecz miejscami płytszemi, 
zwalczając po drodze znacznie mniej­
szy opór wytwarzany dodatkowo 
przez prąd. Stąd zasadniczo żegluje się 
wgórę rzeki trzymając się brzegów, 
wzgl. płytszych miejsc pozbawionych 
prądu, z biegiem zaś rzeki szuka się 
środku nurtu i jego się w  miarę możno­
ści trzyma dla osiągnięcia w obydwu 
wypadkach jaknajwiększej szybkości.

Z powyższego widać jak głęboką ra­
cję bytu mają na rzece takiej jak Wisła, 
o prądzie dość znacznym a głęboko­
ściach skromnych, — wysuwane mie­
cze zamiast stałych kilów. W żegludze 
pod prąd wypada trzymać się możliwie 
blisko miejsc płytkich. Dotknięcie dna 
dolną krawędzią miecza w razie jego 
opuszczenia chociażby do połowy, czę­
ściowo nawet opuszczonego dla sygna­
lizowania mielizny, jest rzeczą bardzo 
powszednią i nawet nieuniknioną, sko­
ro się chce mieć przed sobą jaknajmniej 
prądu. Oczywiście ryzykować takiego 
częstego, prawie że celowego dotyka­
nie mielizn można tylko mając miecz 
łatwo się unoszący do góry, jakim jest 
miecz boczny, lub skrzynkowy, obraca­
jący się na osi, nigdy zaś miecz wpusz­
czany do skrzyni pionowo, lub z pochy­
łem, kształtu deski, który przv bocznej 
silnej pławie może się okazać tyką opo­
rową dla wywrócenia łodzi.

(Ciąg dalszy nastąpi.)
.1. Klejnot-Turski.

Z wycieczek „Żeglugi Polskiej“.
Dnia 4 b. .m s.s. „Gdańsk“ odpłynął 

do Kopenhagi. Visby i Stokholmu, ma­
jąc na pokładzie 84 członków Ligi Mor­
skiej i Rzecznej. Wycieczkę zorganizo­
wał Katolicki Oddział Ligi pod kiero­
wnictwem p. inż. Młodzianowskiego, 
prezesa towarzystwa „Przezorność“. 
Uczestnicy są bardzo zadowoleni z w y­
cieczki i nadali depeszę z Visby, że 
przedłużają za zgodą Dyrekcji Żeglugi 
Polskiej o jeden dzień. Powrót wycie­
czki oczekuje się 12 b. m.

Dnia 6 b. m. s. s. „Gdynia“ powrócił 
z wycieczki zagranicznej do Kopenhagi 
i Rónne (na wyspie Bornholm). Pasa­
żerowie wyrażali żywe zadowolenie z 
wycieczki, tzczególnie podkreślając do­
brą organizacje i piękny program w y­
cieczek na lądzie, mających na celu 
zwiedzania miast i ciekawszych miej­
scowości, a organizowanych przez Że­
glugę Polską. Pasażerowie zwiedzili 
Kopenhagę i cały szereg godnych wi­
dzenia miejsc i zabytków na Bornhol- 
mie.

Dnia 8 b. m. s.s. „Gdynia“ znowu 
wyruszył za granicę, tym razem do 
Yisby i Stokholmu, mając na pokła­
dzie kilkunastu p. redaktorów i dzienni­
karzy: p. Czempińskiego (Kurjer W ar­
szawski), z córką, p. Dunin Markiewi­
cza (Rzeczpospolita), p. Strzetelskiego 
(A. B. C.) z żoną, p. Merwina (Kurjer 
Poranny), p. Czarnockiego (Kurjer 
Czerwony) z żoną, p. Trajdosa p. Fi- 
lochowskiego (Gazeta Warszawska), p. 
Lewestama (Dzień Polski), p. Stempe- 
la (Gazeta Poranna), p. Gebethnera 
(Tygodnik Ilustrowany), dr. działu mu­
zycznego rad jo poznańskiego p. Łuka- 
sicwicza, p. Generalnego Konsula ame­
rykańskiego w Warszawie Leonarda i 
p. Heisler, żonę konsula amerykańskie­
go, wicedyrektora oddz. głównego Ban­
ku Polskiego p. Gidyńskiego, p. Orczy- 
kcwskiego, skarbnika Banku Polskiego, 
p. Szumańskiego, wicedyrektora m. u- 
rjędu Targu Poznańskiego i wiele in­
nych osób. Sądząc z nastroju uczestni­
ków, wycieczka zapowiada się znako­
micie. Pasażerowie zapisali się na zwie­
dzanie Visby i Stokholmu, organizo­
wane przez Żeglugę Polską.

W wycieczce tej bierze udział ró­
wnież dyrektor zarządzający P. P. „Że­
gluga Polska“ p. Juljan Rummel.

Powrót wycieczki jest oczekiwany 
w dniu 14 b. m.

Kronika św ia tow a
żeglugi i budow y okrętów .

ŁOTWA.
Ruch poitu Lipawy. W czasie od 

23 maja weszły do portu Lipawy 64 
statki o łącznej ładowności 21.466 ton 
r. n.

Statki te przywiozły 2.499 ton ła­
dunku mieszanego, 70 standartów dyli,
40.000 sztuk cegły, 2.860 ton węgla (w 
tem 1.062 ton polskiego), 300 standar­
tów i 160 sążni drzewa, 2 505 sztuk be­
lek, 131 ton cementu, 300 sążni kopal­
niaków, 20 statków weszło próżnych i 
pod balastem.
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W tymże czasie wyszło z portu 69 
statków o łącznej ładowności 22.589 t. 
r. n.

Statki cC wywiozły łącznie 2.352 to­
ny ładunku mieszanego, 390 standar- 
tow dyli,, 135 ton pośladu, 1. 454 stan- 
dartów drzewa, 600 sążni kopalniaków, 
338 ton cegły i 604 tony żelaza. 37 stat­
ków wyszło próżnych i pod balastem.

Ożywiony ruch tratew na Dźwinie. 
W ostatnim czasie nadzwyczaj się oży­
wił spław drzewa tratwami na Dźwi- 
nie, z Witebszczyzny.

Bywają dnie, w których przybywa 
do Rygi po 300 tratew.

BELG.1A.
Ruch portu Antwerpii w maju. W

maju 1928 r. zawinęło do portu Ant- 
werpji 985 statków morskich o łącznej 
ładowności 2 036 983 ton rej. netto, w 
tem 9 żaglowców o ł. ład. 4 007 trn.

W tymże miesiącu roku 1927, cyfry 
te przedstawiały się następująco: 973 
statki morskie i 1 963 153 t. r. n. W 
maju r. b. zanotować więc wypada 
wzrost ruchu o 12 statków i 73 830 t. 
r. n. W pierwszych pięciu miesiącach 
w  stosunku do roku poprzedniego ruch 
podniósł się o 64 statki i 470 000 t.

Średni tonaż statków na wejściu w 
maju wynosił 2 068 t.

Wśród statków na wejściu było 400 
angielskich, 168 niemieckich, 82 holen­
derskie, 81 belgijskich, 56 francuskich, 
47 norweskich, 45 szweckich, 35 duń­
skich. 18 amerykańskich, po 8 włoskich

i japońskich, 7 łotewskich, 7 brazylij­
skich, 6 fińskich itd.

FRANCJA.
Likwidacja rosyjskiej floty antyso- 

wieckiej. Świeżo wydana została ksią­
żka kapitana drugiej rangi Monastere- 
wa „Na morzu Czarnem“, która opisuje 
ostatnie dzieje rosyjskiej floty morskiej.

Ciekawe są końcowe rozdziały o- 
mawiające ostateczna likwidację floty 
czarnomorskiej.

Rozbitki tej floty zebrały się osta­
tecznie w styczniu 1921 roku w Bizer- 
cie, gdzie przez 3 lata zgórą podtrzy­
mywano sztucznie życie tej floty, która 
zachowała nawet załogi swe, w na­
dziei ' przewrotu antysowieckiego w 
Rosji.

Kolejno wice-admirał Kedrow, na­
stępnie kontr-admirał Behrens zorga­
nizowali życie załóg w przystosowa­
niu do nowych osobliwych warunków. 
Utrzymanie statków w dobrym stanie 
było jedna z głównych trosk, jak rów­
nież przygotowanie załóg. Kadeci nale­
żeli do składu załóg, przyczem odby­
wała się nauka, ćwiczenia praktyczne,

oraz egzaminy. Istniała szkoła artyle­
rii, szkoła nawigacji podwodnej. W y­
dawano czasopismo morskie, które w y­
chodziło jako miesięcznik w ciągu bli­
sko trzech lat.

Jednak już od 1921 roku znaczna 
cześć załóg zaczęła się udawać na ro­
boty polne w  Tunisie, w Marokku, do 
Francji. Już w listopadzie 1921-go roku 
było tylko 700 ludzi załogi, w kwietniu 
1921 350 ludzi, w roku 1923 — 200. W 
końcu wobec oficjalnego uznania rzą- 
dów sowieckich przez Francję rząd 
francuski zarządził wysadzenie załóg 
na ląd. zatrzymując statki jako zastaw 
za nieuznane przez Sowiety długi ro­
syjskie wobec Francji.

6-go listopada 1924-go roku zdjęto 
bandery rosyjskie z tych statków.

Z naszego punktu widzenia mieliś­
my i my, poważne prawa do części 
floty rosyjskiej, z tytułu zmniejszenia 
się ludności Rosji o część, która stano­
wił b. zabór rosyjski.

Mimo jednak dobrej konserwacji, 
statki floty internowane w Bizeflcie nie 
przedstawiają dziś już znacznej bojo­
wej wartości.

Zjednoczone W arszaw sk ie  Tow arzystw o 
T ransportu  i Żeglugi Polskiej, S. A.

Telefon 106. Oddział w Tczewie, ul. Sambora 19. Telefon 106.
Transportowanie towarów drogami morskiemi, rzecznemi i lądowemi. Regularna komu­
nikacja własnemi statkam i pasażerskiemi i towarowemi Wisłą, Narwią, W artą i  Prypecią

CENTRALA: 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

B udow a i n a p raw a  wszelkich s ta tk ó w  rzecznych oraz ku trów  morskich. 
Komplety silników nautycznych na  olej gazowy, naftę i benzynę. 
Agregaty oświetleniowe. Osprzęt s ta tkow y. W arsz ta ty  Mechaniczne.

MOTORY 60 ŁODZI
przyczepne, Evinrude MotorCow. Milwaukee 

Wis., stałe, Kermath Manufacturing Co.
w Detroit, agregaty, ^

d o s t a r c z a :  M

0. L e h m w a l d ,  pi. Napoleona 6, tel. 108-48 M
W  A K  8  Z A  W  A .
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Ruch  p»rtu g d y ń sk ie g o  w  m aju

Jak było do przewidzenia, ruch 
portowy w maju ustanowił nowy 
rekord miesięczny jak co do prze­
ładunku towarów, tak i co d© to­
nażu statków na wejściu i wyjściu. 
Zawinęło do portu 1Ó8 statków mor­
skich q_ łącznej ładowności 92.750 t. 
r. n., w Tej liczbie 102 parowce, 1 
holownik, 1 Mchtuga morska, 4 ża­
glowce z mot.

Liczbami temi Gdynia po raz pierw­
szy przekroczyła wysokość m iesięcz­
ną przeładunku w przedwojennym  
Gdańsku, jak również przekroczyła 
ruch obecny Królewca, co najlepiej 
świadczy o olbrzymim postępie w 
eksploatacji portu, który się zazna­
czył w ostatnich miesiącach.

Pod względem bandery i tonażu 
statków na wejściu obraz był na­
stępujący:

polskich 12 10.106 ton
szwedzkich 36 20.751 V>
niemieckich 28 17.794 »
francuskich 6 17.506 W
łotewskich 10 10.606 V
angielskich 3 5.432 r>
norweskich 4 3.019 n
duńskich 3 3.043 n
gdańskich 2 1.214 W
fińskich 1 1.971 y)
litewskich 2 876 w
estońskich 1 432 »

108 92.750 y)
W stanie próżnym przybyło 82 

statki, z pasażerami 2, z pasażera­
mi i drobnicą 5, z ryżem 5, z to- 
masówką 5, z kamieniem 7, z ryżem  
i drobnicą 2.

Nadzwyczaj pocieszającym był 
fakt zwiększenia przywozu, który się 
wyraził liczbą 28.899 ton, w tej liczbie 
ryżu 12.114 ton, tomasówki 10.700 
ton, kamieni 4900 ton, fosfatów
1.000 ton, wina i drobnicy 125 t.

Fasażerów przybyło morzem 851.
Na wyjściu zanotowano 103 stat- 

kp z 86.463 t. r. n., w  tej liczbie 
próżnych 16, z węglem 80, z pasa­
żerami 4, z pasażerami i towarem  
2, z drzewem 1.

Węgla wywieziono 153.715 ton 
(w tem 8.360 ton węgla statkowego) 
drzewa 400 ton i drobnicy 6 ton.

Istnieje duże prawodopodobień- 
stwo, że ruch w czerwcu w impor­
cie będzie dbrównjrwał ruchowi 
majowemu, w eksporcie zaś węgla 
przewyższy ruch majowy o jakieś 
25 proc. W chwili obecnej już się 
montują dźwigi portalowe Pol.-Skand. 
Towarzystwa na molo południowem,

Par. „Warta“ ładuje fosfaty w Bonie (Algier)

wobec czego w ; drugiej połowie 
miesiąca sprawność przeładunku 
portu nadzwyczaj wzrośnie.

