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Le nav iga teur  polonais

P R Z E G L Ą D
pośw ięcony  sp raw om  żeglugi 

uwzględnieniem  potrzeb

The Polish Sailor

T Y G O D N I O W Y
morskiej i rzecznej ze szczegó lnem  

i zadań żeglugi polskiej.

Potrzeba propagandy prasowej.
Poświęcenie statków przybrzeżnej 

żeglugi w Gdyni 1-go lipca w obecno­
ści Marszałka Józefa Piłsudskiego, w 
tydzień później nadejście „Polonji“ z 
wycieczką 800 Polek i Polaków ame­
rykańskich, spuszczenie w. kilka dni 
później na wodę w Caen we Francji 
•torpedowca „Wicher“ w obecności 
ambasadora Polski i szefa marynarki 
wojennej, który przybyłł z W arsza­
wy na uroczystość znowu zwróciły u- 
wagę powszechna na nasze sprawy 
morskie. Interesują się niemi dziś za­
granicą pod niejednym względem 
więcej, niestety, aniżeli u nas. Duń­
skie i szwedzkie gazety, a zwłaszcza 
tygodniki handlowo-żeglugowe udzie­
lają sporo miejsca naszym sprawom 
portowym, a w  szczególności Gdyni. 
Stan robót, wielkość uchwalonych 
kredytów na dalszą budowę częściej 
są wymieniane i opisywane w Kopen­
hadze, Goteborgu, Stokholmie, anieżli 
u nas. Ci więc, którzy myślą, że u nas 
i tak się już za wiele pisze o sprawach 
morskich — bardzo się mylą.

Przy niewielkiej jeszcze poczytno- 
ści naszych gazet i skromnych ich 
Wymiarach obliczyć można że mniej- 
więcej co dwudzietsy a może i co 
trzydziesty obywatel napotyka parę 
razy w tygodniu i nawet przeczytuje 
W swej gazecie wiadomości o naszych 
sprawach portowych i żeglugowych. 
Czyta je jednak — taksamo dorywczo

i bez nawiązania do poprzedniego jak- 
inne wiadomości codziennie się nie u- 
kazujące.

Tylko codzienna kropla żłobi ka­
mień, szczególnie kamień twardy, nie­
przygotowany. Tak jak każda poważ­
niejsza gazeta uważa z nieodzowne za­
prowadzić dziś i podtrzymywać co­
dzienny dział sportowy, tak też tembar- 
dziej musiałyby powstać przy w szyst­
kich większych gazetach działy poświę­
cone sprawom żeglugi. Niechno tylko 
któraś z .większych gazet zaprowadzi 
taki dział a się przekona natychmiast, 
że u trafiła w sedno rzeczy, gdyż wiel­
ka jest dziś już pozaprasowa, ludowa 
popularność morza u nas w  całym kra­
ju, z którą prasa codzienna się liczyć 
powinna.

Szkodę naprawdę widzieć jak mało 
jeszcze prasa nasza przyczynia się do 
kształcenia tego żywiołowego parcia 
do spraw żeglugi, która się już jednak 
uwydatnia wszędzie i tylko w sposób 
mezórganizowany we wszystkiem. Po­
szczególne redakcje wykazały dużo 
zrozumienia rzeczy, lecz to wszystko 
tonie w morzu innych przygodnych 
wiadomości, i innych „sensacyj“.

Redaktorowie pism i działów pism 
winni przekonać swych wydawców, 
uświadomieni wydawcy nacisnąć na 
swych redaktorów by zaprowadzone 
zostały stałe działy codzienne poświę­
cone żegludze. Niech w każdym nume­
rze znajdzie się parę wiadomości z na­
szego wybrzeża , i naszej własnej flo­

ty, feljeton morski, łub chociażby cie­
kawy opis z życia żeglugi i portów", 
parę wiadomości zegranicznych, nieco 
wiadomości kolonialnych, parę notatek 
ze sportu żeglarskiego, a do tego od­
jazdy statków polskich i jest stały 
dział budujący czytelnika.

Organizacja stałych działów po­
święconych żegludze morskiej i rzecz­
nej, sprawom portowym, emigracyj­
nym i kolonialnym w prasie codzien­
nej winna obchodzić nie tylko wyda­
wnictwa same i ogół ich czytelników, 
lecz również czynniki państwowe» 
władze administracyjne i inne. —•

Z dwóch gazet codziennych z któ­
rych jedna zajmuje się wyłączanie dro- 
bnemi miejscowemi sprawami źle in­
formując w sprawach państwowej w a­
gi, a druga poświęca tym ostatnim 
więcej miejsca, a między innemi zaga- 
ći.ieniom morskim i portowym, — ga­
zeta o szerszym horyzoncie znajdzie 
niewątpliwie na swych łamach ogło­
szenia rządowe i municypalne, w y­
roki sądowe i licytacyjne i będzie u- 
chodziła za źródło poważniejsze.

Rzeczy te są oczywiste, jednak na 
o e  nie zwracano u nas należytej 11- 
wagi. Dorywczych wiadomości że­
glugowych jest na łamach gazet sporo, 
lecz do założenia stałego działu żeglu­
gowego jakoś żadna z gazet jeszcze 
się nie wzięła. A do tego dojść musi. 
Gazety muszą pisać o sprawach że- 
glugowo-portowych i kolonialnych co­
dziennie, systematycznie.
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Tendencyjna statystyka
Źle pojmuje swe zadanie wobec 

społeczności prasa, która przy pomocy 
fikcyjnej statysty!:i usiłuje wmówić jej 
coś wręcz przeciwnego faktycznemu 
stanowi rzeczy, a jeszcze gorzej jeśli 
fałszuje statystykę w dwóch kierun­
kach jednocześnie. Takie zwalczanie 
samych siebie dwoma diametralnie 
przeciwnemi statystykami — w' nie­
wiadomym zupełnie celu, złośliwy by 
powiedział — z przyzwyczajenia, czy 
z zamiłowania, prowadzi w sprawach 
żeglugowych — Danziger Zeitung.

Gazeta ta jak wiadomo wydała z 
okazji zjazdu żeglugowego w Ham­
burgu specjalną broszurę, w której a- 
takuje gwałtownie Gdynię i rozwój że­
glugi polskiej. Oczywiście powodze­
nie bandery polskiej i portu polskiego 
jest tam wyolbrzymione, port polski 
Gdynia przedstawiony jest jako przed­
sięwzięcie mające specjalnie i wyłącz­
nie na celu szkodź,ić Gdańskowi ( ?)

Otóż rzecz znamienna, w statysty­
ce portowej Gdańska Danziger Zei­
tung trzyma sic znowu innej taktyki. 
Pozornie i tu gazeta ta wyolbrzymia 
nasze sukcesy, stwierdzając iż żeglu­
ga polska w porcie gdańskim o wiele 
lepiej się rozwija niż żegluga gdańska, 
jednak przy bliższem przyjrzeniu się 
szczegółowym i pozornie dokładnym 
liczbom występuje na jaw jeszcze zu­
pełnie co innego.

Statystyka obecna nie uwzględnia 
ruchu przybrzeżnego. Daje to rzekomo 
wyższe liczby dla żeglugi polskiej. O- 
tóż w zeszłym roku i w poprzednich 
latach Danziger Zeitung doliczała ruch 
przybrzeżny, oczywiście w związku z 
tcm. że ruch przybrzeżny statków pol­
skich był jeszcze znikomy, ruch zaś 
statków gdańskich na linjach przy­
brzeżnych był stosunkowo duży. Dziś 
sprawa stoi odwrotnie; ruch przy­
brzeżny pod polską banderą jest dość 
znaczny, gdański zaś przy nim jest 
nieznaczny. Doliczenie więc ruchu 
przybrzeżnego do ruchu ogólnego je­
szcze więcej uwydatniłoby wzrost ru­
chu statków polskich. W tym więc w y­
padku Danziger Zeitung nietylko że 
nie zwiększa liczb na rzecz żeglugi 
polskiej, lecz odwrotnie, znacznie je 
zmniejsza.

O co więc chodzi gazecie? Czy o 
wyolbrzymnianie naszego rozwoju mor­
skiego, czy o jego umniejszanie? Czy 
może chodzi o ..ludowy“ gust czytel­
ników w Gdańsku, który wymaga 
własnych powodzeń, a na których 
wyobraźnię sukces „konkurencyjnej“ 
bandery polskiej może podziałać de­
moralizująco.

Co innego znów — broszury dla 
liamburga i wogóle zagranicy. Tam 
należy wyolbrzymiać sukcesy morskie 
Rzeczypospolitej i przedstawiać je ja­
ko skierowane ostrzem przeciwko „za­
grożonemu“ wolnemu miastu. Polity­
ka jak widać ani na chwilę nie opu­
szcza akcji prasowej Danziger Zei­
tung, nawet tam gdzie chodzi o liczby, 
dotyczące ruclni statków handlowych.

Jak żeglować na W iśle?
System żagli.

Dla żaglówek sportowych na Wiśle 
nie opłaci się stosować .ożaglenia zbyt 
podzielonego, to znaczy rozmieszczo­
nego na dwu masztach, rozdzielonego 
na żagiel główny, wiązak i żagiel 
szczytowy, lecz dążyć należy w miarę 
możności do skoncentrowania pola ża­
glowego w jednym żaglu, lub najwyżej 
w dwóch żaglach.
Dlaczego nie warto stosować dwóch 

masztów?
Dwumasztowe ożaglowanie obniża 

środek pola żaglowego, oraz zmniejsza 
wykorzystanie żagli przy biegu z wia­
trem. Jak jedno, tak też drugie — obni­
żenie pola żaglowego i zmniejszenie 
wykorzystania żagli z wiatrem, jest 
na rzece czynnikiem ujemnym.

Zniżenie pola żaglowego jest nieko­
rzystne wobec żeglugi między wznie­
sieniami brzegowemi, pod któremi ka­
żdy metr podniesienia pola żaglowe­
go dużo się może przyczynić do zwięk­
szenia szybkości. Dlatego nie tylko za 
lecić można ożaglowanie jednomasz- 
towe, jako wyższe, lecz wśród jedno- 
masztowych jeszcze polecić nowocze­
sne ożaglowanie wysokie, śpiczasty 
unoszące się do góry.

Przy żegludze z wiatrem jedyny 
sposób wykorzystania żagli na obu 
masztach, to bieg „scyzorykiem“, z 
tramami rozłożonemi ne przeciwne 
burty. Takie rozwarcie żagli na rzece 
o stosunkowo wąskim nurcie ma je­
dnak mniej racji bytu, aniżeli gdzie­
kolwiek w innych warunkach. Dobre 
jechanie „scyzorykiem“ możliwe jest 
przy warunku, że wiatr jest dokładnie 
pełny — prosto w rufę, że przytem 
ani wiatr, ani łódź jadąca w nim nie 
zmieniają kierunku, czego niema na 
Wiśle.

Pozostaje więc przeważnie ‘.prze­
słaniać dwa przednie żagle tylnym, 
licząc w tem wiązak, co musi, zachodzić 
przy prawie pełnym wietrze, i co 
zdarzać się musi na rzece częściej niż 
na morzu, gdyż wogóle do żeglowa­
nia wybiera się na Wisłę przeważnie 
tylko przy dolnych wiatrach.

Najgorszą jednak wadą dwumaszto- 
wego ożaglenia, na Wiśle, jest jego 
niepotrzebne skomplikowanie. Na Wiśle 
niema ani fali, któraby zmieniała ste­
rowność w zależności od rozmieszcze­
nia żagli na masziach i siły wiatru, ani 
niema k h d zen i; się w pławę (drywę), 
które na dwumasztowcach jest wygod­
niejsze, ani potrzeby jazdy pod bu- 
rzowemi żaglami. Dla załogi dwu- 
masztowca natomiast powstaje po­
ważne skomplikowanie pracy przy 
szybkich i częstych zwrotach, które 
zachodzą na rzece.

Dlaczego na Wiśle się nie stosuje 
szczytowych żagli?

Konieczność posiadania dość wy­
sokiego żagla nawet przy wietrze śre­
dniej siły nie pozwala na stosowanie 
żagli szczytowych. Istotnie, nawet 
przy porywistym wietrze średniej siły 
lepiej jest na rzece żeglować z żaglem

wysokim, zwłaszcza przy wietrze 
bocznym do kierunku rzeki, a więc i 
do drogi łodzi, gdyż wiatr przelatu­
jący górą i nie omijający wklęśnięcia 
nad powierzchnią rzeki tylko łagodzić 
bedzi© przerwy między podmuchami: 
i pozwoli również żeglować.