Ruch  portu g d y ń sk ia g o  w  trzeciej 
dekadz ie  m aja

W trzeciej dekadzie maja weszło  
do portu 38 ^statków o łącznej ła­
downości 33.266 t. r. n., w tej liczbie 
próżnych 28, z pasażerami 1, z pa­
sażerami i drobnicą 2, z ryżem 1, 
z tomasówką 3, z kamieniem 3.

Towaru przywieziono 7.082 tony, 
w tej liczbie 4.850 ton tomasówki, 
1.827 ton kamieni i 505 ton ryżu.

Odpłynęło statków 38, w tej licz­
bie z węglem _8, z pasażerami 2, 
z drzewem 1, próżnych 7. W ywie­
ziono węgla 51.478 ton. drzewa 400 
ton.

Pasażerów odjechało morzem 40. 
W y p a d e k  na parow cu  „ A ra “

Na parowcu Ara, stojącym obec­
nie na kotwicy na redzie gdyńskiej 
zdarzył się 1-go o godz, 14-tej w y­
padek z windą, przy manipulowaniu 
którą został dość poważnie raniony 
drugi oficer tego statku.

W ycieczka  katow ick ie j L ig i M orsk ie j  
do Danji i Szw ecji 

Wczoraj odpłynęła parowcem  
Ż. . „Gdańsk“ wycieczka oddziału, 
L. M. i R. w Katowicach do Kopen­
hagi, Sztokholmu i na wyspę Got- 
land.

M ontarz d źw igó w  P o l.-Skan d . Tow. 
rozpoczęty

W tych dniach rozpoczęty zo­
stał montaż dwóch kranów portalo­
wych Pol. Skand. Towarzystwa na 
molo południowem w Gdyni. Uru­
chomienie pierwszego z tych dźwi­
gów nastąpi jeszcze przed 15-ym bm.
Ruch  portu g d y ń sk ie g o  za ostatn i tydz ień

W ostatnim tygodniu weszło do 
portu gdyńskiego 25 statków mor­
skich o łączn. ładowności 22.497 t. 
rej. netto, w tej liczbie 23 parowce

i 2 żaglowce ¡z|fmot. Co do naro­
dowości statków na j wejściu było: 
polskich 2, szwedzkich 11, niem iec­
kich 6, francuskich 3, łotewskich 2- 
duński 1. Próżnych statków w e­
szło 18; z tomasowką 3, z pasaże­
rami i winem 2,' z ryżem 1, z ka­
mieniem 1.

Przywieziono 4.850 t. tomasówki 
505 t. ryżu, 190 t. kamienia, 90 ton 
wina. Przyjechało morzem 585 pa­
sażerów.

Odpłynęły w tygodniu 22 parow­
ce o łączn. ład. 23.413 t. r. n. Próż­
nych statków ńa wyjściu było 4- 
z węglem 16, z drzewem 1. Wy­
wieziono: węgła 34.639 tem, w tem  
1.900 t. węgla statkowego i 400 ton 
dębiny. Odjechało morzem 26 pa­
sażerów.

¡¡jRuch portu  g d a ń sk ie g o  za ostatn i 
tydzień

W ostatnim tygodniu ruch na 
wejściu był zmniejszony, w stosun­
ku do ruchu wyjściowego, co tło- 
inaczy się wyłącznie silnemi wia­
trami, które w widoczny sposób 
wpłynęły na ruch statków na morzu, 

Zawinęło do portu w tygodniu 
109 statków morskich, w tej liczbie 
75 parowców, 2 motorowce, 5 holow­
ników, 1 lichtuga morska, 24 żaglow­
ce z mot., 1 cysternowiec, 1 draga.

Wśród tych statków było próż­
nych 54, z towarem 19, z żelastwem  
10, z pasażerami i towarem 6, z ka­
mieniem 5, z drobnicą 4, z fosfatami 
4, z drzewem 2 oraz po 1: z w ęg­
lem, tomasówrką, wapnem, owsem, 
ziemniakami.

Rudy przeładowano w imporcie 
ze statków na kolej 3.495 ton, złomu
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5.265 ton. nawozów sztucznych 10.500 
ton, innych tow aiów  (>.521 ton.

Na w yjścia zanotow ano w tygo­
dniu 122 statk i, w tej liczbie próż­
nych 18, z w ęglem  61. z tow aram i 
i drobnicą 18, z drzew em  7, z pasa ­
żerami i  drobnicą 6, z cem entem  2, 
z drzew em  i drobnicą z podkładam i 
po 2, oraz po 1: z koksem , solą, m e­
lasą, spirytusem , zbożem i kainitem .

W ęgla przeładow ano z kolei na 
statk i 98.116 ton. drzew a z kolei na 
sta tk i i sk łady  1.000 wagonów. Zboża 
25 wag., cukru 20 wag., innych to 
warów 927 wag.

Im port zboża nieco osłabł, jed ­
nak w najbliższych dniach są ocze­
kiwane znów w iększe sta tk i ze zbo­
żem. Import nawozów sztucznych 
jest bardzo znaczny, natom iast złomu 
i rudy im portow ało się znacznie' 
mniej niż wynosi średnia norm a ty ­
godniowa.

Eksport w ęgla przejściowo się 
zm niejszył nieznacznie, drzew a nad­
chodziło kolejam i znów więcej niż 
norm alnie w ostatnim  czasie.j

Par. p asażersk i „G dańsk“ przy przystan i osobowej w Gdyni

Ruch porty  tczew sk ieg o .
Ładowanie węgla do Norwegi.

P rze ład u n e k  ryżu.
Ciężka aw arja lichtugi „S tefek“ 

nie odbiła się na ruchu portu  W isły- 
Báttyk w Tczewie. L ichtuga Antek 
rozpoczęła ładow ać w Tczewie węgiel 

•3-go do jednego z portów  południo­
wych Norwegji, 4-go zaś p rzyby ła  
z G dańska Bolek, k tóry  zastąpi 
S tefka. Holować będzie Sambor.

Jednocześnie odbywa się p rze ła ­
dunek ryżu dochodzącego z gdyńskiej 
łuszczarni ryżu koleją i p rzeładow y­
wanego na 1000 tonow ą berlinkę 
W a i s/.a w skiego Tow arzys twa Żegl ugi 
Ryż ładuje się na stanow isku Nr. 2 
przy pomocy lorków  i, jak  się w y­
jaśniło, koszta p rze ładunku  w ypadają 
minimalne.

Awarja lichtugi Stefek
W noc z 30-go na 31-go holownik 

Sam bor przyprow adził „S tefka“ z Ne­
xo (Bornhołm ) przed ujście W isły 
i pozostaw ił go tam  na kotwicy, 
gdyż wobec p rzerw ania  bagrow ania 
w ujściu od blisko roku  holownik 
morski już nie może wprowadzić 
lichtugi na W isłę, lecz należy użyć 
do lego holownika rzecznego. Ho­
lowniki rzeczne znowuż są za słabe 
ażeby odważyć się prowadzić lich- 
tugi przez dojazd ujściowy podczas 
fali. W ten  sposób 31-go upusz­
czony został moment odpowiedni

dla w prow adzenia "lichtugi, a 1-go 
w iatr już dął z siłą  7, chwilam i 8 
stopni, wobec czego naw et odpro­
w adzenie „S tefka“ pod ukrycie Helu, 
do Gdyni lub Gdańska już nie było 
możliwe.

Holownik Sambor, w ysłany  z Gdań­
ska, niejednokrotnie próbow ał zbli­
żyć się do Stefka, k tó ry  już strac ił 
jedną kotw icę i p ław ił się pdwoli 
na drugiej kotw icy w kierunku brze­
gu, lecz bez pom yślnego sku tku . 
W obec olbrzym iej fali zbliżenie się 
do S tefka okazało się już niem ożli-

wem. Pozostaw iony sobie Stefek, 
rano 2-go został w yrzucony na mie­
liznę, rozbijając sobie przytem  dno. 
Załoga została uratow ana przez ry ­
baków. Lichtuga była próżna, wo­
bec czego została rzucona daleko 
na piasek, czemu zawdzięczać można 
uratow anie całej załogi, k tóra się 
sk ładała  z pięciu osób.

Lichtuga S tefek (daw n. niem. 
U niversum ) ma nośność ok. 650 ton. 
ładow ność ,392 t. r. n. i jest statkiem  
dość starym .

Od niebezpieczeństw  żeglugi m or­
skiej była ubezpieczona.

Parow iec pasażersk i „Gdynia” dla wycieczek zagranicznych na Bałtyku



- N r. 21 ( 2 1 « ) ----------  -  Ż E  <“4 L A  li  Z P O L S K I  — ......~ -  — ............  - ----------   m ~

Ostatnie
wiadomości

S z t o k h o l m ,  r a t u s z  
Stolica Szwecji, dokąd rozpoczęła się w ycieczka 8 bm. 
par. „G dynia“, jest położona jak  W enecja na w yspach i n a ­

śladuje, jak widać, budowle w eneckie.

Dźwigi Poisko-Skand 
Towarzystwa

uruchom ione  zostaną  dop iero  w  lipcu

W edług dopatkow o otrzym anych 
inform acyj m ontow ane obecnie dźwi­
gi portalow e Polsko-Skandynaw skie- 
go Tow arzystw a na molo południo- 
wem w Gdyni będą mogły pracow ać 
dopiero w lipcu. W płynie to na 
ruch tow arow y portu w ten sposób, 
że m iesięczny p rze ładunek  w porcie 
nie będzie w stosunku do m aja zw ięk­
szony więcej aniżeli o 5 '/0 lub naj­
wyżej 10u/o- Dopiero w lipcu więc 
nastąpi znaczniejszy w zrost p rze ła ­
dunku.

Lichtuga „Stefek“ 
wyratowana

Lichtuga m orska „S tefek“ Żeglugi 
W isła-B ałtyk w Tczewie została ściąg­
nięta z m ielizny przed ujściem  Żywej 
W isły i odprow adzona do Gdańska. 
Dopiero dokładne zbadanie uszko­
dzeń wyjaśni, czy s ta tek  jest w art 
napraw y.

Zatrzymanie statków 
polskich.

Lichtugi m orskie polskie Bolek 
i Antek z 1300 t. węgla, w ysłanego 
z Tczewa do Lnngesund (Norwegja), 
zatrzym ane zostały  w Schiew enhorst 
przez celny posterunek  gdański od
5-ej po poł. 5-go do południa 6-go 
czerwca. L ichtugi już w yklarow ane 
przez kap itanat po rtu  m orskiego 
w Tczewie, opłaciły należytości Rady 
Portu  w G dańsku i by ły  już oplom­
bowane przez celników  polskich 
w Tczewie. Przez postępow anie 
celników gdańskich, k tórzy staw ili 
opór wyjściu statków  w łaściciele ich 
narażeni byli na olbrzym ie straty , 
gdyż w iatr m ógł obrócić się na pó ł­
noc i wyjście byłoby niemożliwe. 
N awet oczekiwanie jednodniow e w y­
w ołało poważne stra ty .

Noc Św iętojańska 
w szkerach Finlandii

Spokojna pow ierzchnia wód. 
O północy zorza na zachodzie zlewa 
się z zorzą od wschodu. Słońce 
niedaw no zaszło aby jego złota kula 
za kilka godzin znowu w ynurzyła się 
z horyzontu.

Można czytać bez światła.
Nieco denerw ujący spokój w n a ­

turze. Noc i nie noc.

Morze usiane w ysepkam i — granit 
i sosna. Gdzieniegdzie czerwony 
domek rybaka. Gdy słońce zaszło
na tysiącach w ysepek k tó re  tw orzą 
okalający całą Finlandję archipelag 
szker zapalają się jeden za drugim  
starodaw nym  zwyczajem ognie
św iętojańskie. A pom iędzy tem i
szkeram i przy ośw ietleniu sunie 
bez szmeru polski s ta tek  „G dynia“ 
Na obszernym  pokładzie na leżakach 
leżą podróżni, jakgdyby zaczarow a­
ni otaczającym  ich w idokiem . Na­
w et ci k tórzy  zwykli g rać wieczorem  
w b ridge’a w palarn i lub gawędzić 
przy szklance „sody w h isky” w p rzy­
tulnym  barze nie mogli niepoddać
się urokow i białej nocy. Na m ostku 
jakgdyby zastygła  postać kapitana, 
on również marzy o swej młodości 
gdy czekał na poranny w iatr, stojąc 
w tak ą  sam ą noc na żaglowcu, gdy 
by ł jeszcze młodym  oficerem . Pano­
ram a co chwila się zm ien ia ,— jedne 
ognie gasnąd rug ie  się zapalają. Ten

urok białej nocy w szkerach w yna­
grodził stokro tn ie te być może przy­
kre  chwile k tó re  przeżyli podróżni 
gdy s ta tek  się ko łysał. Z resztą po 
kilkudniow ej podróży w szyscy już 
się stali w ilkam i m orskiem i i k o ły ­
sanie stu tku  nie spraw ia im przy­
krości.

Podróżni nie są już nowicjuszami 
na morzu. Bylj już w Rewlu sta ro ­
żytnym  grodzie hanzeatyckim  z jego 
w ysm ukłem i wieżami gotyckich 
kościołów i groźną sy lw etką zamku 
z XII wieku. Byli już w Helsing- 
forsie skąd  niektórzy zdążyli wygo­
dnie pojechać na w odospad Imatra. 
Byli w  Hango ożywionem finlandz- 
kiem  m iejscu kąpielow em  n ieza­
m arzającym  porcie Finlandji, na cyplu 
k tó ry  dzieli zatokę F ińską od Botni- 
ckiej.

Szlak sta tku  prow adzi dalej do 
Rygi stolicy Łotwy nad potężną rzeką, 
Zach. Dźwiną, k tó rą  niesie po lsk ie  

Ciąg dalszy na stronie  10
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Rucii poriowg OfBańska.
Ne wejściu.

18 m aja: niem . p a r. G o ten b u rg  847 t. z R o t­
te rd a m u  z to w a rem  (N ordd. L loyd , w o lna  s t r e ­
fa), szw. pa r. K a rin  196 t. z S z to k h o lm u  z to ­
w arem  (B ergenske , d w o rzec  nadw .), niem . pa r. 
N iobe  303 t. z B rem y z tow . (W olfl, k an . p o rt.), 
lo t. pa r. L u cy  2317 t. z V o llo n ica  z ru d ą  (B ehn- 
k e  i Sieg, w o ln a  s tre fa ), szw . p a r. N o rd ö s t 628 
t. z G efle  p ró żn y  (B ehnke i S ieg, W este rp l.) , 
szw. pa r. V a len c ia  1323 t. z K o tk i z żelazem  
i tow . [Skand . L ev a n te , b. sk ła d  w ęgla  m ar.).

19 m aja: sz,w. pa r. B lan c h e  210 t. z S trö m - 
s tad u  z k am ien iam i (G an sw in d t, Legan), niem . 
pa r, B o rk u n  560 t. z K ilon ji p ró ż n y  (kan. port.), 
szw. pa r. A. K. F e rn s trö m  433 t. z S ö lv esb o rg a  
p ró żn y  (B ehnke i Sieg), szw. pa r. Ir is  169 t. z 
H e lsingborga  z to w arem  (R einhold), niem . par. 
O tto  C ords 494 t. z K o ło b rzeg u  p ró żn y  (R ein ­
hold), szw. pa r. B ille ru d  118 t, z Slottgrund;.i 
z c e lu lo zą  (B ehnke  i Sieg), n o rw . pa r. A sg ard  
741 t. z M alm ö p ró żn y  (Pam).

19 m aja: szw. par. T h u re  295 t. z S ö lv e sb o r­
ga p ró żn y  (B ehnke i Sieg, W esie rp l.) , szw . par. 
G o ta  674 t. z S zczec in a  p ró żn y  (B ergenske , 
W este rp l.) , gd. pa r. W eich se l 602 t. z K a rre r-  
b ä ck sm in d e  p ró żn y  (B ehnke i Sieg, k an . port.), 
n iem . żagl. z m ot. E isb ä r  31 t. z W ese rm ü n d e  
p ró ż n y  (B ertram , b. sk ła d  w ęgla  m ar.).

20 m aja: szw. pa r. F ry k e n  819 t. z M alm ö 
p ró żn y  (A rtus, W este rp l.) , n iem . ż. z m. A d e ­
le  66 t. z L a n d sk ro n y  z p sz e n ic ą  (B ergenske , 
W es te rp l.) , duń. ż. z m. A n n a  60 t. z B andho lm a 
z p szen icą  (G answ ind t, W este rp l.) , szw. par. 
W ilto n  922 t. z O sk arsh am n u  p ró ż n y  (B e rg en ­
ske, W es te rp l.) , n iem . pa r. G eorg  Z elk  798 t. 
z K ilonji p ró żn y  (B ehnke  i Sieg, W es te rp l.) , 
h id. pa r. P ro te u s  605 t. z A m ste rd am u  z to w a ­
rem  (Prow e, B altic), n iem . p a r. E b e rh a rd  338 t. 
z G d y n i z to w a rem  (B ehnke  i Sieg), kan . port.), 
n iem . par. V in e ta  299 t. z K ła jp ed y  z p iry tem  
(R einhold , k an . port.).

20 m aja: szw  p a r. E d d a  501 t. z A n tw e rp ji 
z to m a só w k ą  (L encza t, R eiffe isen), duń. par. 
A n n e  944 t. z A n tw e rp ji  p ró ż n y  (B ehnke i S., 
k an . p o rt.), gd. pa r. P ro s p e r  410 t. z A n tw e rp ji 
z to w arem  (B ehnke  i Sieg, kan . p o rt.), duń. 
p a r. V ic to ria  1160 t. z K o p en h ag i p ró żn y  (Pol- 
sk o -S k an d ., V ic to riaw an d ), duń. pa r. E s te r  M a­
ria  1118 t. z K o p en h ag i p ró ż n y  (Danz. Schiff. 
K., b. p o r t  ces.), no rw . pa r, F in se  946 t. z 
B erg en  p ró żn y  (L encza t, V ic to riaw an d ), niem . 
pa r. T a t t i  353 t. z H am b u rg a  z p szen icą  (P row e, 
kan . p o rt.), fr. pa r. Y ainv ille  837 t. z A m tw er- 
pji z to w a rem  (W orm s, d w o rzec  nadw iśl.).

21 m aja: fsk. pa r. P e ru  623 t. z L u b ek i p ró ­
żny  (B ergenske , W es te rp l., szw. par. S v en  191 
t. z H elsin g b o rg a  p ró ż n y  (R einhold , k a n  port.), 
szw. pa r. S u n d sb o rg  729 t. z L an d sk ro n y  p ró ­

żny (P row e, L egan), niem . pa r. K laus 154 t. 
z S zczec in a  z to w a rem  (P row e, G dańsk), niem . 
p a r. M o sk au  365 t. z S zczecin a  p ró żn y  (Pam , 
Legan), duń . par. V end ia  627 t. z S ax k o p in g u  
p ró żn y  (P o lsk o -S k an d ,, V ic to riaw an d ), niem . 
pa r. M ars 588 t. z K ilonji p ró ż n y  (R einhold , 
W es te rp l.) , n iem  hoi. T o n i 22 t. z duńsk im  
tra je k te m  E sb jerg  47 t. z S zczec in a  p ró żn e  
(R einho ld , k an . p o rt.), fsk. p a r . E eg ir  457 t. z 
H a lsingborga  z to w a rem  (B ornholm , kan . port.), 
g reck i pa r. Iss id o ra  2360 t. z M o rp h u  B ay z ru ­
d ą  (B ehnke i S ieg , w o ln a  stre fa), pol. pa r. K a ­
to w ice  1107 t z G efle  p ró ż n y  (Pam , W este rp l.) , 
gd. pa r. H am m o n ia  658 t. z M ia riag eru  p ró żn y  
(B ehnke i Sieg, L egan).

21 m aja: szw. hoi. F re j 15 t. z szw. licht. 
F en ja  569 t. i M en ja  572 t. z S z to k h o lm u  p ró ­
żny (B ehnke  i Sieg, L egan), niem . pa r. A lte n -  
fe ld e  1493 t. z L indho lm u  p ró ż n y  (Po lsko-S k ., 
Legan), no rw . par, S k o lm a 1317 t. z O slo p r ó ­
żny (P o lsk o -S k an d ., W este rp l.) , szw, p a r. G u- 
s te n  353 t. z M alm o p ró ż n y  (B ehnke  i Sieg, 
W este rp l.) , niem . par. Sch lesw ig  477 t. z D eger- 
ham nu z ż e las tw em  (B ehnke  i Sieg), b a sen  

Hclm u).

22 m aja: niem . par. S a tu rn  154 t. z K ró lew ca  
p ró żn y  (P row e( L egan), szw, pa r. R u rik  247 t. 
z S z to k h o lm u  z to w arem  (B ehnke i S ieg, kan . 
port.), niem , pa r. G o n zen h e im  2641 t. z T am ­
py  z fosfa tem  (B ehnke i S ieg, b. p o r t  ces.).

22 m aja: no rw , par. H e lla  1317 t, z M e lav o r 
z ru d ą  (B ehnke  i Sieg, w olna stre fa), niem . par. 
M arggie 175 t: z H am b u rg a  z to w a rem  (P row e, 
kan . port.), fr. pa r. D an ae  977 t. z L u b ek i p ró ­
żny (B ergenske , W isłou jśc ie), ang. pa r. B a lton ia  
2390 t. z L on d y n u  z p a sa że ram i i to w a rem  (U- 
n ite d  B altic , V istu la), ang. pa r. K o lp ino  1465 t. 
z H ullu  z p a sa że ram i i to w a rem  (E llerm an , W il­
son, d w o rzec  nadw iśl.), szw, pa r. P a n  526 t. z 
A a rh u s  p ró ż n y  (W isłou jśc ie), niem . par. A eo lu s 
356 t. z H am b u rg a  z to w a rem  (B ehnke  i Sieg, 
w c in a  stre fa), szw. pa r. M e rk u r  800 t. Z O s k a rs ­
ham nu  p ró żn y  (A rtus, W es te rp l,) , n iem . pa r. O t- 
tilie  286 t. z H am b u rg a  z to w a rem  (B ehnke  i 
Sieg, w olna stre fa), niem . pa r. R h ea  293r t. z 
B em y z to w a rem  (W olff, k an . p o rt.).

.23 m aja: szw, pa r. A u ro ra  259 t. z K ła jp ed y  
p ió żn y  (Pam , W este rp l.) , szw. żagl. z m ot. 
G lad au  (W este rp l,) , duń. pa r. B o th a l 1223 t, 
z K o p en h ag i p ró ż n y  (R einhold , b, p o rt. ces.).

23 m aja: n o rw . pa r. A ra  557 t. z H e ls in g ­
b o rg a  z d rzew em  (B ergenske , b . p o r t  ces.), duń, 
par. W m . Th. M ailing  1125 t. z K op en h ag i 
p ró ż n y  (A rtus, W este rp l.) , duń. pa r. Uffe 1164 
t. z M a n c h estru  z to w a rem  (R einhold , d w o rzec  
nadw iśl.), szw, par. G re ta  191 t. z H elsingborga  
p ró żn y  (G answ ind t, L egan), pol. pa r. P o zn ań

1122 t. z G dyni p ró żn y  (Pam , S to czn ia  K law it-

ter), lit, par. L ydys 196 t. z K ła jp e d y  z to w arem  
(B ehnke  i Sieg, d w o rzec  nadw iśl.), duń. par. 
I. C. J a c o b se n  740 t. z K o p en h ag i z to w arem  
(R einhold , w o ln a  strefa).

24 m aja: ło t. p a r . S o u th e rn e r  267 t. z Sun-
d e rla n d u  z w ęglem  (N ordd. L łod, L egan), fr. 
par. L u ra  19 t. z m o rza  ze sp iry tu sem  (G an s­
w in d t, zach o d n ie  m olo), niem . pa r. cyst. B or- 
kum  86 t, z L on d y n u  ze sm o łą  (B ergenske , b. 
sk ła d  w ęg la  m ar.), n iem . p a r. Im a tra  z to w arem  
(L enczat, W isłou jśc ie), n iem . p a r. M eck len b u rg  
p ró ż n y  (W orm s, W este rp l.) , niem , p a r . B onus 

519 t. z N ykóp ingu  p ró ż n y  (B ehnke  i Sieg, b a se n  
Hoim u).

24 m aja: szw. pa r. V e rn a  347 t. z P ly m o u th  
z że las tw em  (R einhold , k an . port.), duń . pa r. 
S co tia  1387 t. z K o p en h ag i p ró ż n y  (P o lsk o -S k ,, 
b. p o r t  ces.),

25 m aja: szw . pa r. R ib ersb o rg  ,705 t. z V ar- 
b e rg u  p ró żn y  (B ergenske , W es te rp l.) , norw . 
pa r. B estu m  1086 t. z O slo p ró żn y  (B ehnke i 
Sieg, W es te rp l.) , n iem . pa r. B achus 362 t. z 
K o p en h ag i p ró żn y  (W olff, kan . p o rt.), niem . 
p a r, R ü c k fo rt O tto  Ip p e n  17 282 t. z K ró le w ­
ca z to w a rem  (S ch aren b erg , b a se n  Holm u), 
niem . pa r. N e reu s  383 t. z R o tte rd a m u  z tow . 
(W olff, kan . p o rt.), szw. pa r. R o n d e n  (B ehnke 
i Sieg, b a se n  H olm u), szw. pa r. G u d ru n  452 t. 
z K a rlsk ro n y  p ró ż n y  (L enczat, W es te rp l.) .

Na wyjściu.

18 m aja: niem . ż. z m. H am m e 74 t, do 
H am b u rg a  z grocl*em (G answ indt), duń. par. 
H afn ia  1159 t. do  F re d e ric ji z w ęglem  (P o lsko- 
Skand .), ang, pa r. S m o len sk  1634 t. do L ond y n u  
z p a sa że ram i i tow . (E lle rm an  W ilson), duń. m. 
A m ag er 60 t. do R u d k jo b in g u  z w ęglem  (B er­
genske), szw. par. Ingeborg  628 t. do  S z to k ­
holm u z tow . (B ehnke  i Sieg), ło t. p a r. A b a v a  
864 t. do  M e n ty lu o to  z w ęg lem  (B ergenske), 
ang par. B a lta ra  1387 t. do  L o n d y n u  z p a sa ­
żeram i i to w arem  (U n ited  B altic), ang. par. K o ­
w no 1477 t. do  H ull z p a sa że ram i i to w a rem  
(E lle rm an  W ilson), niem . hol, A p o llo  z pol. 
lich t. B ro n ek  373 t. do E lb ląg a  p ró żn e  (B ehnke 
i Sieg), szw . m ot. A lice  73 t. do K lin teh am n u  
z w ęg lem  (B ergenske), n iem . pa r. K ä te  266 t, 
do H am burga  z to w a rem  (B ehnke  i Sieg), niem . 
pa r. V ik to r 469 t, do  H e rn ö sa n d u  p ró żn y  (B ehn­
ke i Sieg), niem . ż. z m, Irm a 66 t. do R a a  p ro - 
żny (Berg.), szw. pa r. F inga l 234 t. do K arls- 
ham nu z w ęglem  (B ehnke i S.), n iem . ż. z m. 
Sch o lle  53 t. do W eserm ü n d e  z d rzew em  (B er­
genske), no rw . pa r. S e v e ro le s  1020 t. do  Sieni- 

m es ta d u  z w ęglem  (Berg.), niem . pa r. C onsul 

H in tz  932 t. do A m ste rd am u  z d rzew em  (ShaW 
Lovell).