Z tych to względów wysokie oża- 
glerne. mające kształt trójkąta bardzo 
wydłużonego do góry, lub chociażby 
ożaglenie z rożcem stojącym prawie 
pionowo wzdłuż masztu — są właści- 
wemi ożagleniatni dla Wisły. A te o- 
żaglenia już nie mają miejsca na ża­
giel szczytowy, jak je ma ożaglenie 
rożcowe pierwotnego typu — z od­
chylonym pod 45" od masztu rożcem. 
Dziś, gdy nawet na morzu tego rodzaju 
ożaglenie trzyma się jeszcze tylko na 
yachtach większych, lub średniej wiel­
kości, niema racji stosować je na rze­
ce, gdzie wąski żagiel szczytowy zro­
śnięty z górną częścią głównego żagla 
jest jak we wszystkich nowoczesnych 
systemach ożaglenia mniejszych i wię­
kszości średnich yachtów, — składo­
wą częścią samego żagla „na normal­
ną pogodę“. Troczy się taki żagiel po­
prosili przy pomocy nawijania na tram, 
przez co górny kąt żagla, reprezentu­

ją c y  żagiel szczytowy - zdejmowany, 
zjeżdżą o odpowiednią wysokość ni­
żej, lecz nigdy nie znika z masztu, na­
wet przy zatroczeniu masztu do poło­
wy. Jeśli normalny żagiei, nawet za- 
troczony, okazuje się za duży, lub jest 
za cienki, zaleca się dla wyjazdów, 
przy silnym wietrze stosować specjal­
ny żagiel główny burzowy, z grubszej 
tkaniny, o podstawie stosunkowo do 
wysokości żagla nieco szerszej. Ten 
żagiel winien mieć własny tram i być 
znacznie mniejszych rozmiarów. Przy 
dłuższych podróżach taki żagiel burzo­
wy (burznik) można łatwo przecho­
wywać wr łodzi w stanie nawiniętym 
na tram, hieznaczna długość którego 
pozwoli wygodnie ukryć go pod po­
kładem. Przy krzyżowaniu z prądem 
pod silny dolny wiatr najlepiej zgóry 
zrezygnować z zatroczonego normal­
nego żagla, który źle leży i źle ¡;ra- 
cuje przy ciasnym wietrze, a zamiast 
niego zgóry założyć niski i znacznie 
szerszy (stosunkowo) w swej dolnej 
,części, żagiel burzowy.

Zatroczony żagiel burzowy zwal­
nia załogę podczas wichury z troski o 
zmniejszenie stateczności i pozwala 
skupić całą uwagę na samej łodzi, 
wzmocnieniu masztu i na przeszko­
dach zewnętrznych (falach) i zwro­
tach.

W razie bowiem bardzo silnego wia­
tru na Wiśle mogą być przy biegu 
pod żaglami dwie odmienne sytuacje. 
Albo wiatr jest boczny do kierunku 
rzeki, lub górny i w takim razie fala 
jest nieznaczna, albo wiatr jest dolny i 
fala wówczas jest twarda, stojąca i W 
pewnych warunkach nawet dość zna­
czna. Niżej omówione będzie zacho­
wanie się łodzi pod żaglami w tych 
warunkach, obecnie wypadnie tylko 
zaznaczyć, że zastosowanie burznika 
każdym z powyższych wypadków ła­
twiej pozwoli ochronić łódź od n i e p o ­
żądanej pławy bocznej, od złamania

i
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masztu, od latającego tramu, który 
zasadniczo przy żaglu burzowym wi­
nien być krótszy aniżeli odległość ma­
sztu od pozycji sternika.
Rola żagli przed masztem na rzece.

O ile na morzu nawet i na małych 
łodziach zawsze zalecać należałoby 
stosować tylko dwa żagle (o ile się' 
i:ie stosuje żagli łacińskich), wyłącza­
jąc jako typ trudny do zwrotów i nie­
bezpieczny przy stawaniu na kotwicę, 
jak również nienadający się do żeglugi 
przy silnym wietrze typ jednożaglowy 
ket. to na Wiśle dla małych łodzi zale­
cić można typ jednożaglowy. Z tą je­
dnak poważną różnicą wobec typu 
ket, że maszt znajdować się winien 
nie w dziobie łodzi, jak u keta, lecz 
bliżej środka łodzi, tak jakgdyby tej 
łodzi brakowało wąskiego wiązaka, 
który nawet może być stosowany w 
pewnych warunkach chociażby dla 
celów ćwiczebnych, bo pomocy z nie­
go wielkiej na tak małych łodziach — 
na Wiśle — niema.

Wiązak — to niewielki trójkątny 
żagiel przed masztem, rozpięty na 
mocnej linie, zazwyczaj metalowej, 
odciągającej szczyt masztu ku przo­
dowi. Od liny tej, nazywającej się 
wiąz albo więź (ang. stay) żagiel na­
zywa się wiązakiem albo więźlem. 
Służy on do ułatwienia zwrotu „przez 
wiąz“, to znaczy stając czołem do 
wiatru. Taki zwrot jest normalny dla 
małego ukośnożaglowca, jakim jest 
każda łódź żaglowa i dlatego duże 
posiada znaczenie czy zwrot ten się 
dobrze udaje. Jeśli łódź ma sporo roz­
pędu, lub jeśli chociaż wiatr jest ró­
wny, a prąd i fale niezbyt hamują lub 
zmieniają niekorzystnie kierunek biegu 
łodzi to zwrot udaje się bez wiązaka. 
Prócz manipulowania wiązakiem uła­
twić zwrot może: podpieranie głó­
wnym żaglem — bardzo subtelne i 
skuteczne tylko przy istnieniu wiąza­
ka, oraz działanie sterem.

Działanie sterem może być dwoja­
kie: a) jeśli łódź jeszcze zachowała
bieg naprzód, lub przynajmniej nie co­
fa się wstecz i nie odpada znacznie na 
dawny ciąg, to można stosować bar­
dzo skutecznie pchnięcia sterem, jak 
wiosłem, w pożądanym kierunku, aże­
by czoło łodzi przeszło, lub ażeby prę­
dzej przeszło przez wiatr, b) jeśli łódź 
już się pławi w tył a stoi prawie do­
kładnie czołem do wiatru, to można, 
nastawiając ster w kierunku pożąda­
nego cofnięcia się przeciwnego kie­
runkowi pożądanego zwrócenia się 
dziobu, działając sterem jako sterem 
przednim wywołać pomyślne na tej 
drodze dokończenie zwrotu. Sposób b 
stosuje się w czasie po wyczerpaniu 
sposobu a. Sposób b na rzece naszej 
ma mało szans powodzenia, gdyż na 
to ażeby ster mógł zaczać działać ja­
ko ster przedni potrzeba czasu, a jego 
niema, bo prąd i wiatr już zrobią 
swoje: łódź na Wiśle prawie nigdy 
nie pławi się, jak na morzu, wzdłuż 
swej podłużnej osi, — wiatr i prąd 
swem skombinowanem działaniem 
stawiają ją w poprzek prądu, jak gdy­
by była nie statkiem, lecz pospolitą pły­
nącą kłodą.

Sposób ' a) — dopychani© sterem 
natomiast ma na Wiśle duże zastoso­
wanie. Skutek szarpania bocznego ste­
rem jest tern większy im większe jest 
samo pióro steru i im mniejsza jest 
łódź.

Ciąg dalszy nastąpi.
J. Klejnot-Turski.

Recenzja
Handel morski w praktyce. Zwięzły 

podręcznik opatrzony morskiem słow­
nikiem handilowym polsko-angielsko- 
francusko-niemieckim. W opracowaniu 
sekcji studjum ¡morskiego przy kole stu- 
dentów-polaków w Antwerpji. Tczew 
1928.

Książka ta mimo swych niewielkich 
rozmiarów (67 str. i 25 str. słownika) 
posiada treść bardzo bogatą i jest na­
prawdę niezbędną książką podręczną 
dla praktyków handlu morskiego. W y­
dana bardzo starannie, prawie bez błę­
dów drukarskich, według dobrze ob­
myślanego planu, stanowi doskonałe 
świadectwo dokumentarne dla człon­
ków sekcji morskiej koła studentów po­
laków v/ Antwerpji. Będąc zmuszeni 
studiować poza krajem, w braku u nas 
wyższej szkoły handlowej z progra­
mem szereko obejmującym studjum 
handlu morskiego, członkowie sekcji 
pamiętali o swym obowiązku wobec 
kraju — streszczenia do praktycznego 
użytku w języku polskim podstawo­
wych wiadomości z zakresu handlu 
morskiego.

Zrobili to bardzo umiejętnie, z zami­
łowaniem sprawy i z poszanowaniem 
do ojczystej mowy. Jeśli nie zawsze 
znaleźli najlepsze rozwiązanie języko­
we, lub popełnili pewne błędy pojęcio­
we, to polegało to jedynie na braku o- 
gólnej redakcji, któraby od tych omy­
łek wydawnictwo ochroniła. Nie u- 
mniejsza to jednak zasługi autorów, 
którzy ułożyli, naprawdę bardzo związ- 
ły i treściwy w swym zakresie pod­
ręcznik.

Dla o’•jen racji czytelników —i co 
znaleźć w „Handlu Morskim“ — oto 
s‘r czczenie Fsiążki:

Część 1. Transporty morskie. Mówi 
się tu o dokumentach, używanych w 
transportach morskich — umowie 
frachtowej i konsamencie, oraz o frach­
tach morskich i jego rodzajach.

Część II. Ubezpieczenia morskie*. 
Postępowanie asekuracyjne w prakty­
ce. Awarje. Poszczególne typy polis 
morskich.

Część III. Tranzakcje na dostawę i 
ich klauzule, likwidowanie tranzakcyj, 
sposoby zapłaty za towar, gwarancje 
wymagane przez banki.

Część trzecia najważniejsza, doty­
cząca właściwych tranzakcyj towaro­
wych, jest potraktowana najobszerniej.

Niżej podajemy wyliczenie błędów i 
niedokładności, które należałoby odno­
tować przed rozpoczęciem korzystania 
z książki.

Podajemy niedokładności w kolej­
ności alfabetycznej, według załączone­
go słownika. Odpowiednie zmiany nale­
żałoby uwzględnić również w tekście.
A. Opuszczone ważne niemieckie wyra­
zy Ablader i Abladung, oznaczając „ła­
dujący“ i ładowanie“ nie wyładowanie! 
„H.M.“ używa tylko Verlader. Anfuhr od 
dane jako „przybycie towarów“, należa­
ło oddać dowóz“. Armator „lub zafrach- 
towujący“ — źle, gdyż frachtuje się 
zawsze u armatora, więc nie może on 
sam być zafrachtowującym. Po niemiec­
ku Peeder lub Verfrachtsr oddane do­
brze. bo zafrachtowującym jest Be- 
frachter.

Arrimage (fr.) nie można oddać jako 
„rozmieszczenie towarów na statku“, 
gdyż wyraz francuski, oznacza czyn­
ność w pierwszym rzędzie, wyraz zaś 
„rozmieszczenie“ oznacza stan rzeczy, 
sytuację. Należało oddać „układanie, 
ułożenie, rozmieszczanie“.

Durchfahrt-Konnosseiment — „kono­
sament bezpośredni“ wyraz dobrany 
nieszczęśliwie, gdyż nie oddaje istoty 
rzeczy. Lepiejby zastosować wyraz 
„konosament łańcuchowy“, lub inny 
wyraz niezbyt upraszczający to pojęcie.

Franco Kai (niem.) — franco molo. 
Trudno zrozumieć dlaczego w całej 
książce autorowie konsekwentnie tłu­
maczą Kai, Quay, quai — jako molo. W 
portach rzeczno-morskich, gdzie niema 
żadnych moli towar taksamo wyłado­
wuje się na „nabrzeżach“ jak tam gdzie 
nabrzeże stanowi część molo. W yraz 
molo więc jest użyty tu niewłaściwie.

Freighter, też Charterer, też Affré­
teur, też Befrachter należało podać 
prócz „najemca statku“ — wyraz opi­
sowy, któremuby np. po niemiecku od­
powiadał wyraz „Mieter des Schiffes“, 
również niewłaściwy, — jeszcze „frach­
tujący“, właściwszy, jednowy razowy, 
bo frachtować można tylko statek.

Freteur (fr.) — „armator“, źle, bo w 
pojęciu armatora nie zawiera się impli­
cite pojęcie odfrachtowania jego komu 
innemu. Może uprawiać żeglugę sam. 
Z innej strony odfrachtowującym sta­
tek innym może być nie tylko armator, 
lecz również ktoś kto sam tylko użyt­
kuje statek, a przez takie wtórne od- 
frachtowanie Statku innym sam nie sta> 
je się armatorem.

Gross term charter (ang.) „zafrachto- 
wanie jednostkowe“, uważaćby można 
za lepsze tłumaczenie „zafrachtowanie 
ilościowe“, gdyż jednostki mogą być 
jednostkami pomiarowemi i niejasna 
jest o jakie jednostki chodzi.

Havarie partikular (niem. błąd. Au­
torowie wcale nie znają używanego 
dziś w Niemczech wyrazu besondere 
Haverei.

Kai (niem.) — „molo (portowe)“ 
błąd, patrz wyżej: Franko Kai,.

Koszty złożenia na molo. Niepo­
trzebnie użyty wyraz molo.

Lagerhaus — „magazyn, celny“. 
Właściwe — prosto „magazyn“.

Lose Ladung — towar masowy (bez 
opakowania). Właściwe „ładunek nasy­
powy“, „ładunek sypki — luzem“ i t. p. 
Pojęcie masowego towaru dotyczy
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wyłącznie strony ilościowej transpor­
tów.

Marchandise en vrac (fr.) towar 
masowy — źle, należy: towar nasypo­
wy. Massegiiter (niem.) — towary ma­
sowe (bez opakowania) tłómaczenie 
„towary masowe“ dobre, ale „(bez o- 
pakowania)“ zupełnie zbyteczne i 
dowodzi że autorowie nie mogą od­
różnić towaru masowego od towaru 
nasypowego, towaru luzem.