Ż E G L A R Z  P O L S K i

19 m aja: niem . pa r. T ip 765 t. do H e lsin g ­
forsu  z w ęglem  (R einhold), szw. ż. z m. W a ld e ­
m ar 69 t. do H a lm stad u  z c em en tem  (Gansw ,), 
szw. ż. z m. Ł eo n p o ld  57 t. do H elsing fo rsu  z 
cem en tem  (G answ .), niem . ż. z m, M a rth a  
L uise  4 5 't .  do O ne z w ęg lem  (Berg.), n iem . Ż. 
z m ot, W o h lfa h rt 63 t. do K a rlsk ro n y  z w ę ­
glem  (Berg.), duń. pa r. F ra n k rig  778 t. do A a r-  
h u r z w ęglem  (Berg.), duń . ż. z m, J e n s  125 t. 
do F a x e  z w ęglem  (B ergenske), szw. żagl. S tin a  
187 t. do S ik e a  z w ęglem  (G answ indt), niem . 
p a r . N av al 310 t. d o  S zczec in a  p ró ż n y  (R ein ­
hold), szw. pa r. T rio  832 t. do H a lm stad u  z w ę ­
glem  (B ehnke  i S.), szw . pa r. H elios 652 t. do 
S u n d sv a llu  z w ęglem  (B ehnke i Sieg), duń. par. 
I. C. J a c o b se n  740 t. do K o p en h ag i z to w arem  
(R einh.), duń , ż. z. m. A n n a  54 t. do O d en se  
ze  so lą  (G answ .), szw. ż. z m. T ra f ik  91 t. do 
S z to k h o lm u  z w ęg lem  (M ory), p o lsk i hol. R y ­
b a k  33 t. do Y stad u  p ró żn y  (W isła -B ałty k ), 
szw . żagl. H a e r ta  121 t. do  L ip aw y  p ró żn y  
(B ergenske), szw. żagl z m ot. E lida  59 t. do 
K a rlsk ro n y  p ró żn y  (B ergenske), niem . pa r. R i­
va l 353 t. do G oo le  z d rzew em  (B ehnke  i S.), 
n iem . ż. z m. R eg ina  106 t. do  K arlsh am n u  z 
w ęg lem  (B ergenske), niem . pa r. B irg it 175 t. 
do  H am b u rg a  z to w a rem  (Prow e).

19 m aja: niem , p a r. S t. L o ren z  343 t. do R y ­
gi z to w a rem  (L enczat), hld. żagl» z m ot. D e l­
p h in  67 t. do B rem y  z d rzew em  (G answ ind t), 
ang. pa r, H aarlem  565 t. do  G ran g em o u th  z 
to w a rem  (R einhold), niem . pa r. A m rum  560 t. 
do  L e T re p o rtu  z w ęg lem  (M ory), duń, par. 
H in tsh o lm  876 t. do L iv e rp o o lu  z d rzew em  i 
to w a rem  (R einhold), niem . pa r. G o ten h o f 847 
t. do  H elsin g fo rsu  z to w a rem  (N ordd, Lloyd), 
duń. p a r. N io rd  283 t. do  K o p en h ag i z to w a rem  
(B ergenske), lo ti  p a r . V ie s tu rs  345 t. do F re d e -  
ricji z w ęglem  (A rtus), niem . pa r. H an s R udolf 
R e ic h e l 340 t. do R o tte rd a m u  z d rzew em  i to ­
w arem  (Voigt).

20 m aja: szw. pa r. F.thel 908 t. do K ris tian - 
s ta d u  z w ęglem  (R einhold), a u str. m ot. D onau  
260 t. do H o lm es tra n d u  z w ęglem  (G answ indt), 
szw . pa r. F e rn e b o  1068 t. do  A le k sa n d rji z to ­
w arem  i cem en tem  (Skand , L ev an te ), duń, żagl. 
z m ol, E lla  56 t, do H e lsin g b o rg a  z w y tło k am i 
b u raczan y m i (G answ ind t).

20 m aja: szw. m ot. S v an  87 t, do U p sa la  z 
cem en tem  (G answ indt), szw. żagl. z m ot. E rn a  
53 t. do  R aa  z w ęglem  (B ergenske), szw. ż. z 
m ot. H a ro ld  48 t. do K ró le w ca  p ró ż n y  (B erg .); 
niem . żagl. z m ot, 50 t, do R o z to k u  z d rzew em  
(G answ ind t), norw . p a r. Jo tu n sf je ll 1307 t. do 
O slo z w ęg lem  (P o lsk o -S k an d .), am ery k , par, 
C a sp e r  3154 t. do H elsing fo rsu  z to w arem  (L en­
czat), no rw . par. L ö v aas 1126 t. do  O slo z w ę ­
glem  (P o lsk o -S k an d ,), lo t. p a r . P e rc y  437 t. do 
R ygi z w ęg lem  (R einhold), szw. p a r. Inga 731 
t. do S z to k h o lm u  z w ęglem  (B ergenske).

21 m aja: duń. żagl. z m ot. M inde  60 t. do 
M a rs ta lu  z w ęglem  (Befr. Ges.), szw . pa r. S t i ­
n a  983 t. do K a rlsk ro n y  z w ęg lem  (B ehnke  i

Sieg), duń. par. S k ín fa x e  1014 t. do O d en se  z 
w ęglem  (L enczat), duń. . ż. z m, B o n av is ta  67 
t. do A e ro sk ö p in g u  z w ęglem  (G answ ind t), 
n iem . p a r . K laus 153 t. do  K ła jp e d y  z to w arem  
(Prow e), szw. pa r. V a len c ia  1323 t. do G ö te b o r-  
ga z to w a rem  (Skand . L ev an te ), duń . pa r. A skö  
738 t. do K o p en h ag i z w ęglem  (A rtus), szw. 
par. H v itra  605 t. do R a ta n u  z w ęglem  (Pam), 
no rw . pa r. J o n a re s  266 t. do L ip aw y  p ró żn y  
(Shaw  Lovell), duń. pa r. S im one 694 t. do A al- 
borga  z w ęglem  (R einhold), duń. par. U lf 797 t. 
do B o rd e au x  z d rzew em  i to w arem  (R einhold), 
niem . p a r. K a th a r in a  D o ro th e a  F r itz e n  2195 t. 
do O slo z .w ęg lem  (P o lsko- S kand .), niem . 
pa r. N ep tu n  123 t. do  K ro n s ta d u  ze sp iry tu sem  
(B artram ), niem . p a r. N iobe 363 t. do B rem y 
z to w a rem  (W olff), no rw . pa r. H aarfag e  280 t. 
do W ism a ru  p ró ż n y  (R einhold), niem . pa r. R ê ­
vai 575 t. do S z to k h o lm u  z w ęglem  (Polsko- 
Skand,).

22 m aja: szw. p a r. M aj 1144 t. do  S z to k h o l­
m u z w ęglem  (P o lsk o -S k an d .), n iem , hol, T on i 
22 t. do  szczec in a  p ró ż n y  (R einhold), duń. pa r. 
Sofie  524 t. do R o u e n  z w ęg lem  (Pam ), niem . 
pa r. A lfhe im  2198 t, do L u ea  p ró żn y  (B ehnke 
i Sieg).

22 m aja; szw. par. H e ts trö m e n  250 t. do R o- 
slag en  z w ęglem  (A rtus), szw. pa r. B ille ru d  118 
t. do A hus p ró żn y  (B ehnke i Sieg), niem . żagl. 
z m o t. S e k u n d a  41 t. do N a e s tv e d  z w ęglem  
(Prow e), duń, d rag a  Suom i 296 t. do  S ch iew en - 
h o rs t p ró ż n a  (R einhold), szw . par. Sv en  191 t. 
do H e lsing fo rsu  z to w a rem  (R einhold), duń, par, 
E llen sb o rg  729 t. do  L o n d y n u  z d rzew em  (B er­
genske), niem . pa r. U tg a rd  729 t, do D elfzylu  
z d rzew em  (Voigt), duń. pa r. E sto n ia  3820 t. do 
N ow ego J o rk u  z p a saże ram i i to w a rem  (B altic 
A m , L.), h ld . par. P ro te u s  605 t. do  A m ste rd am u  
z to w arem  (Prow e), szw. pa r. K arin  196 t. do 
S z to k h o lm u  z to w a rem  (B ergenske), niem . par. 
V iñ e ta  299 t. do S zczec in a  z to w a rem  (R e in ­
hold), niem . p a r. G e h e im ra t M ah n  609 t. do 
W azy  p ró ż n y  (Prow e), g re ck i pa r. G eo rg io s P i t ­
ta s  1963 t. do W e n e c ji z w ęglem  (Skand . L e ­
v an te), szw. pa r. Iris 169 t. do  H elsin g b o rg a  z 
to w a rem  (R einhold), ang. p a r. B a lto n ia  2390 
t, do L ip aw y  z p a sa że ram i i to w a rem  (U n ited  
B altic).

23 m aja: szw , pa r, A u ra n ia  746 t. do H olm - 
su n d u  z w ęg lem  (A rtus), szw . pa r. H ern o d ia  
732 t. do H e rn ö san d u  z w ęglem  (B ergenske), 
niem . p a r. E rn s t H ugo S tin n es  XI. 1715 t, do 
S z to k h o lm u  z w ęglem  (A rtus), szw, pa r. A . K. 
F e rn s trö m  733 t. do H e rn ö sa n d u  z w ęglem  
(B ehnke  i Sieg), niem . pa r. F in n la n d  246 t. do 
K o p en h ag i z w ęg lem  (Voigt), niem . żagl. z m ot. 
G e rd a  63 t. do H e lsingborga  z cem en tem  (P ro ­
we), szw. żagl. z m ot. H e n ry k  68 t. do K arl- 
s ta d u  z cem en tem  (Prow e), szw, żagl. z m ot. 
B e a tr ic  51 t. do K ris tin eh am n u  z cem en tem  
(Prow e), duń żagl. z m ot, F re m ad  57 t. do H am - 
m erh av n  z w ęglem  (G answ indt), szw. żagl. la l­
len  143 t. do  H ern ö san d u  z w ęglem  (B ergenske),

szw. żagl, z m ot. K u rt 53 t. do  N o rrk o p in g u  z 
c em en tem  (G answ indt), szw. żagl. z m ot. F a- 
M ilien  78 t. do M ó rb y laen g a  z w ęglem  (G an s­
w indt), szw. żagl. z m ot. F am ilien  78 t. do  M ór- 
by lan g a  z w ęglem  (G answ indt), szw. żagl. B e tty  
141 t. do  K arlsh am n u  z w ęglem  (B ergenske).

23 m aja: fran c , p a r. O s tre v e n t  916 t. do
M alm o z w ęglem  (B ehnke i Sieg), gd. par. 
E d ith  B o sselm ann  291 t. do S tu g su n d u  z w ę ­
glem  (R einhold), niem . pa r. S a tu rm  154 t. do 
K joge z p o d k ład a m i (Prow e), szw. żagl. z m ot. 
L innea 85 t. do S to ru n g u  z w ęglem  (Danz. Schif- 
fa h rt K.), czech o sł. pa r. B ohem ia  435 t. do 
O den se  z w ęg lem  (W olff), n iem . par. A rn o ld  
K opkę  430 t. do A m ste rd am u  z d rzew em  (Voigt) 
niem , pa r. T a tt i  344 t. do K ła jp ed y  z to w arem  
(Prow e), niem . par. H ugo F e rd in a n d  1092 t. 
do L o rie n tu  z w ęglem  (M ory), duń. p a r, A n n e  
944 t. do P ly m o u th  z d rzew em  (B ehnke i Sieg), 
niem . pa r. E b e rh a rd  338 t. do  L u b ek i z d rz e ­
w em  (G answ ind t), duń. pa r. E s th e r  M aria  1118 
t. do D ublina  z d rzew em  (Danz. Schiff. K.), 
szw. pa r. E d d a  5Ś1 t. do G dn i p ró ż n y  (L enczat), 
niem . p a r. E g eria  382 t. do R o tte rd a m u  z to w a ­
rem  (W olff).

24 m aja : szw. pa r, M o n ik a  745 t, do S z to k ­
holm u z w ęglem  (P o lsk o -S k an d .), norw . par. 
B ru se  1009 t. do O slo z w ęglem  (B ergenske), 
szw . pa r. T h u re  295 t. do  S o lv esb o rg a  z w ę ­
glem  (B ehnke  i Sieg), n iem . żagl. z m ot. K a te  
58 t. do S k ag en  z w ęglem  (G answ indt), niem , 
par. U rsu la  F isc h e r  1898 t. do G ó teb o rg a  z w ę ­
glem (B ehnke i Sieg).