Molo (poi.) oddaje się po ang., 
franc., niem. jako quay, czyli nabrze­
że, więc i odwrotnie autorowie ściśle 
identyfikują molo z nabrzeżem. Tym­
czasem na molach ochronnych nieraz

ŁOTWA.
Odnowienie nabrzeży 'portowych 

w Windawie. W ostatnim czasie na­
brzeże portowe w Windawie było w 
bardzo złym stanie konserwacji. W 
zeszłym tygodniu wykończono budowę 
nowego nabrzeża na długości 200 m., a 
prócz tego obecnie przerabia się na­
brzeże przy składach węgla i odbywa 
się remont portu rybackiego. Po za­
kończeniu tych robót odbędzie się cał­
kowity remont windawskich nabrzeży 
z wyjątkiem paru miejsc na lewym 
brzegu rzeki, które nie mają znaczenia 
w życiu portowem.

Nowa państwowa chłodnia w Ry­
dze. Niedawno odbył się w Rydze o- 
ficjalny odbiór urządzeń chłodni pań­
stwowej. Departament morski zaprosił 
dla odbioru specjalistę w sprawach 
techniki chłodzenia prof. Plancka z po­
litechniki w Karlsruhe, oraz profeso­
rów miejscowej politechniki. Urządze­
nia chłodni dostarczyła firma Krull z 
Talłirnu. Przeprowadzono przy po­
szczególnych maszynach i aparatach 
najszczegółowsze pomiary. Wyniki ich 
zapisano do poszczególnych protokó­
łów zaopatrzonych w 68 diagramów. 
Ogólne wyniki badań i pomiarów oka­
zały się bardzo dobre.

Wniesztorg wypowiedział umowę 
z chłodnia w Rydze. Wniesztorg za­
wiadomił łotewskie ministerstwo skar­
bu, że nie zamierza odnowić kontraktu 
na używanie chłodni upływającego 
15-go lipca, gdyż nie potrzebuje po­
mieszczeń dla składowania towarów. 
Przypuszcza się iż Sowiety nie mają 
w tym roku lnu na eksport, gdyż ten 
towar właśnie składowały w chło­
dniach ryskich. Zwalniające się ■ i.-j- 
sce otrzyma dodatkowe izolacje i 
przyrządy do chłodzenia dla składowa­
nia innych towarów.

NIEMCY.
Pogłębienie dojazdu do Szczecina.

W dojeżdzie Szczecina na odcinku 
Świnoujścia stałe roboty pogłębiania, 
które trwają nadal, doprowadziły o- 
becnie do tego że statki z zagłębie­
niem większem o 1 stopę i 8 cali niż 
dotychczas, (23 stopy przy średniej 
Wodzie), czyli przy korzystnym wo- 
dostanie nawet z zagłębieniem 25 stóp, 
mogą bez częściowego rozładowania

nawet wszelki wyładunek jest niemo­
żliwy.

Round charter (ang.) „zafrachtowa- 
nie na kilka podróży“, jako pierwsze 
znaczenie należało podać „umowa 
frachtowa na kilka podróży“.

Towary ciężkie i lekkie, jako tłó­
maczenie Deadweight cargo i measu­
rement cargo (ang.) upraszcza i nie 
oddaje właściwego znaczenia. Chodzi 
o towary których załadowanie okre­
śla nośność statku jeśli są cięższe niż 
zboże i objętość ładowni jeśli są lżej­
sze niż zboże. Pierwsze — to „ładunek 
nośnościowy“, drugie — to „ładunek

docierać do Szczecina. Pierwszym 
statkiem który w ten sposób z całko­
witym ładunkiem przy zagłębieniu 25 

. stóp zawinął do Szczecina jest grecki 
parowiec Yero, Caras z ładunkiem o- 
koło 8 000 t. rudy Sinai z Abu-Zenima.

Stan niemieckiej ¡loty handlowej.
Na 1-go czerwca b. r. flota handlowa 
niemiecka składała się z 2 456 statków 
morskich o łącznej pojemności 3 838 000 
t. r. brutto. 1-go stycznia 1914 t. tonaż 
niemiecki wynosił 5 129 000 t. r. br.

Tonaż światowy jest obecnie jednak 
znacznie większy niż w r. 1914, wo­
bec czego udział procentowy mary­
narki niemieckiej w tonażu światowym 
spadł z 11.3 % w r. 1914 na 5,8 % w 
r. 1928.

Niemniej jednak twierdzić można, 
że marynarka niemiecka w ostatnich 
latach rozbudowała się ponad miarę 
rzeczywistej potrzeby, tembardziej, że 
porty jej macierzyste znajdują się na 
morzu Północnem i interesy Niemiec 
na Bałtyku po wojnie znacznie zmala­
ły. Z całej floty niemieckiej do portów 
morza Północnego zapisane jest 88 % 
statków, do bałtyckich portów 12 % 
(Hamburg jest portem macierzystym 
dla 50 % statków. Brema dla 32 %, 
Szczecin dla 4.9 %). Przvtem statki 
przypisane do portów bałtyckich nie­
raz dd nich nie należą. Widzimy to na 
przykładzie Gdańska, który nawet nie 
będąc portem niemieckim, ma przypi­
sane do swej floty kilkadziesiąt tysięcy 
t. tonażu cysternowców, które nigdy 
nie odwiedzają Gdańska.

Z gdańskiego rynku 
rybnego.

Dowóz solonych śledzi wprost z 
miejsc połowów przy brzegach irlandz­

kich i północno szkockich nieco osłabł. 
Nadeszły już pierwsze partje śledzi 
szetlandskich i Stronsay, świeżo, lecz 
silnie solonych. Były one pierwszorzęd­
nej jakości i dlatego znalazły duży popyt 
na miejscowym rynku. Składowanie 
tych gatunków rzadko miało miejsce, 
towar przeważnie , zostawał odrazu 
sprzedany i odbierany z okrętów.

Matjasów nadchodziło już mniej niż 
w poprzednim tygodniu i. należy liczyć 
się z zakończeniem irlandzkich poło­
wów tego gatunku. Nawet na północy 
Szkocji te połowy już prawie są zakoń­
czone, gdyż i tam złowiono egzempla­
rze mają już mlecz i ikrę, co dowodzi 
że wkrótce matjasy opuszczą brzegi. 
Ceny na wszystkie angielskie gatunki 
są wysokie, może nawet przesadnie 
wysokie, będące w sprzeczności z siłą 
nabywczą miejscowego rynku. Poszu­
kiwanie jednak lepszych gatunków jest 
tendencją jawnie wyrażoną, stosownie 
do pory roku i nawet przy mocnych ce­
nach śledzie te znajdują doskonały od­
byt.

Płacono przy wagonowym odbio­
rze: szetladzkie matfullsy 45—50 szyi., 
takież matties 41—45, crownmatties 
czerwcowego solenia 41—42, lipcowego 
solenia 43—44, Cstlebay Large Mattties 
90—95, selected 83—85, medi.um 68—70 
szyi. Stornowszy Matties 82—85, sele- 
ted 75—78 medium 60—63 szyi.

Ceny rozumieją się za dwie pół- 
beczki, beczkowe partje są o 4 szyi. 
droższe o ile część tejże pąrtji znajduje 
sie w półbeczkach. Uwaga: w półbecz- 
kach solą się matjasy, reszta śledzi za­
zwyczaj w całych beczkach o tej porze.

Na śledzie norweskie nastrój jest 
znacznie słabszy. Dowóz jest również 
nieznaczny, zwłaszcza sortowali 6—700 
sztukowych w beczce.

Notowano: norweskie śledzie zimo­
we 5—600 sztukowe 23/6 — 24 sh. 6— 
700 sztukowe 24/6—25, śledzie wiosen­
ne 1928 5—600 sztukowe 22/6 — 23 sh.,
6—7 sztukowe 23/6— 24 sh.

Wszystkie powyższe notowania ro­
zumieją się: franco wagon lub statek, 
bez cła.

Przywóz śledzi do Polski 
przez port gdański.

30 czerwca: 
norw. par. Isbjórn 294 z Stornoway 

394/1 i 2839/2 beczek.
I lipca:

norw. par. Rosaired 295 z Londonderry 
109/1 i 3 044/2 beczek.
7 lipca:

norw. ż. z m. Sneklokken 62 z Flekkes- 
fjordu.

Zjednoczone W arszaw sk ie  Tow arzystw o 
T ranspor tu  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.

pojemnościowy .

Kronika św ia tow a
żeglugi i budow y okrętów .
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Ruch  p o rtow y  w  czerwcu

Ruch portow y Gdyni w czerwcu 
był znaczny, chociaż nowe poważne 
rekor dy ustanow iono tylko pod w zglę­
dem ilości przew iezionych pasaże­
rów  i ładunku im portowego. Po 
raz pierw szy w ystąp ił na jaw fak t 
dość już szerokiego korzystan ia  z Gdy­
ni jako z portu pasażerskiego, zw łasz­
cza w ruchu wyjściowym. Istnieje 
praw dopodobieństw o, przy obecnym 
rozwoju ruchu pasażersk iego  Gdyni, 
że już w przyszłym  roku ruch ten 
przez Gdynię będzie w iększy niż w 
Gdańsku, mimo, że i tam  ruch nie 
m aleje lecz poważnie się zwiększa.

W czerwcu zawinęło do portu  
110 statków  m orskich o łącznej ła ­
downości 88.370 t. r. n. w tej licz­
bie 105 parowców, 1 motorowiec, 
1 holownik. 1 lichtuga, 2 ż-aglowce 
z mot.

Pod względem  narodow ości s ta t­
ków na w ejściu obraz by ł następu­
jący:

p o lsk ic h 16 z 10.465 trn .
s z w e d z k ic h  28 55 19.274 55
fr a n c u sk ic h 6 55 12.196 55
n ie m ie c k ic h  21 55 11.400 55
d u ń sk ic h 10 55 9.727 55
ło t e w s k ic h 11 55 8.152 55
n o r w e s k ic h 9 55 7.274 n
a n g ie ls k ic h 5 55 6.583 55
g d a ń sk ic h 2 55 1.263 55

e s to ń s k ic h 2 55 935 55

Ze statków  na wejściu 75 było 
próżnych, 13 z tom asów ką, 8 z ry ­
żem, 8 z pasażeram i, 4 z pasażera­
mi i towarem , 1 z kam ieniem . Przy­
jechało morzem 332 pasażerów  i 
przywieziono 37.594 t. ładunku, w tej 
liczbie 20.546 t. tomasówki, 16.363 
t. ryżu, 415 t. drobnicy i 200 t. ka 
mienia.

O dpłynęło w czerw cu 114 statków  
o łącznej ładow ności 95.139 t. r. n. 
co daje nowy rekord  ruchu na w yj­
ściu. W śród statków  na w yjściu by­
ło z w ęglem  79, próżnych 22, z p a ­
sażeram i z drzew em  2, z p asaże­
rami i tow arem , z drobricą po 1.

Pasażerów  odjechało morzem 1956. 
W ywieziono węgla 154.212 t. (w tem 
10.792 t. w ęgla statkow ego), drzew a 
1.300 t. i drobnicy 404 t.

Bardzo pocieszającem  z punktu 
widzenia rozwoju ruchu portowego 
było dalsze zw iększenie się przy­
wozu przez port gdyński. Nietylko 
ogólna suma przywozu (37 i pół tys. 
ton), stanow i rekord, lecz i pod wzglę­
dem wartości przywóz bardzo się 
zwiększył, gdyż w zrosły pozycje
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przyw iezionej tom asówki (o 100 V.) 
i ryżu, a zm niejszyła się pozycja 
przyw iezionego kam ienia. Dzięki 
coraz w iększej rów now adze między 
eksportem  a im portem  Gdynia musi 
szybko się rozwinąć jako korzystny 
ośrodek  przeładunkow y. W lipcu 
zapow iada się również znaczne wzmo­
żenie eksportu  węgla, wobec zwięk- 
śzeniB środków  przeładunkow ych na 
molo południowem .

Ruch  po rto w y  w  III. dekadz ie  czerw ca

Przybyło do portu w ostatniej 
dekadzie m iesiąca statków  m orskich 
32, o łącznej ładow ności 28.198 t. ». 
n., w tej liczbie polskich 2, szwedz­
kich 7, norw eskich 5, francuskich 
i łotew skich po 4, duńskich 3, an 
gielśkich i niem ieckich po 2, gdań­
skich 1.

W śród sta tków  na wejściu (w szyst­
kie parow ce) było próżnych 22, z to ­
m asów ką 4, z pasażeram i 3, z ry ­
żem 2,, z pasażeram i i tow arem  2. 
Pasażerów  przyjechało morzem 119. 
Towaru przywieziono morzem 6.809 
t., w tem  tom asówki 6.191 t., ryżu 
613 t., drobnicy 5 t.

O dpłynęło statków  37 (36 parow ­
ców i 1 żagl. z mot.) o łącznej ła ­
downości 34,868 t. W śród statków  
tych byłp: z węglem  25, z pasaże­
ram i 3 z drobnicą 1, z drzewem  1. 
Pasażerów  odjechało morzem 877. 
Tow aru wywieziono na statkach 
54.638 t., w tem węgla 53.758 ton 
(statkow ego 5.019 t.) dębiny 500 t., 
drobnicy 380 t.