24 m aja: duń. żagl. z m ot. A. C. F ris  59 t. 
do S tien n esm iin d e  z w ęg lem  (G answ indt), n iem . 
par. M aggie 175 t. do L ip aw y  z to w arem  (P ro ­
we), niem . pa r. G e rd a  F e rd in a n d  908 t. do G a n ­
daw y  z w ęglem  (Shipco), hid. par. V a lk en b u rg  

,1190 t. do R o u en  z w ęglem  (Pam ), duń. par. 
V ic to ria  1160 t. do K o p en h ag i z w ęglem  (Pol- 
sk o -S kand .), lit. pa r. L ydys 196 t. do K ła jp ed y  
z to w arem  (B ehnke i Sieg), niem . pa r. G eorg  
Z elk  798 t. do G an d aw y  z w ęg lem  (B ehnke i 
Sieg), niem . pa r. B onus 519 t. do  P ite a  p ró żn y  
(B ehnke i Sieg), niem . par. R h ea  293 t. do 
B rem y z to w arem  (W olff), no rw . pa r. G u n g n er 
1097 t. do O slo z w ęglem  (P o lsk o -S k an d ,), szw, 
par. Snófrid  272 t. do S k ien  z w ęglem  (B ehnke 
i Sieg), niem . żagl, z m ot. L isa 59 t. do S v en d - 
b o rg a  z w ęg lem  (B ergenske), no rw . par. A.ra 
557 t. do B erg en  z to w arem  (B ergenske), szw. 
m ot. H ag ar 218 t. do D eg ersh am n u  z w ęglem  
(B ehnke i Sieg).

25 m aja: szw . pa r. B lan ch e  210 t. do  L yse-
kilu  z w ęglem  (G answ ind t), niem . żagl. z m ot. 
A d e le  66 t. do G dyn i p ró żn y  (B ergenske), ło t. 
par. K aupo  1454 t. do M alm ó z w ęg lem  (P ro ­
we), ło t. par. K a tie  1439 t. do G dyn i p ró żn y  
(L enczat).
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wody, a k tó ra  pozwala dużym parow ­
cem cumować się w  samem  m ieście. 
— Dużo pam iątek starej ¡kultury.

Stam tąd s ta tek  w raca do rodzinnej 
Gdyni po 10 dniach spędzonych na 
zdrowem  orzeźwiającem  m orskiem  
pow ietrzu.

Podróżni zżyli się ze statkiem . 
Naw iązały się nici przyjaźni i szkoda 
schodzić na brzeg, rozstaw ać się ze 
swoją wygodną kabiną.

Skończyły się pogaw ędki w bar ze — 
o przyszłości Polski na morzu, — 
z pew nem  wym yślaniem  na po rząd ­
ki (bez tego  nam  trudno się obejść) 
skończyły się bridge i g ra w szachy 
w palarni, skończyły się im prow izo­
w ane koncerty  w dam skim  salonie.

Tę garść  w rażeń przyw iozą ze 
sobą podróżni, k tó rzy  w yjadą 16-go 
czerwca z Gdyni na sta tk u  „Żeglugi 
Po lsk iej“ „G dynia“ — na odw iedzi­
ny swych przyjaciół bałtyckich.

Po powrocie dadzą nam  bardziej 
szczegołow e opisy zw iedzonych k ra ­
jów, z którem i pow inniśm y po d trzy ­
mać jakuajbliższe stosunki.

Ruch portowy Gdyni.
N a w e j ś c i u :

31 maja
Łot. par. K atie 1439 t. z G dańska 

próżny (Prow e)
franc. par. O strevent 916 ton 

z Malmoe próżny (Pol.-Skand.)
niem . par. Fr. Rudolf 850 ton 

z A ssens próżny (Reinhold)
szw. żagl. z mot. Zita 76 ton 

z H unnebostrand (Pol. Ag. Mor.)
szw. par. Elsę 826 t. z G otebor- 

ga próżny (Pol.-skand.)
duń. par. B elgien 1174 t. próżny 

(Boism ine).
1 czerwca 

S tatków  nie wprow adzano.
2 czerwca

Niem. par. Amrum 559 t. z |G dań- 
ska próżny (H artw ig)

szw. par. Stina 383 t. z Karls- 
k rony  próżny (Pam )

poi. par. Robur II 798 t. z K arls- 
k rony próżny [Pol.-skand.J

3 czerwca
Norw. par. Ara 557 t. z Gótebor- 

ga próżny (Pol. Lloyd)
niem. par. Dora A hrens 529 ton 

z G dańska próżny [Reinhold]
szw. par. Kjell 687 t. z H elsing- 

borga próżny [Pol.-skand.]
4 czerwca

Niem. par. Ottilie 286 t. z Ham­
burga 500 t. ryżu [Hartwig]

gd. par. Echo 556 t. z A arhus 
próżny [Hartwig]

Niem. par. H arald 368 t. z Gdań­
ska próżny [Speed]

ang. par. A kenside 1139 t. z G an­
daw y 2500 t. tom asów ki [Pam] 

poi. par. Robur I 578 t. z Lands- 
krony próżny [Pol.-skand]

5-go czerwca
Niem. mot. D ietrich Bohnekam p 

582 t. z G dańska próżny (Hartwig).
Łot. par. Kaupo 1458 t. z Malmoe 

próżny (Pam)
6-go czerwca

Sz. hol. H olger 15 t. z K arlskrony 
próżny (Hartwig)

Szw. licht. H alsta472 t. z K arlskro­
ny próżna (H artw ig)

Niem. par. N orderney  542 t. z Ham­
burga 175 t. ryżu (H artw ig)

poi. par. Toruń 1122 t. z Gandawy 
27001. tom asyny(Ż egl. Pol.)

Szw. par. Rosendal 767 t. z G dańska 
próżny (Pam.]

Duń. par. Willy Kołding 921 t. z 
Svendborga (Reinhold)

Norw. par. Baune 683 t. z Lange- 
, sundu próżny (H artw ig)

poi. par. Gdynia 236 t. z Rönne z 
pasażeram i (Żegl. Pol.,)

7 czerwca
szw. par. Göta 674 t. z Götebor- 

ga p różny  [pol.-skand]
niem  par. [Marie Ferd inand  732 

t. z Holtenau próżny [Hartwig]
ang. par. Pengrip  3007 t. z Ran- 

goonu z 7500 t. ryżu [Pol. Ag. Mor.]
8 czerw ca

Szw. par. V alkyrian 707 t. z Hel- 
singborga próżny (Pol.-skand.)

Duń. żagl. z mot. Foraldres Minde 
62 t. z G dańska próżny (Speed)

Łot. par. B artava 461 t. ze Stolp- 
m ünde próżny (H artw ig)

N a  w y j ś c i u :
30-go m aja 

Szw. żagl. Ellen 11 t. do Sunds- 
vallu próżny (Pol.-skand.)

Niem. żagl. z mot. Adele 67 ton 
do W iburga z 180 t. w ęgla (Pol.- 
Lloyd).

31 maja
Szw. par. S ta rt 692 t. do Sztok­

holmu z 1800 t. w ęgla (Pol.-skand.)
Niem. par. M inna Cords 552 t. do 

Ekenäs z 1460 t. w ęgla (Reinhold) 
Szw. par. Edda 502 t. do Norr- 

köpingu z 1125 t. węgla (Pol. Ag. 
Morska,)

Łot. par. M ars 279 t. do Sölves- 
borga z 570 t. w ęgla (pol.-skan.)

poi. par. Gdynia 236 t. do Rönne 
i K openhagi z pasażeram i (Żegl.- 
polska).

poi. żagl. z mot. Lwów 964 t. do 
K onstanzy z uczn. nawigac.

Szw. par. Trio 832 t. do Liinn- 
ham nu z 2145 t. w ęgla (Pol. Ag. Mor.)

1 czerwca
Est. par. Borghild 432 t. do G jed- 

ser z 1120 t. węgla (Pol.-skand.)
2 czerwca

Niem par. Franz Rudolf 850 t. do 
H ełsingforsu z 2230 t. w ęgla (R ein­
hold)

niem. par. Borghild 537 t. do 
Gdańska próżny (B ehnke i Sieg)

fr. par. Pologne 1841 t. do Havru 
z 339 pasaż, i 2 t. mebli (Cie Gen. 
Trans.

fr. par O strevent 916 t. do Gö- 
teborga z 2080 t. w ęgla (Pol.-skan.)

3 czerwca
Duń. par. Belgien 1174 t. do Ko­

penhagi z 3191 t. w ęgla (Pam) 
ang. par. S hakespeare  3154 t. do 

Kardyfu (Pam)
łot. par. Katie 1439 t. do Kotki 

z 3105 t. węgla (Prow e)
szw. par. Fyrileif 495 t. do Sunds- 

vallu próżny (Pam )
4 czerwca

Szw. par. Elsie 826 t. do Oslo 
z 2505 t. w ęgla (Pol.-skand.)

niem. par. Amrum 559 t. do Es- 
bjergu z 1100 t. węgla (H artw ig) 

łot. par. K urbads 1313 t. do Rygi 
z 2890 t. w ęgla [Hartwig]

poi. par. Gdańsk 234 t. do Ko­
penhagi, Visby, Sztokholmu z w y­
cieczką Ligi M. i Rz. z Katowic — 
84 pasaż.

5 czerwca
Szw. par. Stina 590 t. do K arls­

krony z 1550 t. w ęgla (Pam).
poi. par. Robur II 795 t. do Hahn- 

stadu z 1935 t. w ęgla (Pol.-Skand.)
Niem. par. Dora A rens 529 ton 

do Björkö z 1241 t. w ęgla (Reinhold) 
Niem. par. H arald 3681. do Steege 

z 858 t. w ęgla (Speed).
6 czerwca

Niem. par. Ottilie 286 t. do Ham­
burga próżny (Hartwig).

Niem. par. D ietrich Bohnekam p 
582 t. do W iborga z 1260 t. węgla 
(Hartw ig)

Gdań. par. Echo 555 t, do Oslo 
z 1127 t. w ęgla (H artw ig)

Niem. par. N orderney 542 t. do 
G dańska z resz tą  ładunku (H artw ig) 

Szw. hol. H olger 15 t. i szw. licht. 
H alsta 111 472 t. do G dańska próżne 
(Hartwig).

7 czerw ca
szw. par. Kjell 6871. Gefle z 1975 

t. węgla (pol.-skand.)
szw, żagl. z mot. Zita 76 t. do 

Holm stadu z 170 t. w ęgla [Pam] 
poi. par. Robur I 578 t. do Oxe- 

lösundu z 1268 t. w ęgla[Pol.-skand.] 
poi. par. Wilno 1122 t. do Rouen 

z 2700 t. w ęgla [Żegl. Polska]
8 czerwca

Szw. par. Rosendal 767 t. do Sztok­
holmu z 2050 t, w ęgla (Pam )

Pol. par. Gdynia 236 t. do Visby 
i Sztokholm u z pasażeram i (Żegl. 
Polska)
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Jednym  z celów podróży w ycieczek zagranicznych na parow cu Z. P. 
„Gdynia“ jest stolica Estonji Tallinn (Rewel) k tórego  port widzim y na

zdjęciu z lotu p taka.

Zew morza
Jak  w ielkie jest państw o nasze 

w jego obecnych granicach, uśw ia­
dom ione najszersze koła O byw ateli 
troskliw ie spoglądają w stronę g ra ­
nicy m orskiej, naszych portów , gdzie 
pow stał i rozwija się zarodek w łas­
nej floty handlowej.

W nader niekorzystnych w arun­
kach objęliśm y w posiadanie ten 
skrom ny, lecz niczem nie: astąpiony 
skraw ek wybrzeża, tę drogocenną 
spuściznę Piastów  i Jagiellonów .

Zniszczenie pow ojenne i zastój 
w żegludze światow ej w strzym ały 
rozwój żeglugi polskiej w nerw szem  
pięcioleciu po przyw róceniu niepod­
ległości.

Tem z w iększą otuchą widzimy, 
z jak w spaniałym  rozm achem  odby­
wa się w dzisiejszych jeszcze trud ­
nych w arunkach  rozbudow a Gdyni 
i wybrzeża, budow a floty handlowej, 
olbrzymi w zrost ruchu tow arow ego, 
nietylko przez Gdynię, lecz rów niej 
i przez Gdańsk, k tó ry  dzięki w łą­
czeniu w  jedne celne granicę z Pol­
ską i udziałowi Polski w adm ini­
stracji tego portu  staje  się w osta t­
nim czasie jednym  z pierw szych 
portów  B ałtyku, a jako całość razem  
z Gdynią i Tczewem przew yższa 
w szystkie porty  bałtyckie pod wzglę­
dem ruchu tow arow ego i okrętow ego.

Równolegle do tego zw iększenia 
spraw ności portów  kroczy rozwój 
żeglugi polskiej i jej przewozów7. 
Obecnie na sta tkach  polskich p rze­
wozi się m iesięcznie już około 14.000 
ton ładunków , liczba jak  widać zn i­
komo m ała w slosunku do rozwoju 
ruchu tow arow ego w naszych por­
tach. Nikomu nie zawadając 
moglibyśmy zwiększyć flotę o tyle. 
ażebyśm y przewozili m iesięcznie na 
sta tkach  w łasnych 200.000 ton ła ­
dunku, dlaczego musimy zwiększyć 
flotę w ielokrotnie.

Nie tylko statków  potrzebujem y, 
przystani i m aszyn do przeładunku, 
lecz p rzedew szystk iem  ludzi. Nara- 
zie nie odczuwaliśm y w ielkiego b ra ­
ku sił, lecz może on nastąpić w krótce.

Prądu ludzkiego, nie samych poszu­
kiwaczy pracy, lecz ludzi nawpół 
przygotow anych i świadomie dążą­
cych do zawodów, związanych z mo­
rzem będzie nam brakło  w pierw ­
szych czasach.

Dać tak ich  ludzi może nam tylko 
szeroki i żywiołowy p rąd  ogólny 
zainteresow ania się morzem w ca­
łym  kraju , chęci poznania go, zrozu­
mienia pracy w portach i na s ta t­
kach, w arunków  handlu m orskiego 
i t. d.

Zapewne każdy, kto się zapozna 
ze spraw am i m orskieini nie pożałuje 
uczynionego wysiłku. Przybycie na 
w ybrzeże i obejrzenie sobie w łas-

nemi oczyma naszego dorobku i na­
szej pracy na tem polu, a w m iarę 
możności również i zwiedzenie pod 
polską banderą  krajów  leżących nad 
brzegam i B ałtyku i prow adzących z 
nami ożywiony handel, krajów p rze ­
pięknych i kulturaln ie w ysoko s to ­
jących oto zadanie, którego speł­
nienie leży jak  w in teresie państw a, 
tak  też w niem niejszej m ierze w in ­
teresie  jedno.stki, chcącej żyć przy­
szłością i budować sobie przyszłość.

Państw o to my. Nasza to więc 
jest przyszłość na m orzu i kto 
chce z tej przyszłości korzystać i ją 
lepiej zrozumieć, niech przybyw a 
na w ybrzeże, na Bałtyk, niech zajrzy 
do sąsiadów  bałtyckich, niech słucha 
co mówi do nas dziś jako Obywateli 
m łodego odrodzonego państw a 
z e w  m o r z a . I '
Ruch statków polskich.

Par. Katowice od 4-go wyładowuje 
w Goteborgu węgiel z  Gdańska.

Par. Kraków oczekiwany z  pełnym  
ładunkiem rudy z  Lulea, w Gdańsku.

Par. Niemen p rzyby ł dnia 3-go do 
Oranu gdzie uzupełnił bunkry poczem  
odpłynńł do Casablanki gdzie załaduje 
300-400 ton trawy morskiej z  przezna­
czeniem dla Hamburga i Gdyni.

Par. Poznań minął 3-go kanał ki- 
loński W drodze z Gdańska z  W ę g le m  

do Rouen.
Par. Wilno p rzyby ł z  Gandawy do 

Gdyni z  ładunkiem 2700 ton tomasówki, 
po wyładowaniu której ładuje Węgiel 
do R ouen.

Par. Warta odpłynął 3-gó z  Gdańska 
z  Węglem do Algieru.

Par. Tczew odpłynął dnia 3-go bm. 
z  Gdańska z  drzewem do Antwerpji' 

Par. Toruń przybył 5-go do Gdy­
ni z  2700 t. tomasówki z  Gandawy.

P O L S K O -S K A N D . T O W A R Z .
Pa/-. Robur przybył 6 -go z  Lanscro- 

ny do Gdyni po Węgiel
Par. Robur Ii p rzyby ł 5-go z  Gdyni 

do Halmstadu z  węglem.

Ż E G L U G A  W IS Ł A -B A ł T Y K . 
Lichtugi Antek i B olek odpłynęły 5-go 
za  holownikiem Sambor z  Węglem z  Tcze­
wa z  przeznaczeniem do Langesundu.

P. P.

„Żegluga Polska”
Wycieczki turystyczne po 
Bałtyku s. s. „ G d y n i a “

doDanji, Szwecji,Norwegji, Finlandji, 
Estonji i Łotwy.

Paszporty  zagraniczne nie w ym agane.

W szelkich informacyj udziela 
Tow arzystw o Kąpieli M orskich 

„ K A M I E N N A  G Ó R A “ W A R S Z A W A

Krak. Przedm ieście 20-22, tel. 235-60 
i P. P. „ Ż E G L U G A  P O L S K A ”, 
W ydział Pasażerski, Gdynia, t e l  93.
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Import ryżu przez 
Gdynię.

i i
Po przybyciu do portu  przezna­

czenia wzywa się specjalną kom isję, 
k tó ra  jes t obecną przy  otw ieraniu  
luk i k tóra stw ierdza p ro toku larn ie  
stan. w którym  znaleziono pokrycie 
Luk, oraz stan  pow ietrza w ładow ­
niach przy ich otwarciu.

U w a g a :  Po w yładow aniu ryżu
na sta tku  pozostaje w ielka ilość 
bam busow ych kijów, mat, d rew nia­
nych w entylatorów  i desek, kapitan 
s ta tku  zwykle chce się pozbyć tego 
zbytecznego tow aru, sprzedając za 
byleco, lub naw et darm o oddać, po­
nieważ jednak  nasze władze celne 
żądają w ysokiego oclenia za to za­
graniczne paliwo (na jedną m atę, ko­
sztującą parę  centów cło wynosiłoby 
3 złote) więc sta tk i ryżowe po w yj­
ściu z Gdyni w yrzucają ten  towar 
do incrza, a przy wschodnim  w ietrze 
cała m asa tych  desek  i m at w raca 
do Gdyni na korzyść rybaków .

Do kw ietnia b, r. po rt gdyński 
przew ażnie eksportow ał węgiel, spo­
radycznie zaś cem ent, drzewo itp. 
Im port zaś w Gdyni był nieznaczny, 
aż dopiero w roku  bieżącym  rozwi­
nął się im port tom asów ki i w ięk­
szych party j ryżu.

Z tow arów  im portow ych nawozy 
sztuczne nadchodzą przew ażnie z Ant- 
w erpji, a w ostatnim  czasie również 
bezpośrednio z portów  m orza ś ró d ­
ziemnego, ryż natom iast w ysunął 
się na pierw sze m iejsce dopiero od 
uruchom ienia łuszczarni ryżu w 
Gdyni.

Na szczególną uwagę zasługuje 
okoliczność, że do bieżącego roku 
ryżu do portów  morza B ałtyckiego 
bezpośrednio bez przeładunku nie 
im portow ano wcale, lecz przyw ożo­
no z Indyj W schodnich do H am bur­
ga, T riestu  i innych portów  rozdziel­
czych większych, poza Bałtykiem ,

Z tych portów  ryż dostaw ał się 
do Polski kolejam i lub m niejszem i 
partjam i na s ta tkach  z m ieszanym  
ładunkiem . Kraje bałtyckie p rze ­
ważnie sprow adzały ryż z Ham burga.

Dopiero port gdyński pierw szy 
zapoczątkow ał im port ryżu bezpo­
średnio z Indyj W schodnich na 
Bałtyk.

Firm a łuszczarni ryżu i m łynów 
krakow skich w ybudow ała w zachod­
nim basenie portu  Gdyni łuszczarnię 
ryżu i olbrzym i m agazyn m ogący 
pomieścić około 25.000 ton ryżu. 
W przedsięb io rstw ie  tem jest do po­
łowy kapita ł angielski a transakcje  
załatw iają się przez londyńską g ie ł­
dę zbożową. Na rok bieżący zaku­
piono w Birmie 60.000 ton ryżu, 
z czego dostarczono na angielskich 
sta tkach  i w yładow ano w Gdyni

z parow ców  K eats 8.200 ton, parow ­
ca Nowington 5.550 ton, Shakespe- 
are 8.450 ton i oczekuje się w pierw ­
szych dniach czerwca przybycia pa­
row ca Pengrip z 7.500 ton. Prócz tego 
praw ie co tydzień przywozi się na 
m niejszych sta tkach  m niejsze partje  
ryżu przeładunkow ego z Ham burga 
od 400—600 ton oraz była jedna 
m niejsza partja  z T riestu  (par. Po­
znań 1250 ton).

Ryż przew ozi się w workach, 
a załadow anie narazie odbyw a się 
windami okrętow em i, aż do czasu 
gdy łuszczarnia zm ontuje odpow ied­
nie dźwigi na nabrzeżu. W yładunek 
windam i idzie bardzo spraw nie, 
przyczem  w yładow uje się do 600— 
700 ton dziennie, a przy  pracy  noc­
nej w yładow uje się 1.000—1.200 ton 
na dobę.

Ponieważ mimo wszelkich moż­
liwych sta rań  szybkiego uruchom ie­
nia gdyńskiej łuszczarni i w ykoń­
czenia m agazynu przed przybyciem  
pierw szych party j ryżu wykonać za­
m ierzonego program u nie zdążono, 
p ierw sze partje  zostały  tylko częś­
ciowo załadow ane do m agazynu, 
częściowo zaś na wagony, k tó re  zo­
sta ły  przedysponow ane do młynów 
krakow skich, obecnie zaś już wszy­
stek  ryż ze sta tków  w pływ a do m a­
gazynu.

Łuszczarnia, w yposażona w ma­
szyny najnow szego system u zo­
sta ła  uruchom iona 10-go m aja b. r . ; 
m agazyn też ukończono i ustawiono 
w nim elek tryczne dźwigi najnow ­
szego system u dla „staplow ania“ 
(uk ładan ia  na w ysokość) worków 
z ryżem . Łuszczarnia w pełnym  
ruchu przerab ia  dziennie 30 w ago­
nów ryżu (około 500 ton), k tó re  od- 
razu ładuje się na w agony i rozsyła 
po kraju, częściowo też zagranicę.

Na rok przyszły  p ro jek tu je  się 
kam panja im portow a ryżu conajm niej
100.000 ton, czyli w yrażając się w 
m iarach handlu  detalicznego —
200.000.000 funtów .

Znaczenie gdyńskiej łuszczar­
ni na Bałtyku.

Całkow itej ilości ryżu przerobio­
nego w Gdyni, k raj nie skonsum uje, 
lecz znaczna część jego pójdzie za­
granicę, a przytem  przew ażnie drogą 
m orską. Chodzi w danym  w ypadku 
o w szystkie kraje  nadbałtyckie, 
k tó re  znajdą w Gdyni korzystne 
źródło ryżu  łuszczonego reekspo r­
towego, wolnego od cła polskiego.

Nasz w ęzeł portow y (Gdynia- 
Gdańsk-Tczew), k tó ry  się już w ysu­
nąć zdołał na pierw sze m iejsce na 
B ałtyku, prócz swej głównej atrakcji 
— węgla i drzew a, otrzym uje źródło 
rozdzielcze p roduktu  spożywczego 
p ierw szorzędnej wagi w postaci 
składów  łuszczonego ryżu w Gdyni.

Je s tto  pierw szy k rok  w k ierunku 
przeniesienia centrów  składow o-roz- 
dzielczych portow ych na Bałtyk. 
Jak  dotąd w rzędzie tak ich  portów  
Havre, Londyn, A ntw erpja itd. naj­
bliższym i ostatnim  w kierunku 
B ałtyku był Hamburg. Dziś przy­
najm niej dla ryżu Ham burg przestaje  
być cen tralą  rozdzielczą dla krajów  
nadbałtyckich i innych otaczających 
Polskę. Pod tym względem pow sta­
nie i uruchom ienie łuszczarni ryżu 
w Gdyni ma dla rozwoju handlu 
bałtyckiego dziejowe znaczenie.

Rozkład w ażny od 2 czerwca br. 
do odw ołania.

P. P. „Żegluga P olska“
Linja przybrzeznej żeglugi. 

G dynia—Hel—Jasta rn ia .

6,50 17,oof JASTARNIA j 14,00 21,20
7,50 18,00 
8,10 18,20 
9,30 19,40

HEL

GDYNIA

13,00
12,50

(11,30 20.00

W szystkie poprzednie rozkłady 
uniew ażnia się.

S tatki odbijają i przybijają do 
przystani PP. Żeglugi Polskiej lecz 
przy burzliwej pogodzie będą lądo­
wały i zab ierały  pasażerów  w base­
nie w ew nętrznym  portu.

W takim  razie flaga p rzedsię­
biorstw a na przystan i będzie opu­
szczona do połow y m asztu na go­
dzinę przed czasem odejścia sta tku  
wg. rozkładu.

W w ypadkach, gdy z powodu 
burzliwej pogody kom unikacja b ę ­
dzie przerw ana, flaga zostaje zu­
pełnie spuszczona.

Bilety zniżkowe dla zbiorowych 
wycieczek i okresow e sprzedaje się 
tylko w biurze P. P. „Żegluga Pol­
sk a “ w Gdyni codziennie od 9-tej 
do 11-tej willa Laguna, telefon 92.

Cena biletów :
Gdynia Hel w iedną stronę  3 zł, 

tam  i z pow rotem  5 zł.
Gdynia Hel—Ja sta rn ia  w jedną 

stronę 3,50 zł, tam i z pow rotem  
6, zt.

Hel Jasta rn ia  w jedną stronę 2 
zł, tam  i z pow rotem  3 zł.

Gdynia—Jasta rn ia  w jedną s tro ­
nę 3 zł, tam i z powrotem  5 zł.

Bagaż przewozi się podług usta­
lonej taryfy.

Podróżni z norm alnem i biletami 
kolejowem i do stacji Hel, mogą 
z Gdyni jechać statkiem  za tym sa­
mym biletem  kolejowym  bez dopłaty 
Bilet należy przedłożyć w kasie bi­
letowej w Gdyni celem zaoptrzenia 
go odnośnym  stem plem  „okrę tem “.