D ekada odznaczała się norm al­
nym  wywozem węgla i zmniejszo­
nym  im portem  ryżu, co tłum aczy 
się tem, że w dekadzie nie przypadło 
żadne przybycie dużego sta tku  
sta tku  z ryżem , bezpośrednio z Birmy.

Ruch po rtow y  w  ostatn im  ty go d n iu

W tygodniu od 27-go czerwca do 
4-go lipca weszło do portu  25 parow ­
ców o łącznej ładow ności 21.148 t. 
r. n., w tej liczbie polskich 1, ło tew ­
skich 6, norw eskich i niem ieckiech 
po 5, duńskich 3, szwedzkich 2, fran ­
cuskich, angielskich, gdańskich po 1.

W śród statków  ną  wejściu było 
próżnych 22, z pasażeram i, z pasa­
żerami i towarem , z ryżem  po 1. 
Przyjechało morzem 100 pasażerów , 
oraz przyw ieziono: ry ż u 6131., d rob­
nicy 3 t. ’* ,

Odpłynęły 24 parow ce o łącznej 
ład. 19.734 t., w tej liczbie próżnych 
4, z pasażeram i 2, z węglem  18. Od­
jechało morzem 307 pasażerów . W y­
wieziono 37.426 t. węgla, w tem  2.698 
t. w ęgla statkow ego.

W następnych  tygodniach prze­
widuje się znaczne ożywienie ruchu 
tow arow ego i osobowego w porcie.
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9-go w rześn ia  od je żd ża  „K rakus" z Gd t/ni 
d o  flm eryl'J Pofudn.

Parow iec tow arzystw a C hargeurs 
Reunis, na mocy umowy z Rządem 
przeznaczony a linię Polska-Ame- 
ryka Południow a otrzym uje nazwę 
„K rakus“. Odjazd jego nastąp i 9-go 
w rześnia z Gdyni. W Hawrze pa­
rowiec będzie 12-go, 1-go zaś paź­
dziernika zawinie do Rio, 2-go do 
Santos, 6-go do Buenos-Aires.

N astępny parowiec, k tó ry  o trzy­
ma nazwę „Św iatow id“ odpłynie z 
Gdyni 21 go października.

T ranspo rty  ryżu oczekiw ane  w  G dyn i

» 20 lipca nadejść ma do G iyni 
angielski parowiec M edmemham z 
6.500 ton ryżu z Rangún.

Z końcem lipca przybędzie an­
gielski parow iec C arspey z 6.000 t. 
ryżu również z Rangún.
Z przybrzeżnych  linij Ż e g lu g i PoiskiaJ

P. P. „Żegluga P o lska“ z dniem 
2 lipca w prow adziła letni rozkład  
jazdy stasków  przybrzeżnych. Poza 
s. s. „G dańsk“ luksusow ym  s ta t­
kiem spacerowym , znanym  dobrze 
publiczności zeszłego sezonu, posia 
dającym obszerny pokład spacerow y 
wygodną salę restau racy jną  i p a la r­
nię, oraz Jazz-band od 12 w połud­
nie do 23, w eszły na linję nowo 
w ybudow ane w Anglji na stoczni 
Palm ers’a, o pośw ięceniu k tórych 
niedaw no czytaliśm y w czasopism ach, 
„Jadw iga” i „W anda“. W yśm ienite 
kwalifikacje m orskie, szybkość, 
kom fort saloników zapewni t /m  
statkom  powodzenie. SS. ,,H anka“ 
podtrzym uje sta łą  kom unikację z 
Jasta rn ią , (6 kursów  dziennie)

Rozkład jest skonstruow any tak, 
że letnicy przyjeżdżający kurjeram i 
do Gdańska, m ają możność “odjechać 
na Hel o godz. 9.10 bezpośrednio, 
tracąc na podróż Gdańsk -H el tylko 
1 godz. 40 m. Przyjeżdżający do Gdyni 
m ają połączenie na Hel o g .ll.3 0 ap rzy - 
jeżdżający w cześniej pociągami o godz
9,10 (z G ańska s. s. „Jadw iga“, 
z Gdyni s. s. „G dańsk“ i „W anda“]. 
Podróżni jadący kurjeram i i pociąga­
mi osobowymi,z W arszawy, Krakowa, 
Poznania i Katowic, przy tym rozk ła­
dzie mogą, w ykupiwszy b ilety  na Hel, 
przerw ać podróż kolejow ą w G dańsku 
lub Gdyni i za biletam i kolejowymi 
udaćsią  na Hel statkam i uprzednio 
ostem plow aw szy je w kasie biletowej.

Na dzień 1 lipca została ukończoną 
ulica, prow adząca od dworca kolejo­
wego do pi’zystani P. P. „Żegluga Pol­
sk a“, dzięki czemu można dojeżdżać 
samochodami do samej przystani, na 
której stale dyżurują tragarze.

P .P . „Żegluga P olska“ w sezonie 
bieżącym  zaprow adza bilety  okre­
sowe na w szystkich linjach, na wzór 
m iesięcznych biletów  kolejowych.
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P ie rw sza  berlinka  z W a rsz a w y  do G dyn i

W arszawskie Tow arzystw o Że­
glugi skierow uje ty tu łem  próby jed- 
ną ze swych berlinek, m ającą dość 
w ysokie bu rty  i drew niane dno, do 
Gdyni. A sekuracja przy jęła  ryzyko 
na połow ę w artości berlinki i całą 
w artość tow aru.

Z w ycieczek Ż e g lu g i Po lsk ie j
Dnia 11 lipca rano par. „G dynia“ 

powrócił do Gdyni z podróży do 
Visby i Stockholmu z pełną  ilością 
pasażerów . Z powodu braku  m iejsc 
w ielu zgłaszającym  się P. P. „Że­
gluga P olska“ była zmuszona od­
mówić przyjęcia na wycieczkę. Mię­
dzy innymi pasażeram i znajdowali 
się:  konsul am erykański p. Heisler, 
inż. Stanisław  Łęgowski, naczelnik 
W ydziału Portow ego z żoną oraz 
ki lku przedstaw icieli prasy.

Poczynając od tej podróży lekarz 
okrętow y, poza spełnieniem  zw yk­
łych swych obowiązków, otw orzył 
wolną p rak tykę  na statku.

N astępna wycieczka udaje się 
12-go lipca do Rygi, Hango, Helsing- 
forsu  i Tallina. Na prośbę publicz­
ności czas postoju statku  w Rydze 
został zwiększony. W ycieczka do 
krajów  W schodnio-Bałtyckich b a r­
dzo zain teresow ała  szerokie sfery  
publiczności ze względu na okazję 
poznania pięknej i oryginalnej p rzy ­
rody finlandzkiej oraz zetknięcie się 
z k ilkunastu tysięczną kolonją polską 
w Rydze, z k tó rą  na zeszłej wyciecz­
ce pasażerow ie par. „Gdynia“ poza- 
w ierali znajomości.

„ W iija ” o d p ły n ę ła  do Cherbourga

Transportow iec m arynarki wo­
jennej „W ilja“ 10-go o godz. 15-tej 
odpłynął z Gdyni do Cherbourga.

Ruch  portu  g d a ń sk ie g o  w  czerwcu

W m iesiącu czerwcu do portu  
gdańskiego zaw inęły 564 sta tk i m or­
skie o łącznej ładow ności 391.302 
t. r. n. Jeśli zważymy, że w roku 
1927-ym w czerwcu tonaż na w ej­
ściu w porcie gdańskim  w ynosił 
lylko 309.871 t. r. n. to stw ierdzim y 
niebyw ały  w prost wzrost ruchu w 
porcie. S ta tystyka  m iesiąca czerwca 
w skazuje jak niesłuszne są alarm y 
p rasy  gdańskjej o rzekom ych sk u t­
kach konkurencji Gdyni, gdyż port 
gdański rozwija się szybciej aniżeli 
ktokolw iek w G dańsku mógł marzyć.

Mimo przejściowego osłabienia 
ruchu w połowie m iesiąca s ta ty s ty ­
ka portow a za czerwiec w ypadła 
imponująco. Zw iększył się o p rze­

szło 30°/„ w stosunku do czerwca 
roku  poprzedniego nie tylko ogólny 
ruch, lecz również zwiększył się °/0°/o 
sta tków  na wejściu i w yjściu z ła ­
dunkiem , a zm niejszył się udział w 
ruchu statków  próżnych. Skutki 
burzliw ej pogody w yraziły  się w ten  
sposób, że w czerwcu br. znacznie 
więcej statków  ukryło  się do portu  
aniżeli w zeszłym , jednak s ta ty s ty ­
ka portow a łączy zawijanie jako do 
portu  ukrycia z zawijaniem  dla bun­
krow ania — w jedną rubrykę, wo­
bec czego stw ierdzić tylko można, 
że i bunkrow anie w porcie m usiało 
się silnie rozwinąć.

Również w stosunku do poprzed­
niego m iesiąca ruch wzrósł bardzo 
znacznie, bo z 332.284 trn . tonażu 
na wejściu na 391.302 trn .

Pod względem  bandery  statków  
na wejściu nie zaszły żadne poważ­
niejsze zmiany. Tonaż niem iecki za­
chow ał p ierw sze m iejsce, drugie 
przypadło banderze duńskiej, trzecie 
szwedzkie], te dwie bandery  razem  
swym tonażem  jednak  o 60 proc. 
przew yższają tonaż niem iecki;czwarte 
miejsce zajęły sta tk i angielskie, 
piąte norw eskie. Bandera polska 
stanęła  co do ilośei statków  [15] 
w praw dzie na siódmem miejscu, co 
do tonażu jednak  [10.066 t.J znalazła 
się na dziewiatem , po łotew skiej, 
fińskiej a naw et w łoskiej, k tó ra  
w trzech  sta tkach  m iała 810.33 trn. 
ładow ności. Nadzwyczajnie zmalał 
ruch statków  gdańskich; tonaż gdań­
ski m iał zaledwie 4.052 trn . ładow ­
ności. Coprawda poprzednie wyso­
kie liczby dla statków  gdańskich 
osięgano przez wliczanie do ruchu 
statków  przybrzeżnej żeglugi. W ła­
ściwie żegluga m orska Gdańska nie 
podąża od początku za w spaniałym  
rozwojem jego portu. Nieliczne 
sta tk i gdańskie wożą tow ary  między 
Gdańskiem  a portam i belgijskiem i 
i holenderskiem i, przew ażnie pozo­
staw iając kom unikację z portam i 
niem ieckiem i statkom  niemieckim.

Ruch m asow ych tow arów  nie 
zw iększył się w czerwcu. P rzeła­
dowano węgla w m iesiącu 457.228 
t., w imporcie zaś żelastw a 65.000, 
rudy około 30.00 t., nawozów sztucz­
nych zgórą 20.000 t. O wiele w ię­
cej ożywił się p rze ładunek  innych 
towarów, zwłaszcza drobnicy, której 
n iestety  bieżąca s ta ty styka  portow a 
ilościowo nie notuje.

Ruch osobowy był znaczny. Przy­
jechało  m orzem 1066 osób, w tej 
liczbie copraw da z pobliskiej Piławy 
421, odjechało morzem 5298 osób, 
w tein do Londynu 2.790, do Hull 
991, do Nowego Y orku 687 pasaże­
rów. Odjazdy do portów  angielskich 
należą oczywiście również do za­
m askow anego dla oka ruchu tra n s­
oceanicznego.

Ruch  portu g d a ń sk ie g o  w  ty go d n ia  
od  29 czerw ca do  6 lipca

Ruch okrętow y portu  gdańskiego 
w tygodniu od 29 czerwca do 6 
lipca by ł zmniejszony, na co w pły­
nęły : silne w iatry  a w jeszcze więk- 
szzm stopniu okres sianożęcia, k tó ­
ry, rzecz znam ienna, na B ałtyku od­
bija się na ruchu portow ym , gdyż 
nie tylko praca w portach jest mniej 
intensyw na, lecz i załogi m niejszych 
statków  dążą do domu. W każdym 
razie zm niejszenie ruchu nie jest 
znaczne i tylko szczegółow a s ta ty ­
styka jest w stanie je uw ydatnić.

Zawinęło do portu  w tygodniu 
95 statków  m orskich, w tej liczbie 
80 parow ców, 6 motorowców, 7 ża­
glowców z mot., 1 holownik, 1 lich- 
tuga m orska. Pod w zględem  naro ­
dowości statków  na wejściu było: 
polskich 5, gdańskich 0, szwedzkich 
19, duńskich 14, niem ieckich 34, an­
gielskich, ło tew skich i norw eskich 
po 5, francuskich 3, holenderskich 
2, fińskich, litew skich, czechosło­
wackich po 1.

Ze statków  przybyłych 50 n a ­
deszło próżnych. 19 z towarem , 9 z 
żelastw em , 6 z pszenicą, 4 z pasa­
żeram i, po 4 z rudą żelazną i ze 
śledźmi, 1 z kam ieniem  wapiennym. 
W imporcie przeładow ano ze s ta t­
ków na kolej: złomu 13.528 t. na­
wozów sztucznych 4.820 t., rudy  żel. 
3.990 t., innych tow arów  8.315 ton.