D y r e k c j a .
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Najnowsze stawki frachtowe
notowane przez Polską Agencję Morską, Gdynia-Gdańsk.

Na przewóz w ęgla:

■

3 000 on Gdańsk/Gdynia - Kłajpeda 5/- za tonę
3 000 ii tt tt Ryga 5/- it n

6 000 ii tt Helsingfors 5/-' ti ti

2 000 ii tt tt u  5/3 it it

2 500 n a » Rokkala 5/-5/3 a «

3 000 a tt tt Abo 5/- „ it

2 000 ii ii ti Hangó 5/- „ it

1 500 a ii tt Kotka 5/6 a 11

1 300 n tt tt Mantyluoto 5/6 a it

1 200 ii tt tt Marienhamn 5/6 tt 11

3 000 11 tt tt Malmó 5'6 ti ii

4 000 11 tt ti 5/3 tt a

3 500 ii tt tt Limhamn 5/6 it „

2 000 11 '  tt Ystad 5/472 ii

2 000 tt tt Trelleborg 5/9 Jt ii

2 000 ii tt tt Klagshamn 5/9 tt ii

1 000 
1 500

» tt »

tt

Simrishamn 6/3 
Landskrona 5/6

a

it

ii

a

2 000 łJ tt tt Halmstad 5/6 tt it

3 000 tt tt tt Norrkóping 5/6 tt

2 800 n tt Oxelosund 5/6 tt a

2 800 ł ł Sztokholm 5/6 tt a

3 000 tt Gefle 5/9 a ii

1 800 it » tt Sóderhamn 5/9 a it

3 000 ii tt tt Wallvik 6/- ii it

1 800 tt tt ii Stugsund 6/- m ii

3 000 •
ii tt tt Hernósand 6/- a it

4 000 11 tt tt Kopenhaga 5/- tt ii

3 500 ii tt tt Sónderborg 5/3 tt a

2 500 tt tt Nakskov 5/9 tt a

2 200 ii tt Aarhus 5/9 a a

1 000
800

tt » tt

tt

Odense 6/- 
Frederikssund 7/-

tt

tt

n

a

1 500 tt tt Haderslevn 6/- tt a

800 tt ti Masnedsund 6/3 tt a

800 ii tt ti Skive 8/3 a a

600 ii tt Nykóbing Mors 8/- a a

3 000 tt tt Reykjavik 10- a a

1 800 tt tt Amsterdam 6/- n tt

5 000 tt tt 5/6 n i i

3 000 tt tt Gandawa 5/6 a ii

2 500 tt tt Dieppe 5,8 a it

6 000 Ti ti Genua 9/- n ti

4 000 ii » i) 9/3 ii

2 500 ii » tt 10/- » n
6 400 ii tt ti Wenecja 10/3 a a

5 000 Ü ii tt 10/6 tt n
5 000 ii tt Tryjest 10/6 a n
4 500 a V Ankona 11/3 a
4 500 tt tt Ortona 11/3 a it

5 000 tt tt Piraeus 11 /6 a ti

5 000 tt ii Oran 9/6 a
5 000 „

Na przewóz drzewa:
tt tt Algier 9/3 ” ti

600 std. D. B. B. tt ii Antwerpja 25/- a std.
500 sąż. kopalń. tt tt Hartlepool 32/- n sąż
500 cbm. okrąglaków tt tt Antwerpja 9/- a cbm
800 std. D. B. B. n „ Rotterdam (Amst.) hfl. 16 std
500 tt n  n a » a Londyn 32,- a ii

1 000 load Sleepers
Powyższe

„ „ Gandawa 8/9 
stawki są bez zobowiązania.

a load
t

K I. { 237.

motorami w Stanach Zjednoizon.
Podobnie jak samochód czterooso­

bowy w Stanach Zjednoczonych, do­
bytkiem każdego i wszystkich stał się 
motor przyczepny, dziś już fabrykowa­
ny W' setkach tysięcy egzemplarzy. Po­
wrót nowoczesny do zdrowych rozry­
wek w warunkach przyrody „niezabu­
dowanej“ jest niewątpliwie większy w 
kraju drapaczy nieba aniżeli w mniej 
zindustrjalizowanej naogół Europie. 
Motor przyczepny jako jeden ze środ­
ków szybkiej lokomocji, która tak lubią 
Amerykanie, dlatego jeszcze stał się 
szczególnie popularnym w ostatnim 
czasie, że pozwala oddalić się już „na 
własnym statku“ ze zgiełkliwych i bru­
dnych wód rzecznych w obrębie miasta 
do upragnionych domków i miejsc w y­
poczynkowych, przeważnie wgórę rze­
ki, gdzie się spędza, nieraz w nader 
prymitywnych lecz zdrowych warun­
kach, słynny „koniec tygodnia“.

Amerykanin-posiadacz motoru przy­
czepnego ceni i lubi swój niezastąpiony 
instrument lokomocji wodnej. W razie 
potrzeby zmienia łódź, lub wykonuje 
dłuższe wycieczki na odleglejsze malo­
wnicze jeziora, zabierając ze sobą motor 
przyczepny koleją, jako bagaż, lub na­
wet w samochodzie. Istnieją już rekor­
dy przebycia całych Stanów Zjedno­
czonych ze wschodu na zachód w łodzi 
z przyczepnym motorem, oczywiście 
przesyłając na dość długich dystansach 
motor, nawet z łodzią, drogą lądową. 
Podróże tego rodzaju służą jednocześ­
nie jako reklama dla poszczególnych 
firm wytwarzających te motory, które 
dają środki na tego rodzaju rekordowe 
podróże.

Taka reklama, jak również olbrzy­
mia produkcja i doskonale zorganizo­
wany zbyt przyczepnych motorów zdo­
łały zapewnić już ogromne zaintereso­
wanie regatami łodzi z przyczepnemi 
motorami. Rzecz znamienna, gdy zwy­
kłe lodzie motorowe rozrywkowe nie 
mogą wyjść jeszcze poza szybkość 15- 
tu mil na godzinę, przy warunku nie- 
zwiększenia siły motoru do blisko stu 
koni i niespalania olbrzymiej ilości ben­
zyny, to łodzie z przyczepnemi motora­
mi osiągnęły już na regatach szybkość 
30-milową, a w zwykłych sportowych 
warunkach, z nieznacznem zużyciem 
benzyny i oleju, które czyni te lokomo­
cję tanią, — dają szybkość 15—22 mil 
na godzinę, czyli do 40 km. na godzinę.

Popularność przyczepnego motoru 
zapewne wkrótce przerzuci się również 
do nas, chociaż pod tym względem dłu­
go jeszcze pozostaniemy w tyle za An- 
glją, Francją, jak również Niemcami, 
gdzie usilnie propaguje się w  ostatnim 
czasie ten ciekawy i względnie nieko- 
sztowny sport.

Z czasopisma. „Die Yacht“ zapoży­
czamy szczegóły o klasach amerykań­
skich motorów przyczepnych, oraz o 
star.towaniu, zawarte w drugim czer­
wcowym numerze.tego pisma:

Za motor przyczepny według prze­
pisów amerykańskich, ważnych od l 
maja b. r. uchodzi całość, złożona z ma-
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szyny spalającej i urządzenia do poru­
szania łodzi, całość ta przymocowuje 
się do łodzi, a przy tern może być cał­
kowicie, siłą jednego człowieka oddzie­
lona od kadłuba łodzi, przyczem bate- 
rja zapalająca, zapuszczanie, tachometr 
(szybkomierz), ster i regulator gazu w 
formie węża mogą, lecz nie powinny 
stanowić z motorem jednej całości. Na­
tomiast zbiornik na paliwo musi two­
rzyć część całości motoru. Wolno 
wziąć ze sobą do łodzi podczas regat 
zapasowe konwie, jednakże wolno do­
pełniać zbiornik motoru tylko zatrzy­
mując na ten czas motor.

Amerykańskie przepisy znają 8 klas 
motorów przyczepnych zależnie od ob­
jętości cylindrów, a mianowicie:
Klasa A poniżej 14 cali3 czyli 229,5 cm:i

B od 14 do 20 cali3 328 „
C od 20 do 30 „ 492 „
D od 30 do 40 „ 658 „
E od 40 do 50 „ 820 „
F od 50 do 60 „ 984
G od 60 do 80 „ 1311 „
H ponad 80 cali3

(Dokończenie nastąpi).

A '

*  ®

Kronika św iatow a.
SZWECJA.

Realizacja projektu połączenia tra- 
jektowego z Estonia i Łotwa. Projekty 
luźne połączenia trajektowego Nynas- 
hamn-Tallinn i Nynashamn-Lipawa, o 
których już pisaliśmy parokrotnie, 
wchodzą obecnie w stadjum realizacji.. 
Radni gminy Nynashamn uchwalili 
przed kilkoma dniami przystąpienie 
gminy do tworzącego się towarzystwa 
dla eksplotacji połączenia trajektowego 
z Estonją i Łotwą.

Głównym udziałowcem organizo­
wanego towarzystwa ma zostać towa­
rzystwo akcyjne kolei Sztokholm-Ny- 
nashamn, które jest najwięcej zainte­
resowane w powstaniu trajektów. Ka­
pitał nowego towarzystwa wynosić bę­
dzie 1 200 000 koron szwedzkich. Tra- 
jekty z Nynashamnu przewozić będą 
na wschodni, brzeg Bałtyku i odwrotnie 
całe pociągi w składzie kilku do kilku­
nastu wagonów, przyczem, oczywiś­
cie, jak na naszej wschodniej granicy, 
w  Estonji i, Łotwie będzie stosowana 
zmiana szerokości rozstępu kół na osi, 
wagonów, co jest konieczne ze wzglę­
du na rozmaitą szerokość toru.

Stworzenie nowych trajektów w 
każdym razie jest projektem śmiałym, 
mającym na celu stworzyć dogodne po­
łączenie towarowe i osobowe Skandy- 
nawji ze wschodem Europy. Na zapro­
wadzeniu tych trajektów straci do pew­

nego stopnia Finlandja, gdyż zaledwie 
lokalne znaczenie zachowają wówczas 
połączenia kolejowe ze Szwecjn, doko­
ła zatoki Batnickiej, jak również utraci 
część znaczenia regularna linja prze­
wozowa Abo-Stokholm.

Nowiny żeglarskie.
Drugi kongres hydrologów bałty­

ckich. Od 17-go do 22 czerwca odbę­
dzie się w Tallinnie druga konferencja 
hydrologów bałtyckich ż udziałem 
przedstawicieli Estonji, Łotwy, Finlan­
dii, Polski, Szwecji, Niemiec, Litwy i 
Związku Sowieckiego. Główny zarząd 
spraw morskch w Tallinnie zajęty jest 
pracami przygotowawczemi do kon­
gresu.

Radjo-stacja na Runo. Na wyspie 
Runo rząd estoński rozpoczął budowę 
radiostacji nadawczej.

Hasz wywfiz I wwóz
morzem.

Dane prow izoryczne.
.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, 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 węgla przez 
port gdyński.

30 maja:
szw. par. Start 692 do Sztokholmu, 
niem. par. Minna Cords 552 do Ekeniis. 

3] maja:
łot. par. Mars 279 do Solvesborga, 
szw. par. Edda 502 do Norrkópingu, 
szw. par. Trio 832 do Limhamnu.

1 czerwca:
est. par. Borghilde 432 do Gjedser.

2 czerwca:
fr. par. Ostrevent 916 do Góteborga,

niem. par. Franz Rudolf 850 do Helsing- 
forsu,

duń. par. Belgieu 1 174 do Kopenhagi.
3 czerwca:

łot. par. Katie 1 439 do Kotki, 
szw. par. Elsie 826 do Oslo.

4 czerwca:
łot. par. Kurbads 1 113 do Rygi, 
niem. par. Amrum 559 do Esbj'ergu, 
szw. par. Stina 983 do Karlskrony, 
poi. par. Robur 11 798 do Halmstadu.

5 czerwca:
niem. par. Dora Ahrens 529 do Bjorko, 
niem. par. Harald 368 do Stege, 
niem ; iot. Dietrich Bohnelainp 582 do 

Wyborga.
Statki powyższe wywiozły łącznie 

38 477 ton węgla.

Wywóz polsk iego wągla przez 
port gdański.

29 mai a:
szw. par. Gusten 353 do Kalmaru, 
szw. ż. z m. Ingrid 82 do Wisby, 
szw. żagl. Ebba 177 do Ystadu, • 
szw. żagl. Tyra 197 do Hernósandu, 
niem. ż. z m. Waltraute 83 do Hernó- 

sandu
szw. ż. z m. Britta 61 do Ystadu, 
duń. par. Scotia 1 387 do Kopenhagi, 
szw. par. Pan 526 do Sztokholmu, 
duń. par. Win. Th. Mailing 1 125 do Ko­

penhagi,
niem. par. Taigeta 802 do Tramforsu, 
niem. par. Stettin 797 do Oslo.

30 maia:
niem. p. Mecklenburg 670 do le Havre, 
duń. par. liafnia 1 159 do Kopenhagi, 
szw. par. Aurora 259 do Vesteras, 
norw. par. Skolina 1 317 do Drammen, 
szw. licht. Menja 572 do Hoek Marsó, 
szw. licht. Fenia 569 do BadarO, - 
S/W. par. Erik 123 do Kalundborga, 
szw. par. Gudrun 452 do Alius, 
duń. par. I^oinó 711 do Odense, 
szw. par. Merkiir 800 do Helsingborga.