Na wyjściu zanotowano 108 s ta t­
ków m orskich, w tej liczbie z w ęg­
lem 50, z tow arem  i9, próżnych 11, 
z drzewem  7, z drzew em  i tow arem  
4, z pasażeram i i tow arem  6, z resz­
tą  ładunku śledzi 2, oraz po 1: z ce­
m entem , solą, cukrem , z pasażeram i 
i pocztą, z ropą gazową i olejem 
wrzecionowym, z tow arem  i końmi, 
z ropą gazową, z cem entem  i tow a­
rem, z płytam i żelaznemi.

rzeładow ano na eksport z ko lei 
na s ta tk i węgla 112.526 t. oraz z ko­
lei na sk łady  i sta tk i: drzew a 980 
wag., zboża 13 wag., innych tow a­
rów 891 wag.

Tydzień spraw ozdaw czy odznaczał 
się norm alnym  dla ostatn ich  tygod­
ni eksportem  węgla i drzew a, oraz 
zwiększonym  przeładunkiem  drobni­
cy w eksporcie i imporcie, jak rów ­
nież zwiększonym  przeładunkiem  
żelastw a dla potrzeb naszych hut 
żela nych — w imporcie.

W końcu tygodnia ruch znów 
nadzwyczajnie się zwiększył.

Ruch  p o rto w y  w  pop rzedn im  ty go d n iu

W poprzednim  tyg. zm niejszony 
ruch wejściowy w rócił do zwykłej 
normy, a że dużo było statków  du­
żych, więc ostatni tydzień czerwca 
pom yślnie zaważy na sta tystyce  ru ­
chu portow ego w tym miesiącu.



Zawinęły do po rtu  w tygodniu 
132 s ta tk i m orskie, w tej liczbie 113 
parowców, 3 m otorowce, 3 holow- 
liki, 1 liohtuga m orska, 12 żaglowców 
z mot.

Pod względem  narodow ości s ta t­
ków na w ejściu było : polskich 5, 
gdańskich 1, duńskich 17, szwedz­
kich 39, niem ieckich 38, angielskich 
9, norw eskich 5, ło tew skich 7, fran ­
cuskich i fińskich po 3, estońskich 
2, w łoskich, holenderskich, litew ­
skich po 1.

Próżnych statków  na wejściu by­
ło 73, z tow arem  26, z żelastw em  9, 
z pszenicą 5, z fosfatam i, z pasaże­
ram i i tow arem  po 4, oraz po 1: z 
kam ieniem , kredą, drzewem , m aku­
chami, śledźmi, z żelastw em  i tow a­
rem , z kam ieniem  wapiennym , z sa­
mochodami, z rudą.

Przeładow ano w im porcie w ty ­
godniu ze statków  na kolej: złomu 
14.358 t., rudy  żel. 2.930 t., naw o­
zów sztucznych 8.884 t., innych to ­
w arów  9.110 t.

Odpłynęło w tygodniu 130 s ta t­
ków m orskich, w tej liczbie z w ęg­
lem 64, z tow arem  2, próżnych 14, 
z drzew em  10, po 3: z pasażeram i 
i tow arem , z cem entem , z solą, 2 
s ta tk i z drzew em  i tow arem , oraz 
po 1: z solą potasow ą, ze sp iry tu ­
sem, z m akucham i, z resz tą  ładunku  
śledzi, z koksem , z podkładam i, z 
resz tą  ładunku  samochodów, z to- 
waręm  i końmi, z w ęgłem  i tow arem .

W ęgla przeładow ano z kolei na 
sta tk i 103.655 Ł, drzew a przełado­
wano z kolei na eksport 1067 w a­
gonów, zboża 17 wag., innych tow a­
rów 1147 t.

Tydzień odznaczał się in tensyw ­
nym im portem  żelastw a, oraz dob­
rym  dowozem eksportow ego węgla 
i drzew a. W ostatnim  tygodniu 
ożywił się rów nież znacznie ruch  
rzeczny pom iędzy portem  gdańskim  
a Polską.

Począte k  p o g łę b ia n ia  W is ły  M orsk ie j

3-go czerwca stanę ła  w Tczewie 
ssąca draga Cruachan, naby ta  w  Lon­
dynie. Draga została p rzyho low a­
na do Schiew enhorst przez holen­
dersk i holownik Seine a stam tąd 
przez holow nik rzeczny do Tczewa. 
Draga Cruachon jest gotow a do na­
tychm iastow ej pracy, będąc w  zna­
kom itym  stanie.

Jednocześnie gdańska draga „Faf- 
n e r“ zaniechała robó t w nurcie pod 
Tczewem, ażeby rozpocząć bagrow ać 
wjazd do po rtu  zimowego, gdzie stoi 
d raga czerpakow a „V enezia“.

Mimo, iż niem a jeszcze szkut po­
m ocniczych jest nadzieja, że w kró t­
ce obie dragi Venezia i C ruachan 
rozpoczną pracę na W iśle M orskiej.

P ian  i zadan ia  p o g łę b ia n ia  W is ły  
M o rsk ie i

Na W iśle poniżej Tczewa znajdu­
ją się obecnie trzy  dragi, z k tórych 
dwie w ielkie, niedaw no nabyte w 
Anglji, są przeznaczone do w łaści­
wych robót, trzecia zaś —- pogłę- 
b iarka Rady Portu „F afner“ tylko 
ułatw ia tym dragom  rozpoczęcie 
pracy, pogłębiając wejście do portu  
zim owego w Tczewie.

Cel p o g łę b ian ia
Prace pogłębiarskie, k tóre się 

rozpoczną około 9-go lipca, m ają na 
celu n ietylko doraźne pogłębianie 
nu rtu  poniżej Tczewa dla zapew nie­
nia ruchu lichtug m orskich T-wa 
W isła Bałtyk, lecz rów nież sy s te ­
m atyczne i sta łe  prace w nurcie na 
szerszą skalę, k tó re  w skażą w ja ­
kiej m ierze będzie mógł być pogłę­
bionym nurt na pierw szych 10 15
km, poniżej Tczewa jeszcze przed 
Przeprow adzeniem  regulacji na m ałą 
wodę.

P rzy  dotychczasow ych pracach 
pogłębiarsk ich  poniżej Tczew a wy 
iz a z e rn y  m aterja ł odwożono szku 
tam i błotnem i i wypuszczano między 
główki. Tak m ogły być prow adzo­
ne tylko roboty  doraźne, na dłuższą 
m etę nie obliczone, gdyż po pewnym  
czasie p iasek  mógł się zsuwać do 
nu rtu  z zatok pom iędzy główkam i 
i pozostaw ał, chociaż w innem  m iej­
scu, w korycie rzecznem .

Obecnie zastosow any będzie inny 
system  — refulow ania czerpane­
go błota ze szkut przy  pomocy d ru ­
giej dragi na dużą odległość, na te ­
reny  lądowe. W ten  sposób zosta-

Rada Portu  i Dróg W odnych w 
G dańsku o g ła sz a :

Dla oznaczenia kana łu  dojazdo­
wego w dawnem  ujściu W isły pod 
N eufahr w ystaw iona jes t na odle­
głości 220 m w k ierunku  północno- 
zachodnim  od la ta rn i rybackiej czar­
na boja zaostrzona, z drzew a, z na-

nie ten  m aterja ł po spłynięciu wody 
raz na zawsze usunięty  z nurtu  i 
przyczyni się do wzm ocnienia brzegu.

Draga Cruachan jest w stanie 
natychm iast rozpocząć refulow anie 
przy pomocy ru r położonych na od­
ległość k ilkuset m etrów. W ten  
sposób m ogą być nie ty lko wzmoc­
nione łęgi w iślane pod Czatkowami 
poniżej Tczewa, tuż nad granicą 
gdańską, lecz rów nież może być 
rozpoczęte zasypanie olbrzym iego 
te ren u  położonego m iędzy w ałam i 
na p rzestrzen i Tczew—Czatkowy.

Teren  ten  w ten  sposób bez 
specjalnych kosztów może być pod­
niesiony i stopniowo przygotow any 
do celów portow ych. Jedno^oś*?»«. 
pow stanie zn«»''«'’ '■«—*-,•<. • » 
wobrzeżnej ochrony wałowej, na 
czem zw iększy s.ę bezpieczeństw o 
niziny gdańskiej od powodzi.

Należy przypuszczać, że począ­
tek  tych robót na W iśle M orskiej 
pod Tczewem spotka żywe zadowo­
lenie jak w kołach  żeglugow ych in­
teresu jących  się perspek tyw am i że­
glugi m orskiej do Tczewa, tak  rów ­
nież w śród ludności wolnego m iasta 
Gdańska, k tórej ochrona od w yso­
kich wód w ezbranej W isły będzie 
poważnie wzm ocniona w toku ro ­
bót, a przytem  bez jakichkolw iek 
kosztów  dla m ieszkańców delty  wi­
ślanej i sam ego Gdańska.

N isk i stan  w o d y  un ie m oż liw ia  ła d o w a ­
nie w ę g la  w  Tczew ie

Lichtugi m orskie Tow. W isła- 
B ałtyk  w Tczewie ładują obecnie w ę­
giel w G dańsku w w olnej strefie , 
z przeznaczeniem  do K arlstad  nad 
w ew nętrznem i wodami Szwecji.

W Tczewie ładow anie jes t n ie­
możliwe z powodu małej wody.
pisem  Neufahr. Rynna dojazdowa 
głębokości 3 m i szerokości około 
50 m leży ku zachodowi od tej boji, 
a w stronę m orza leży w k ierunku  
NNE — NE, w stronę lądu mniej- 
więcej w k ierunku  SSE, sk ierow u­
jąc się do p rzerw y wiślanej. Mie­
dzy boją a la ta rn ią  rybacką znajduje 
się ław ica p iaszczysta, ponad k tó rą  
m iejscam i jes t tylko 2 m wody.

Nowiny żeglarskie
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Ruch portowy Gdańska.
N a w ejśc iu .

23 cze rw ca: duń. p a r, V an d ia  627 t. z 
S v en d b o rg a  p ró ż n y  (P o lsk o -S k an d ., b, po rt. 
ces.), szw. pa r. G u s ta fsb e rg  775 t. z G u s ta fs- 
be rg u  p ró ż n y  (P o lsk o -S k an d ., W este rp l,):

24 cze rw ca : e st. p a r. B orgh ild  431 t, z G jed- 
se r  p ró żn y  (P o lsk o -S k an d ., W es te rp l,) , szw. 
pa r. H a r r ie t  847 t, z K o rsö r  p ró ż n y  (A rtus, 
W ,esterpl.), n iem . pa r. G e rh a rd  349 t, z H am ­
b u rg a  z to w a rem  (P row e, k an . p o rt.) , szw . par. 
Kwileń 294 t. z S t, O lofsholm u z k am ien iem  
w ap ien n y m  (G answ ind t, k an . port,), duń, żagl. 
z m ot. M arg it 3.8 t, z L an d sk ro n y  z p szen icą  
(B ehnke i Sieg, W es te rp l.) , szw. par. H e ro s  652 
t  z A m ste rd am u  p ró ż n y  (Prow e, W este rp l.) , 
po i pa r, T o ru ń  1122 t. z G d y n i p ró ż n y  (Voigt, 
k an . port.), n iem . p a r , F a ln e r  1922 t, z S zcze­
c in a  p ró ż n y  (B ehnke i Sieg, W isłou jście).

24 cze rw ca; szw  par. G e rd ru n  1049 t, z A m ­
ste rd am u  p ró żn y  (P o lsk o -S k an d ,, W este rp l), 
iiiem . pa r, A rc o n a  186 t. z O den se  p ró ż n y  (Dzg, 
Schiff. K., k an . p o rt.), niem . pa r, Im a tra  544 t. 
z L u b ek i z to w a rem  (L enczat, k an . p o rt.), duń. 
p a r  B o tb a l 1223 t. z K o p en h ag i p ró ż n y  (R ein- 
hoid , b, p o r t  ces.), n iem . pa r, A lten fe ld e  493 
t, z M alino  p ró ż n y  fPam , W isłou jście), niem , m ot 
H u n te  77 t. z S z to k h o lm u  z że las tw em  (G ans­
w in d t, W esterp l,), niem . pa r. G e rtru d  Saling  
562 t. ze  S łu p sk a  p ró ż n y  (R einhold , W este rp l.) , 
niem , żagl. z m ot. A nn ie  94 t. z D z ierz ło w a  
p ró żn y  (B erg en sk e  W osterp l,) , szw . pa r. T h e ­
m is 383 t. z G ö teb o rg a  z to w a rem  (B ergenske , 
k an , p o rt,) , n iem , p a r. S v en  I .a rse n  392 t. z 
K op en h ag i z że las tw em  (S ch en k er, W es te rp l ), 
hid. p a r. O d y sseu s 616 t. z A m ste rd am u  z to ­
w arem  (P row e, Schcllm ühl, duń  pa r. H afn ia  
1159 t, z E sb je rg u  p ró żn y  (M ory, b, p o r t  ces,), 
duń. p a r.N io rd  283 t. z K o p en h ag i z to w arem  
(B ergenske , d w o rzec  nadw ,).

25 cze rw ca : norw . par, J e r n  529 t. z K astru p  
p ró ż n y  (B ehnke  i Sieg, W este rp l.) , szw , pa r. 
T bure295 t. z O d en se  p ró żn y  (Pam , W este rp l,) , 
duń, pa r, H a lfd an  854 t. z K o p en h ag i z to w arem  
(R einhold , k an , p o r t ) ,  duń. pa r. O lga 386 t, 
z S v e n d b o rg a  p ró żn y  (B ergenske , W es te rp l.j , 
n iem . pa r. R iga 571 t, z L u b ek i z to w arem  (L en­
cza t, b. p o r t  ces ), szw p a r. S u n d b o rg  829 t. 
z A b e rd e e n  p ró żn y  (A rtus, V ic to riaw an d ), szw, 
pa r. K inne 358 t, z C h ris tian sh am n u  p ró ż n y  (Shi- 
pco, V ic to riaw an d ), niem , pa r, F o re lle  590 t. z 
R o tte rd a m u  z to w a rem  (N ordd. L loyd, b. p o rt  
ces,), niem . pa r. M arie  F e rd in a n d  731 t, z H cl- 
sm gforsu  p ró żn y  (Shipco, L egan), niem . pa r, 
In d u s tr ia  1277 t z M alm ö z ru d ą  ż e laz n ą  
(S ch en k er, w o lna  s tre fa ), wł, p a r . A n sa ld o  
Q u a rto  3160 t, z H am b u rg a  p ró ż n y  (Polsko- 
S kand ,, W isłeu jśc ie ). lo t. par. T u ra id a  1476 t. 
z G a n d aw y  p ró ż n y  (Voigt, W es te rp l.) , ang. par. 
A k e n s id e  1138 t z G d y n i p ró żn y  (P o lsk o -S k an d . 
S io c zn ia  G d ańska), niem . pa r, T au b e  534 t. z 
M id d lesb ro u g h  z ż e las tw em  i to w a rem  (N ordd. 
L loyd , w o lna  strè fa), ang. p a r  S m o len sk  1534 
t. z L on d y n u  z p a sa że ram i i to w a rem  (E lle rm an  
i W ilso n , d w o rzec  nadw ,), niem . pa r. F rick a  
1583 t. z H am burga  p ró ż n y  (B ehnke i Sieg, 
H elm ), niem . par. P la n e t 478 t. z H am b u rg a  
z to w a rem  (P row e, k an . p o r t ) .

26 cze rw ca: ło t. p a r , K a n d av a  1170 t. z
G an d aw y  p ró ż n y  (Voigt, W es te rp l.) , duń, par.
G rö n su n d  1504 t. z R o u en  p ró ż n y  (Bięhnke i
Sieg, W este rp l.) , ang. pa r. B a lta ra  1387 t, z
L cn d y n u  z to w a rem  (Un B altic  C orp., basen

am unicy jny), e s t  pur. M arm o r I. 181 t. z Igge- 
sundu  z ru d ą  (Befr. G es., kan . p o rt.), niem . par. 
L c-cnhard 429 t. z ¡H am burga z to w a rem  (B eh n ­
k e  i Sieg, w o ln a  s tre fa), niem . par. A u g u st 26S 
t. z H am burga  z to w a rem  (B ehnke i Sieg, w o ln a  
slie fa ),

26 cze rw ca : szw, pa r. G unvall 865 t, z L o n ­
dynu  p ró żn y  (Shipco), no rw , pa r. pa r. L ab  664 
l. z M e lo y v ar z ru d ą  ż e laz n ą  (B ehnke i Sieg, 
w o lna  s tre fa), ang. pa r. K ow no 1477 t. z H ull 
z p a sa że ram i i to w a rem  (E lle rm an  i W ilso n ;

d w o rzec  nadw ,), duń. p a r. F ra n k rig  778 r, 
z K o p en h ag i p ró żn y  (Pam , W este rp l.) , duń. pa r, 
S v en d b o rg su n d  2837 t. z B a ltim o re  z ż e las tw em  
(B ehr.ke i Sieg, w o lny  port,), szw, pa r. In g e ­
borg  191 t, z S z to k h o lm u  z to w a rem  (B ehnke i 
Sieg, d w o rzec  nadw .),

27 czerwca: szw. par. Pan 528 t. z Rouen 
próżny (Behnke i Sieg, Westrpl.), szw. par. 
Caring 518 (. z Gandawy próżny (Prowe, Vikto- 
riavand), duń, par. Henry Tegner 865 t. z 
Szczecina próżny (Reinhold. Viktoriavand), 
szw. par. Clara 173 t. z Elbląga próżny (Prowe, 
kan, port.), fiński par, Alexa 371 t. z Kłajpedy 
próżny (Holm), atner, par, Liberty Glo (dwo­
rzec nadw.).

27 cze rw ca : am er. pa r, L ib e r ty  G lo 3060 t 
z F e rd in an d in o  z fosfa tem  (W arta , d w o rzec  
nadw .), szw. żagl, z m ot. M e ta  68 t. z R u d jo - 
b ingu z p szen icą  (B ergenske , W este rp l.) , duń, 
par. T h y ra  826 t, z D ovru  z ż e las tw em  (R ein ­
hold, k an . port.), ło t, pa r. M ars 278 t, z Y stad u  
p ró żn y  (Dzg Schiff K., V ik to riaw an d ), niem , par. 
/. m o t G re tc h e n  38 t. z H am b u rg a  p ró żn y  (B er­
genske , W es te rp l,) , n iem , pa r, K a te  267 t. z 
H am b u rg a  z to w a rem  (P.ehnke i Sieg, kan . 
p o rt ), n iem , pa r, T a t t i  344 t. z H am burga  z to ­
w arem  (P row e, lean, port.), szw  par. T re lleb o rg  
378 t. z H elsin g b o rg a  p ró żn y  (B ergenske , W e ­
s te rp la tte ) ,  fsk  m ot. cyst. M a rg a re te  260 t. z 
H elsing fo rsu  p ró żn y  (B ehnke  i Sieg, M ów en- 
schanze) duń. pa r. I, C, J a c o b so n  740 t. z K o­
p en h ag i z to w arem  (R einhold , w o lna  strefa),

28 cze rw ca: niem , pa r. Iris  722 t, z W ybor- 
ga p ró ż n y  (A rtus, W e s te rp l) ,  duń  pa r. Po lly  
463 t. z N e u s ta d t p ró żn y  (Shipco, W este rp l.) , 
szw. pa r, N o rd ó s t 628 t. z H a lm stad u  p ró żn y  
(B ehnke i Sieg, b. po rt. ces.), gd. pa r. E cho  557 
t  z S zczec in a  p ró żn y  (B ehnke i Sieg, W este rp l.) , 
szw, pa r. L argo  392 t. z Rygi p ró żn y  (B ehnke 
i Sieg, V ic to riaw an d ), niem . pa r. H o llan d  1428 
t. z S zczec in a  p ró ż n y  (L eńcza t, W isłou jście), 
ang, par. H aarlem  565 t. z G ran g em o u th  z to w a- 
lem  (Rhd., w o lna  s tre fa), duń, par. P au l M o l­
ie r  138 t. z K oldingu p ró ż n y  (A rtus, L egan), 
n o rw . pa r, O laf K irre  1956 t. z H a rb u rg a  p ró ­
żny (R einhold , Holm ), szw, pa r. F a x  2537 t, z 
Rygi z d rzew em  (Scand. L ev an t, R eifie isen ), 
duń. p a r  O laf M a e rsk  1146 t, z B o sto n u  z ż e ­
las tw em  (B ehnke i Sieg, Holm ), niem . p a r. St, 
L o ren z  434 t, z L u b ek i z to w a rem  (L enczat, 
kan , port.), n iem . żagl. z m ot. F tirs t F ra n z  zu 
P u tb u s  63 t. z K ró lew ca  z m ak u ch am i (B ergen­
ske, M ów enschanze), duń. pa r, V ic to ria  1160 t 
z Kopenhagi p ró ż n y  (Polsko-Skand,, b. po rt. 
ces.), n iem , par, M arie  S c h ro d e r  455 t. z P o r ts ­
m o u th  z ż e las tw em  (B ehnke  i Sieg, Holm),, duń. 
par. Elsborg 954 t z Holtenau próżny (Bergen­
ske, b. port ces.), fr. par. Depute Charles Nor- 
tie r  1182 t. z Królewca próżny (Bergenske, W e­
sterplatte), duń, pa r. N iels Ebbesen 382 t, z K o ­
pen h ag i 7, p a sa że ram i i to w a rem  (Reinhold, kan

port.), lit, par, L ydys 196 t. z K ła jp e d y  p różny  
(B ehnke  i Sieg, d w o rzec  nadw .), niem . par. R e ­
n a t 508 t. z G dyn i p ró żn y  (Pam, W este rp l.) , 
niem , par. O lga 331 t. z H am burga  z p sz e n i­
cą  (P row e, kan . p a rt.)  am, p a r. C ody  3113 t. 
z T am p y  z fosfa tem  (B ergenske , b. p o rt, ces.)

29 cze rw ca: niem . par, E lisa b e th  148 t., z 
K ró le w ca  p ró żn y  (B ergenske , kan , p o rt,), szw. 
par. Emi! R. H ofm ann 710 t. z B rem y  p ró żn y  
(B ehnke  i S ieg, S to czn ia  G d ań sk a), duń. pa r. 
E s to n ia  3820 t. z N ow ego Y o rk u  z pas, i tow . 
(B aitic-A m . V istu la), duń, pa r, U lle b o rg  771 t, 
z B rem y p ró żn y  (DSK, m ost, B re iten b .), ang. 
pa r. B a lta ra  1387 t. z I  ip aw y  z pas. i tow . (LT- 
n ite d  B altic , k an . port.), n iem . par. Im m enhof 
z S to rn o w a y  z śledźm i (R einhold , k an , port.), 
poi. par. R o b u r 577 t. p ró żn y  (P o lsk o -S k an d ., 
Legan).

29 cze rw ca : duń, p a r, F r ie d a  1270 t. z 
A a rh u s  p ró żn y  (P o lsko-S kand .), szw. p a r. G u ­
drun  452 t. z M alm ö p ró ż n y  (B ergenske , d w orzec  
nadw .), szw. pa r. A n n ie  698 t. z A b u s p różny  
(Parn, Holm ), duń. m o t. M aag en  97 t. z L a n d s­
k ro n y  z p sz e n ic ą  (B ergenske , W este rp l.) , duń. 
[¡ar, T h u la  718 t. z K o p enhag i z to w arem  
(R einhold , w o ln a  stre fa), szw . p a r. Inga 731 t, 
z G ö te b o rg a  p ró ż n y  (R einho ld  - L egan), szw, 
par, A n n m arie  485 t. z K o p en h ag i p ró żn y  (B er­
genske , L egan), po i pa r. T czew  344 t. z M.as- 
n ed su n d u  p ró żn y  (Voigt, W isłou jśc ie), niem , 
par, H e rb e r t  183 t. z H am burgą  z  to w arem  
(B ehnke i Sieg, w o ln a  s tre fa), no rw , pa r. cyst. 
M arr.a 182 t. z B re v ik u  p ró ż n y  (B ergenske , L e ­
gan), niem . par. L o th a r  257 t. z L ip aw y  z to w a ­
rem  (B ehnke i Sieg, k an . port,),

30 cze rw ca: niem , pa r. S a tu rn  184 t, z K ró ­
lew ca  p ró żn y  (P row e, m o st B re iten b ach ), szw. 
pa r. E gon  291 t, z T allin n u  z to w a rem  (R e in ­
hold , kan , port.), n iem . pa r. H a ra ld  1091 t. z 
R o tte rd a m u  p ró żn y  (A rtus, W es te rp l.) , lo t, par. 
L aim ons 198 t. z M on su n d u  z ż e las tw em  (Befr. 
G es., k an . p o rt.), n iem . p a r. N obis 631 t. z B e l­
fa stu  z ż e las tw em  (R einhold), niem , żagl, z  m ot. 
S ta d e  95 t. z K ła jp e d y  p ró ż n y  (L enczat), szw. 
par. Viola 765 t. z R isö l p ró ż n y  (B ehnke  i 
Sieg), n iem . par. G u n th e r  884 t. z S zczecin a  
p ró ż n y  (Pol.-Skand ,), szw . pa r. Solve 259 t. i  
H o lb ö k  p ró żn y  (R einhold), poi. p a r , K raków  
1122 t. z L u lea  z ru d ą  ż e lazn ą  (Pam ), niem . ź. 
z m ot. M a rth a  L u ise  48 t z E lb ląg a  drogam i 
w e w n ę trz n e m i p ró żn y  (B ergenske), duń. par. 
H afn ia  1159 t. z K o p en h ag i p ró żn y  (Polsko- 
Skand ,).

30 cze rw ca: niem , pa r, N obis 631 t, z B e lfa ­
st! z że las tw em  (R einhold , L egan), norw , par, 
Isb jö rn  294 t, z S to rn o w a y  ze śledziam i (ShaWi 
L ovell, k an , port.), niem . żagl. z m ot. G erda  
63 t. z B andho lm u  z p sz e n ic ą ' (B ergensk , B a l' 
tie).