31 m&ia:
niem. par. Oskar 485 do Faaborga, 
poi. par. Katowice 1 107 do Goteborga, 
norw. par. Torlak 1 484 do Sztokholmu, 
szw. par. Siirto 420 do Wyborga, 
niem. par. Arktis 1119 doBordeaux.

1 czerwca:
gd. par. Hammonia 658 do Oslo, 
szw. par. Ribersborg 705 do Sztokhol­

mu,
szw. par. Ragnar 430 do Karlskrony, 
poi. par. Poznań 1 121 do Rouen, 
norw. par. Bestuni I 086 do Drammen, 
szw. par. Ingvall 694 do Skelettehamn, 
lot. par. Vie-turs 534 do Nykopingu.

2 czerwca:
i ot w. par. Sarpen 1 100 do Sarpsborga, 
niem. par. Schleswig 478 do Saxko- 

pingu,
poi. par. Warta 1 698 t. do Bony, 
szw. par. Prestonie I 383 do Malmó, 
szw. par. Amazone 378 do Oerviken, 
szw. par. Nornan 353 do Granudborga.

3 czerwca:
szw. par. Fryken 819 t. do Ortsviken, 
norw. par. Boinma 461 do Oslo, 
szw. par. Verna 248 do Haldanu, 
łot. par. Kandava 1 170 t. do Rygi. 
gi. par. Avgy 2 283 do Wenecji, 
niem. par. Arcona 303 do Kłajpedy.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
75 300 ton węgla.

I
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Wywóz polskiego drzewa przez 
port gdański.

29 maja:
łot. par. Fa.coner 270 do Londynu, .

31 ma,a :
fr par. \ai.:ville 836 do Rouen -i z tow.), 
duń. par. Kirsten 705 do South; mptoriu.

1 czerwca:
szw. par. Bonden 372 do Shorehamnu.

2 czerwca:
poi. par. Tczew 344 do Antwerpii (i z 

tow.),
duń. par. Svava 697 do Liverpoolu, 
niem. par. Saturn 154 do Kjóge, 
niem. par. Orion 260 do Kingslinu, 
duń. par. Aslang 900 do Londynu, 
ni,em. par. Rudolf 487 do Hamburga (i z 

towarem).
3 czerwca:

szw. par. Sylvia 955 do Mataganem, 
niem. par. Erich Arnholz 108 do Rostoku 

Statki powyższe wywiozły łącznie 
25 600 m' drzewa.

Wywóz polskiego cukru przez 
port gdański.

31 maja- 
norw. cyst. Meryl 253 do Oslo.

Statek powyższy wywiózł 480 ton 
melasy.

Wwóz naw ozów sztucznych przez 
port gadński.

29 maja:
niem. par. Valencia 1808 z Bony.

31 maja:
niem. par. Qünther 884 z Gandawy.

3 czerwca:
port. par. Sines 1 814 z Setubalu.

Statki powyższe przywiozły łącznie 
10.400 ton nawozów sztucznych.

Wwóz żelaza i żelastwa przez 
port gdański.

30 maja:'
szw. żagl. z mot. Gerda 49 z Frederik- 

stadu.
31 maja:

duń. żagl. mot. Foraeldres Minde 57 
z Vejle, /

duń. żagl. z mot. Urda 59 z Lemvigu, 
hld. żagl. z mot Jantje Griinefeld 192 

z Londynu.
1 czerwca:

duń. mot. Johanna Margareta 334 z St. 
Helier.

4 czerwca:
norw. par. Christine I 613 z Yarmouth.

5 czerwca:
duń. żagl. z mot. Sôstrene 49 z Moss.

Statki powyższe przywiozły łącznie 
3.100 ton żelaza i żelastwa*

Wwóz rudy i pirytu przez port 
gdański.

2 czerwca:
niem. par. Fafner 1922 z Melilli.

Statak powyższy przywiózł 4.120 
ton rudy.

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

bnicy) przez port gdański.
29 m aja:

niem. par. August 268 z Hamburga,

niem. par. Wilhelm 935 z Antwerpii, 
niem. par. Priamus 363 z Bremy, 
niem. par. ^rake 366 z Hamburga, 
ang. par. Baltara 1387 z Londynu (i z 

pas.),
ang. par. Kovno 1477 z Hullu (i z pas.).

30 maja:
niem. par. Hecht 599 z Rotterdamu, 
duń. par. i. C. Jacobsen 740 z Kopen­

hagi. _ fc
31 maja:

ang. par. Baltara 1387 z Kłajpedy, 
ang. par. Niord 283 z Aarhus.

1 czerwca:
ang. par. Baltannic 1034 z Lipawy (i z 

pas.).
2 czerwca:

szw. par. Iris 169 z Malmo, 
niem. par. Orest 382 z Rotterdamu, 
duń. par. Niels Ebbesen 382 z Kopen­

hagi (i z pas.), 
niem. par. St. Lorenz 343 z Lubeki.

3 czerwca:
niem. par. Danzig 575 z Lubeki, 
niem. par. Sigfrid 329 z Szczecina, 
hid. par. iris 404 z Amsterdamu, 
duń. par. Tiber 823 z Kopenhagi,, 
szw. par. Karin 196 z Sztokholmu.

4 czerwca:
szw. par. Egon 291 z Helsingforsu, 
fsk. par. Poseidon 408 z Helsingforsu, 
ang. par. Haarlem 565 'z Leith.

5 czerwca:
niem. par. Tatti 354 z Hamburga, 
niem. par. Eberhard 338 z Hamburga, 
szw. par. Rurik 247 z Sztokholmu, 
ang. par. Baltonia 2390 z Londynu, (i z 

pas.).

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

29 mai:::
est. par. Wa-n 351 do Rygi (i z pas.), 
łot. par. ia rsld is  252 do Góteborga, 
ang. par. Ba.tnra 1387 do Lipawy (i, z 

pas.).
30 moj a :

niem. par. Priamus 363 do Bremy, 
niem. par Y3wc:la 299 do Szczecina, 
hid. par. Odysseus 606 do Amsterdamu, 
niem. par. Bacchus 381 do Antwerpji.

31 maja:
niem. par. Hecht 599 do Rygi, 
fr. par. Yainville 836 do Rouen (i z 

drzewem), 
fr. par. Seine 813 do Bordeaux, 
ang. par. Baltara 1387 do Londynu (i z 

pas.).
1 czerwca:

ang. par. Baltannic 1034 do Londynu (i 
z pas.),

ang. par. Smoleńsk 1534 do Londynu (i 
z pas.),

ang. par. Kovno 1477 do Hullu (i z pas.),
2 czerwca:

poi. par. Tczew 344 do Antwerpji (i z 
drzewem), 

niem. par. Erna 491 do Rygi, 
duń. par. i. C. Jacobsen 740 do Kopen­

hagi,
niem. par. Phobus 362 do Rotterdam :, 
niem. par. Nereus 383 do Atnwcrpjj, 
niem. Brake 366 do Hamburga, 
duń. par. ingeborg 191 do Norrkópingu, 
niem. par. Rudolf 487 do Hamburga (i 

z drzewem).

3 czerwca:
duń. par. Niels Ebbesen 382 do Kopen­

hagi (i z pas.).
4 czerwca:

norw. par. Vendía 303 do Aalesundu, 
niem. par. St. Lorenz 343 do Rygi. 
lit. par. Lydys 196 do Kłajpedy, 
niem. par. Danzig 575 do Tallinnu, 
szw. par. Egon 291 do Goteborga, 
szw. par. Iris 169 do Helsingforsu.

Ruch. tow. w porcie gdańskint 
w trzeciej dekadzie maja.

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

144 231, sól 178, parafina 125, cement 
4 430, oleje 60, sól potasowa 150, sól 
glauberska 18.

Piod. roślinne: jęczmień 110. owies 
50, owoce strączkowe 205, mączka kar­
toflana 170, cukier sur. 230, rafinada 
225, pasza dla bydła 101, otręby 40, 
melasa 2 470, drzewo 24 131, koniczyna 
110, smoła drzewna 57.

Prod. zwierzęce: mięso sol. 107, jaja 
190, bydło 10.5, skóry 57.

WWÓZ: Prod. mineralne: fosforyty 
12 200, kamienie 770, saletra chiiljska 
245, ruda żelazna 13 230, żelazo i stal 
420, złom żelazny 18 270, maszyny 280.

Prod. roślinne: pszenica 6 480, żyto 
2 900. ryż 820, lniane siemię 101, żywi­
ca i kalafonja 50. oleje 450. ekstrakty 
garbnikowe 46, bawełna 22.

Prod. zwierzęce: smalec 230, tłusz­
cze 180, skóry sol. 180, wełna niecz. 22.

„SZCZUR jest wrogiem że g la rz a 1'
Tępcie go pewnym i jedynym nau­

kowo wypróbowanym środkiem
Ratyną i Ratyniną.

S C  D  f i  W  A P  Wytwórnia Surowic 
L  n  U  i  n  u  i Szczepionek

LW ÓW , ul. Senatorska 5.
— Telefon !—07. —

Informacje i  pouczenia odwrotnie.

Zamiana, zakup i sprzedaż

znaczków zagranicznych.
J ó z e f  K o p c z y ń s k i
T c z e w , ul. Kościuszki 1.

UNION“ Tow. Zaopatrywania Okrętów 
„U 1 U U 1 1  < J< ly n ia -P o rtt Tel. Nr. 71.

Przedstaw icielstw a:
Fabryki Farb EMIL G. v. HOEVELING 

Vacuum Oil Company.
Towary tranzytowe (w olnocłow e):

liny, trossy, tytonie, wina, owoce.

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

właśc. Stanisław Klarowski

Wyborna kuchnia. 
Stare wina.

R zetelna obsługa! R zetelna obsługa!
Centralne ogrzewanie.
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Ruch o k r ę to w y  w  p o r c ie  gd ań sk im .

E
za

data

>o Gdańska
winął, zawinie 

skąd

Z Gdańska
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo okręt, 

wzgl. makler

10. 6. 
14. 7. 
29. 6. 
U. 6. 
12. 6. 
18. 6. 
19. 6. 
12. 6.

z Nowego Jorku 
» » 
n i>
„ Londynu 
. Hull 
„ Londynu 
„ Hull 
„ Londynu

do Nowego Jorku

, Londynu 
. Hull 
„ Londynu 
„ Hull
„ KłajpedyiLipawy

14.6.
20.7. 
3.7.

15.6. 
15. 6.
22.6. 
22.6. 
12.6.

Lituania

Estonia
Smolensk
Kowno
Tasso
Kolpino
Baltonia

Baltic America Line 

Ellerman Wilson-Line

łł
Un. Baltic Corp.

Ruch okrę tów  przewidywany.
Rozkład linji pasażerskiej Havre-Gdynia.

zav
data

Do Gdyni
rinął, zawinie 

skąd

Z Gdyni
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo

okrętowe

16. 6. z Le Havre do Le Havre 16. 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 zal. 1876. Niezbę- 

poniedziałki, środy i piątki. dne dla każdego leśnika.
Num ery okazow e bezp ła tn ie  

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.

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

M i n i s i r a c j a  .Ż e g la rz a  r a m o *
Tczew, ulica Strzelecka 5

wysyła następujące wydawnictwa :
J. K lejnot-Turski. Pięciojęzykowy słownik żeglarski Ark. I . . . .
— Dokumenty morskiego prawa handl. Gdańsk 1924 ..................................................
— Wisła Morska. Z 3 planami i 6 ilustr. Tczpw 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 najnowsze wydania w języku francuskim:

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

L. Bronkhorst 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 pokła'dzie 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
V —Adm. Perrin. Tablice nautyczne. Wyd. 8-me 1927. . . . .  6,70 zł

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

0,85 zł 
1,25 z \  
0,85 z»
3.00 zł
2.00 zł
4.00 zł

79,00 zł

3 Î 0 0  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

i,A T L A N T 1C“
Towarzystwo Transportowe z o. p.
Hundegasse 94 G d a tlS 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 ­
m ent, węgiel, sztuczne nawozy.

~ S K A R B O P O L
— Gdańsk — 

Eksport węgla
Polskich kopalni Skarbowych

na G órnym  Ś ląsku  
Skarbopol — Kohlenvertrieb

G. m. b. H. 
T o p f e r g a s s e  3 4 , Uiaiissig.

Żeglarza Polskiego  
czytać  można  

w kawiarn iach :  
„Elitę“, Holzmarkt 11, telefon 6888. 
„Elitę“, Jopengasse 23.

liI Gdaflshu

ALMANACH
Ż e g l a r z a  P a i s k i e i a

1927/28
ukazał się drukiem 

(całkowicie nowe opracowanie nasze 
książki podręcznej).

Bogato ilustrowany, z licznemi 
tablicam i, planami portów, rysunka­
mi wszystkich statków polskich, ta ­
blicami m iar morskich i kolorową 
tablicą flag sygnałowych.
Tr eść :

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. 1. 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 tonących. Stacje i 

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

— C ena 4  *1. —
Wysyła wydawnictwo

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

Konto P. K. O. 170 044.
Dla roczn. prenumeratorów na r. 1927 
oraz dla nowych nabywców rocznika 
1926 w cenie 4 zł c e n a  2 ,5 0

mika Ili

I
R edak to r Józef R. K le jn o t. N akładem  w y d aw n ictw a  .Ż e g la rz  P o lsk i" . O d b ito  w  drukarn i „P ielgrzym a* w  P e lp lin ie .