1 lipca : duń. żagl, z m ot, A n n a  54 t, z N ak»' 
k ov  z p szen icą  (G answ ind t, W este rp l.) , ło t. p a i' 
K au p o  1457 t. z S z to k h o lm u  p ró ż n y  (ArtuSj 
W este rp l.) , n iem . pa r. C a s to r 320 t. z L ubek ' 
z to w a rem  (W olff, kan . p o rt.) , norw . pa r. R o sa ' 
fred  295 t. z L o n d o n d e rry  ze śledziam i (S h a ^ 1 
Lovell, k an . port,), szw. pa r. K jell 687 t. z Kai' 
m aru  p ró żn y  (B ergenske , W este rp l.) , szw. par' 
H ern o d ia  732 t. z A m ste rd am u  p ró żn y  (P o lsk0' 
S kand ., W es te rp l,) , h id. pa r, Iris 404 t, z Au1' 
s te rd am u  z to w a re m  (P row e, Schellm iihl), ^ ' 
par. O s tre v e n t  908 t. z G ö te b o rg a  p r ó i ^  
(B ehnke  i Sieg, b, p o r t  ces.), n iem . pa r. El*3 
505 t, z S zczec in a  z to w a rem  (R einhold , k»fl'
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port.), niem . m ot. H e rm an n  B o h n ek am p  582 t. 
i  K ilonji p ró ż n y  (Dzg, Schiff. K., W esterpI.J , 
norw . par. M a tti  1439 t. z Ja c k so n v ille  z ż e la ­
stw em  (Voigt, V ic to riaw an d ), niem . par. A po llo  
1036 t. z R o tte rd a m u  z to w a rem  (W olff, kan, 
port.), ang. par. M ay fie ld  682 t. z S zczecina  
p ró żn y  (Izg. Schiff. K., kan . p o rt.), niem . par. 
A nn ie  A h re n s  554 t. z W isb each  p ró żn y  (Shaw, 
L ovell, W isłou jście).

N a w yjściu:

23 cze rw ca: niem . par. E b e rh a rd  338 t. do 
H am b u rg a  z to w a rem  (B ehnke  i Sieg), szw. par. 
Ii is 169 t. do  H e lsin g b o rg a  z to w a re m  (R ein­
hold), szw . pa r. S v en  191 t. ¿o  H elsing fo rsu  z 
to w arem  (R einhold), no rw , pa r. A ra  657 t. do 
G o teb o rg a  z w ęglem  i to w a rem  (B ergenske), 
r icm . pa r. J u p i te r  1312 t. do  R ygi z w ęglem  
(R einhold), niem , hol. T e r do H o lten a u  p ró ­
żny  (Voigt), n iem . hol. A po llo  do  Św inou jśc ia  
p ró żn y  (B ehnke  i Sieg), ło t. pa r. T a lv a ld is  252 
t. do R ygi jak o  z p o r tu  u k ry c ia  p ró ż n y  (B ehn­
k e  i Siegj, niem . par. E lfr ied e  C h a rlo tte  B eck e r 
378 t. do A m ste rd am u  z d rzew em  (Voigt), niem . 
pa r. V e sta  976 t. do K o rsö ru  z w ęglem  (R e in ­
hold), duń. pa r, N o rm an d ie  879 t, do L ondynu  
z d rzew em  (Shaw , Lovell).

24 cze rw ca : po i p a r. R o b u r  I. 577 t. do
N o rrk ö p in g u  z w ęglem  (P o lsko-S kand .), szw. p. 
In lan d  1389 t. do S z to k h o lm u  z w ęglem  (A rtus), 
szw. par. E lm sborg  193 t. do G o te b o rg a  z c e ­
m en tem  (Prow e), a u s tr  m ot. S te ie rm a rk  136 t. 
dc  H ango  z d rzew em  (G answ ind t), fsk. par. 
A n v e rso ise  2500 t, d c  P a ra n ag u y  z w ęglem  
(B ehnke  i Sieg).

24 cze rw ca: n iem  par. E lisa b e th  287 t. do
Ja c o b s ta d u  p ró żn y  (R einhold), duń. pa r. V e n ­
d ía  627 t. do A arh u s  z w ęglem  (P o lsko-S kand .), 
duń. pa r. V ik to ria  1160 t. do  K op en h ag i z w ę­
glem  (P o lsko-S kand .), ło t. pa r. B a r ta v a  461 t. 
do L ipaw y  z w ęg lem  (B ergenske).

25 cze rw ca: szw. pa r, F o rtu r .a tu s  797 t. do
S z to k h o lm u  z w ęglem  (R einhold), szw, pa r. K jell 
6S7 t do K a lm aru  z w ęg lem  (Polsko-S kand .), 
duń. pa r. F e d d y  561 t. do  K old ingu  z w ęglem  
(R einhold), niem . p a r. Im a tra  544 t. do W y borga  
z to w a rem  (L enczat), ang, pa r, M in o rca  594 t, 
cío L e ith  z to w arem  (R einhold), duń. pa r. Svan- 
nolm  829 t. do L iv e rp o o lu  z to w a rem  (R einhold), 
ło t. pa r, V ie s tu rs  345 t. do K old ingu  z w ęglem
(B ehnke  i Sieg), szw. żagl. z m ot. L eo p o ld  57
*. do  W y b o rg a  z so lą  p o ta so w ą  (G answ indt), 
n iem . par. U rsu la  F isc h e r  1598 1. do K o p en h ag i 
z w ęg lem  (P o lsk o -S k an d .)

26 cze rw ca: niem . pa r. P rim a  493 t. do F e ­
cam p z w ęg lem  (W orm s), szw . m ot. A tla n tic
709 t. do K öpingu  z w ęglem  (B ehnke  i Sieg), 
duń. żągl. z m ot. S k ib lą d n e r  46 t. do H v en  z 
w ęglem  (B ergenske), no rw . p a r. J a r l  256 t. dc 
H au g esu n d u  p ró żn y  (R einhold), duń. żagl. z 
m ot. F re m ad  57 t. do N ak sk o v  z d rzew em  
(G answ ind t), duń. żagl. z m ot. Y rsa  93 t. do 
M a rsz ta llu  z w ęglem  (B ergenske), szw , żagl. z 
m ot, A n d e rs  55 t. do O erek ö p in g u  z w ęglem  
(B ergenske), niem . żagl. z m ot. A d e le  66 t. do 
L a n d sk ro n y  z w ęglem  (B ergenske).

26 cze rw ca : poi. p a r. R o b u r II 798 t. do 
H a lm stad u  z w ęg lem  (P jls lo -S k a n d .) ,  szw . ż a ­
glow iec z m ot. E lin  78 t. do H v en  z węglern 
(B ergenske), niem . par, F o re lle  599 t. do  K ró ­
lew ca  z to w a rem  (N ordd, L loyd), szw , żagl, z  
niot. K lip p d o n  70 t. do G efle  ze  so lą  (B erg en ­
ske), g reck i p a r. R ita  1660 t. do A n c o n y  z w ę-

giem  (Para), gd. p a r  D. S iad ł e r  256 t. do N'a- 
w ry  z d rzew em  (R einhold), duń. p a r . H afn ia  
1159 t. do K openhag i z w ęg lem  (M ory), szw. 
żagl. z m ot. L illy  62 t. do A a rh u s  z w ęglem  
(G answ indt), szw. żagl. z m ot. D eg efo rs  132 t. 
do S zczec in a  p ró żn y  (eB rgenske), niem . par. 
B onus 519 t. do H u d ik sy a llu  p ró żn y  (B ehnke 
i Sieg), ang. par. B a lta ra  1387 t. do L ipaw y  z 
p a saże ram i i to w a rem  (lin . B altic  C orp.), am er. 
pa r. A q u a riu s  3816 t. do N ew  O rlean s z to w a ­
rem  (B ergenske), hid . par. O d ysseus 606 t, do 
A m ste rd am u  z to w a rem  (Prow e), gd. par. E d ith  
B osseim ann  291 t. do G rim sby  z d rzew em  (R ein ­
hold), norw . par. B om m a 461 t. do O slo z to ­
w arem  i d rzew em  (B ergenske), niem . p a r. R iga 
571 t. do T allin n u  z tc w a re m  (L enczat), niem . 
p a r. A rc o n a  186 i do H au g esu n d u  z śledźm i 
(Dzg Schiff. K .), chil. żagl. z m ot. N a tiv ia d ad  
261 t. do K ro n sz tad u  ze sp iry tu sem  (B artram ), 
duń . pa r. B o th a l 1223 t. do K o p en h ag i z w ęglem  
(R einhold),

27 cze rw ca: szw. pa r. T o e rk e l 372 t. do H er- 
n o san d u  z w ęglem  (B ergenske), duń. p a r. Iren e  
M arie  1160 t do R o u en  z w ęglem  (B ergenske), 
fsk. par. O rie n t 2895 t. do  K o tk i z to w arem  
(B ergenske), niem . żagl. z m ot. H e r th a  G ru b e  
68 t. do S tu b b e k ó p in g u  z w ęglem  (B ergenske).

27 cze rw ca: szw. par. T y r 432 t. do L an d s­
k ro n y  z w ęglem  (B ehnke i Sieg), niem . żegl, z 
m ot. A nn i 94 t. do  M u lleru p  z w ęg lem  (Berg.), 
e st. ż. z m ot. W iru m aa  371 t. do V isby  z w ęglem  
iB efr. Ges.), szw. pa r. T rio  932 t. do K alm aru  
z w ęglem  (Prow e), szw. pa r. O th e llo  1056 t. do 
S u n dsvallu  z w ęg lem  (A rtus), szw. p a r . O rlan d o  
1223 t, do S un d sv allu  z w ęg lem  (A rtus), norw . 
p a r. .Tern 530 t. do B e rg en  z w ęglem  (B ehnke 
i Sieg), szw, hol H o lger 14 t. z lich t. H a lls ta  
III 473 t. do O sk arsh am n u  z w ęglem  (B ehnke i 
Sieg), niem . par. G e rh a rd  349 t. do H am burga  
z to w arem  (Prow e), niem . p a r. B ru n h ild ę  863 t. 
,lo W e s th a r tle p o o lu  z d rzew em  (B ehnke i Sieg), 
niem . par. T au b e  534 t. do K ła jp ed y  z to  w. 
■N. L loyd), niem , pa r. P la n e t 478 t, do K ró lew ca  
p ró żn y  (prow e), duń. par. S c o tia  1378 t. do K o ­
p en h ag i z w ęg lem  (P o lsko-S kand .)

28 cze rw ca: est. par. B orghild  431 t. do 
Gjc-dser z w ęglem  (Pol. S kand .), duń. p a r. B rc t- 
!and 1235 t do K op en h ag i z w ęglem  (R einhold), 
fsk. par. W illiam  165 t. do R ygi p ró żn y  (R ein ­
hold), niem . par, In d u s tr ia  1280 t. do R ygi p ró ­
żny  (S chenker), ńiem . par. L e o n h a rd  429 t. do 
K o n issari p ró ż n y  (B ehnke i Sieg), po rw . par. 
B ru se  1009 t, do F re d r ik s ta d u  z w ęg lem  (B er­
genske), fr. pa r. N ico las J e a n  1182 t. do R ouen  
z w ęglem  (M ory), szw, par, K inne  681 t, do 
K a rls tad u  z w ęglem  (Shipco), duń. pa r. H a lfd an  
854 t. do H avru  z to w a rem  (R einhold), duń . par, 
P o lly  463 t. do G dyn i p ró ż n y  (Shipco), niem . 
par, H an n a  C ords 1129 t, do H e lsing fo rsu  z w ę ­
glem  (R einhold), szw. pa r. H ero s 652 t. do H e l­
singforsu  z w ęglem  (Prow e), niem , pa r. U ran u s 
402 t. do R ygi z tow . (W olff), szw. par. K la ra  
18S t. do G ó te b o rg a  z c em en tem  (Prow e), ang. 
p a r. A re te  509 t. do R ygi p ró ż n y  (B ehnke i 
Sieg), n o rw . par. L ab  665 t. do L en ingradu  p ró ­
żny (B ehnke i Sieg), niem . pa r. Jo h . A h ren s 
538 t. do J a c o b s ta d u  z w ęglem  (R hd.), niem . 
pa r. K iite 267 t. do K ró le w ca  p ró ż n y  (B ehnke 
i Sieg), niem . pa r. T a tt i  344 t. do K ła jp ed y  
p ró ż n y  (Prow e), szw, pa r. L isa  539 t. do T ran g - 
su n d u  z w ęg lem  (A rtus).

29 cze rw ca- niem . par. G e r tru d  S ailing  563 t. 
do R aum o z w ęglem  (R einhold), niem . par. 
S v en d  L arsen  do G dyni p ró żn y  (B ehnke  i 
Sieg).

25 cze rw ca : szw. żagl. z m ot. R e b e k a  88 t. 
do N ykjöb ingu  z so lą  (G answ ind t), duń. par. 
E isb o rg  954 t. do L ip aw y  p ró ż n y  (B ergenske), 
gd. p a r . E tze l 593 t. do A n tw e rp ji z  d rzew em  
i to w a rem  (B ehnke i Sieg), szw. p a r. Ingeborg  
191 t. do K ła jp e d y  z to w a rem  (B ehnke i Sieg), 
szw. pa r. In g e b o rk  191 t. do K ła jp ed y  z to w a ­
rem  (B ehnke  i Sieg), poi. hol. S am b o r 14 t. do 
Sk illinge p ró ż n y  (W isła-B ał-yk ), ang. pa r. S m o ­
lensk  1534 t. do L on d y n u  z p a sa że ram i i to w a ­
rem  (E llerm ar. i W ilson), ang. p a r. K ow no 1477 
t. do H ull z p a sa że ram i i to w a rem  (E lle rm an  
i W ilson), szw  p a r, N o rd ö s t 628 t, do K a r ls ta ­
du  z w ęglem  (B ehnke  i Sieg), szw. pa r. T h u re  
295 t. do  M alm ö z w ęg lem  (Pam ), fr. pa r, M ar- 
g aux  671 t, do B res tu  z to w a rem  (W orm s), niem . 
par. E lisa b e th  145 t. do N ak sk o v  z cu k rem  
(B ergenske), fsk. m ot cyst. M a rg a re ta  260 t. do 
H elsing fo rsu  z ro p ą  gazo w ą  (B ehnke  i Sieg), 
norw . par, H erlo f 2037 t. do D ram m en z w ę ­
glem  (Pol.-Skand .).

30 cze rw ca: ło t. p a r. T u ra id a  1476 t. do R y ­
gi z w ęglem  ÇVoigt), azw. p a r  K u llen  276 t, do 
M asnedsundu  z w ęglem  (R einhold), szw, par. 
G u s ta fsb e rg  775 t. do S z to k h o lm u  z w ęglem  
(P c lsk o -S k an d .), arxg. pa r. B a lta ra  1387 t, do 
L ondynu  z p a sa że ram i i to w arem  (Un. B altic  
C orp.), norw . żagl. z m ot. V ira  113 t. do M u l­
le ru p  z w ęglem  (G answ indt), duń. pa r. P au l 
M elle r 138 t. do N yk jöb ingu  z w ęg lem  (A rt.), 
duń. pa r. N io rd  283 t. do K o p en h ag i z w ęglem  
(B ergenske), lit. par. L ydys 196 t. do K ła jp ed y  
z cem en tem  (B ehnke i Sieg), szw. pa r. F a x e n  
2530 t. do D u rb an u  z d rzew em  i to w arem  
(Soand. L ev an t), duń. p a r. I. C. Ja c o b se n  740 t. 
do K op en h ag i z to w arem  i końm i (R einhold), 
szw. pa r. C aring  518 t, do G ö te b o rg a  z w ęglem  
(Prow e), niem . p a r . F r ic k a  1583 t. do G enu i z 
w ęglem  (B ehnke  i Sieg), est. pa r. M arm o r II 
181 t. do J a a g a ra h n  z w ęglem  (Befr. Ges.), niem . 
par. St. L o ren z  343 t. do R ygi z to w a rem  (L en ­
czat), fr. pa r. C h a te a u  Y quem  1290 t. do R o u en  
z tow . (W orm s), niem,. pa r. O lga 331 t. do H am ­
b u rg a  z to w a rem  (Prow e), niem . pa r. A ugust 
266 t. do H am b u rg a  z to w a rem  (B ehnke i Sieg), 
szw. pa r. G un v a ll 865 t. do K a rlsk ro n y  z w ę ­
glem  (Shipco), szw. pa r. M aja  727 t. do Lim - 
ham nu  z w ęglem  (Dzg. Sch. K.).

30 cze rw ca: niem . pa r. L o th a r  267 t do 
H am burga z to w a rem  (B ehnke i Sieg), szw, 
pa r, E gon 291 t, do M alm ö z to w a rem  (R e in ­
hold), niem , p a r. S a tu rn  154 t do K jöge z 
d rzew em  (Prow e), pol. pa r. P o zn ań  1122 t. do 
O s ten d y  z d rzew em  (Voigt), szw. pa r. T re lle -  
bo rg  378 t. do H e lsin g b o rg a  z w ęg lem  (B e rg e n ­
ske), norw . m ot, cast. M a rn a  182 t. do  A bo  
z ro p ą  gazo w ą  i o lejem  w rzec io n o w y m  (B er­
genske), niem . par. M:-,rie F e rd in a n d  731 t. do 
B ay o n n e  z w ęglem  (Shipco).

1 lip ca : duń. pa r. V ic to ria  1160 t. do K o p e n ­
hagi z w ęglem  (P o lsko-S kand .), gd. par. E cho 
555 t. do M an ty lu o to  z w ęglem  (B ehnke i S.), 
n iem . żagl, z m ot. H erm a 47 t, do A rh u s  z m a ­
kuch  a.mi (B ergenske), duń, par. H e n ry  T eg n e r 
865 t. do  H o rsen su  z w ęglem  (R einhold), szw. 
p a r. L argo  342 t. do S tru e ru  z w ęglem  (B ehn­
k e  i Sieg), duń. pa r. O lga 287 t. do  K ö pm ans- 
h a lm en  z w ęglem  (B ergenske), duń. pa r. N iels 
E b b esen  382 t. do K o p en h ag i z p a saże ram i i 
p o c z tą  (R einhold), am er. pa r. Cody 3113 t. do 
G a lv es to n u  p ró żn y  (B ergenske).
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Ze Stoczni Gdańskiej
Prace w okrętow ym  dziale po­

suw ają się naprzód raźno. M aterjał 
na budowę now ych statków  norw es­
kich, zamówiony w hutach  polskich, 
nadszedł praw ie całkowicie, dlatego 
w arsztaty  okrętow e są w zupełnoś­
ci zajęte przygotow aniem  k o nstruk ­
cyjnych części. Na pochyłościach 
stoczni nituje się obecnie dna po­
dwójne dla obu okrętów . Przew aż­
na część w iększych odlewów dla 
maszyn, więc podstaw y, stojaki pod­
porowe, cylindry są już gotowe i 
przechodzą obecnie obróbkę m echa­
niczną.

Tak samo m aterja ł dla kotłów  pa­
rowych, k tó ry  n ieste ty  m usiał być 
sprow adzony z zagranicy, gdyż pol­
skie walcownie tych rozm iarów  blach 
i den kotłow ych dostarczyć nie mo­
gą, je s t obecnie w stadjum  obróbki 
wstępnej.

W dokach napraw ia się w dal­
szym ciągu angielski sta tek  „Aken- 
s ide“, k tó ry  praw dopodobnie zosta­
nie kupiony przez „Polsko-Skandy 
naw skie Tow arzystw o T ransportow e“ 
dla przew ozu węgla koncernu Robur. 
Prócz tego w napraw ie jest polski 
wyław iacz min „M ewa“.

Przed kilkom a dniam i została 
zaw arta  umowa pom iędzy „Stoo-znią 
G dańską“ a holenderskiem  tow arzy­
stw em  żeglugowem  „Koninklijke 
N ederlandsche Stoom bot M aatschap- 
p ij“ w spraw ie w ybudow ania s ta tku  
tow arow o - pasażerskiego. S tatek  
ten  będzie m ógł być założony na 
tej samej stoczni, z k tó re  spuszczo­
ny został w roku zeszłym  norw eski 
rarow iec  „Sanct Sv ithun“ (opis patrz 
Żeglarz Polski .V» 45 z dnia 6. XII. 
1927), ale będzie m iał w iększe w y­
m iary i będzie dwuśrubowcem .

Oto przyszłe w ym iary tego sta tku : 
Długość między pionam i 17,14 m.
Szerokość na w ręgach 12,19 „
W ysokość boczna 4,57 „
Zagłębienie w lecie 3,65 „
Siła m aszyn 1600 KM wsk.
Szybkość 123/4 w ęzła
Nośność D eadw eight 590 t. (n ie­

norm alnie m ała na m iarę towarow ą, 
gdyż s ta tek  jest p asaże rsk i: nie
charak teryzu je  więc ona w tym w y­
padku wielkości statku).

S tatek  posiadać będzie kaju ty  i 
u rządzenia na 50 pasażerów  I klasy. 
Dwie m aszyny głów ne o potrójnem  
rozprężeniu, system u Lentza, przy 
150 obrotach na m inutę i ciśnieniu 
roboczem  około 14 atm osfer, m ają 
rozwijać norm alnie każda po 800 
KM. Pary  dostarczać będą dwa 
ko tły  walczakow ate, trzypłom ieni- 
cowe, k tó rych  pow ierzchnie ogrze­
walne, wraz z przegizew aczam i w y­
nosić będą około 255 mkw.

W yposażenie sta tku  ma być u- 
skutecznione w edług najnow szych 
wym agań technicznych i hygienicz- 
nych, co zostało uw arunkow ane w 
nadzwyczaj dokładnej specyfikacji 
budowy.

W dokach stoczni znajdują się 
trzy  w iększe ok ręty  handlow e, z 
k tórych  norw eski „T ru th“ i duński 
„M aersk“ (w yszedł już do Gdyni) 
przeprow adzają gruntow ny rem ont. 
Taksam o polska kanonierka „Gene­
ra ł H aller“ napraw ia sję w doku 
pływ ającym .

Poza budującem i się d laN orw egji 
statkam i buduje się obecnie cztery 
pontony żelazne dla Dyrekcji Drpg 
W odnych w Pińsku, k tórych  wy­
kończenie przew idziane jest na po­
czątek sierpnia. Pontony te m ają 
służyć jako domki p ływ ające przy 
robotach hydrotechnicznych na Po­
lesiu, jako m ieszkania dla robotni­
ków. W ym iary pontonów  są n astę ­
pujące:

długość 21,25
szerokość 5,1()
w ysokość • 1,00
zagłębienie 0,25 m.

W G dańsku zostaną w ykonane 
tylko pontony żelazne, natom iast 
same domki drew niane będą później

nadbudow ane na m iejscu przezna­
czenia. Interesującem  jest pytanie 
k tó re  dotychczas nie zostało jeszcze 
definityw nie rozstrzygnięte, w jaki 
sposób będą te pontony p rze tran ­
sportow ane do Pińska. W chodzą 
bowiem w rachubę dwie możliwoś­
ci: albo pontony zupełnie gotowe, 
tj. znitow ane i uszczelnione przeho­
lować W isłą i Bugiem, albo m ater­
jał dokładnie obrobiony i podaso- 
wany w stoczni przew ieźć koleją do 
P ińska i dopiero tam przeprow adzić 
samo nitow anie i uszczelnianie. Za 
każdem  z tych rozw iązań przem aw ia 
wiele względów, jednakże kalkulacja 
kosztów  i możliwości techniczne 
p rzedstaw iają  się jako praw ie, że 
dokładnie rów ne sobie.

Zatonięcie szw edzk. żaglow ca
D w um asztow iec szwedzki z po­

mocniczym m otorem  „Leopold”, k tó­
ry  odpłynął 25 czerwca z G dańska 
do Odense z ładunkiem  soli i k a r­
bidu otrzym ał w drodze przeciek i 
zatonął na głębokości 40 m etrów  na 
odległości 4 mil od przylądka Arko- 
ny. „Leopold“ m iał około 150 ton 
nośności, załoga jego sk ładająca się 
z 4-ch lu zi u ratow ała  się w łodzi, 
lądując w Sasnicach.

Rozkład statkówlinji przybrzeżnej P.P.ŻeglugaPolski
Gdynia—Hel

S S S £■
9.10 11.40 14.20 17.00 21.00 o. Gdynia p. 2.50 12.15 14.10 16.20 18.10 22}■>

11.30 14.20 15.25 18.10 21.55 p. Hel o. 7.55 11.20 11.50 15.00 17.00 20.: >
Gdynia Gdańsk (Danzig) Gdynia—Sopoty (Zoppot)

H
13.10 o. Gdynia p. 12.05 9.10 11.40 o. Gdynia p. 14.10 22
14.35 p. Gdańsk o. 9.10 9.40 12.20 p. Sopoty o. 13.40 22.!')

6.1
8.:

Jastarnia—Gdy nia
50 14.20 18.00
,20 15.50 19.30

Gdańsk—Hel
S

o. Gdańsk p. 21.10
p. Hel o. 17.50
przez Sopoty 
przez

o.
P-

Jasta rn ia
Gdynia

p.
o.

13.50
12.20

17.40
16.10

21.30
20.00

Sopoty—Hel

9.10 15.20 
11,00 17.20
U w a g a :  S 

H

10.00 11.40 o. Sopoty p. 12.20 19.20 21,r><' 
11.30 14.20 p. Hel o. 11.50 17.50 2 0 .^

Hel

Cena biletów P. P. Żegluga Polska
G dynia—Hel

W V

Gdynia J a s ta r nia
W V

Hel—Jasta rn ia
W W

Gdynia—Gdańsk
W W

G dynia—Sopoty
r> V

Sopoty—Hel 

G dańsk—Hel

w jedną stronę 3,00 zł
tam  i z pow rotem  5,00 „ ,
w jedną stronę 3,00 „
tam  i z pow rotem  5,00 „
w jedną stronę 2,00 „
tam  i z pow rotem  3,00 „
w jedną stronę 3,00 „ gid. gd. 1,75
tam i z i ow rotem  5,00 „ „ „ 3,00
w jedną stronę 1,50 „ „ „ 0 90
tam  i z pow rotem  2,50 „ „ „ 1,50
w jedną stronę 3,00 „ „ „ 1,75
tam  i z pow rotem  5,00 „ „ „ 3,00
w jedna stronę ó,50 „ „ „ 2,00
tam  i z pow rotem  6,00 „ „ „ 3,50



Sztokholm, m ost Skuru W idok na archipelag sztokholm ski

LIN JA P R Z Y B R Z E Ż N A  ŻEGLUGI  POLSKI EU

Palarn ia  na parow cu „Gdańsk

ZE S T AT KÓW T OWA R OWYC H ŻEGLUGI  P O L S K I E J

Par. „W arta“ w zatoce Biskajskiej
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PORT W GDYNI
(S treszczen ie  d u ńsk ich  odczytów  inż. H .H oigaard ’ew ygłoszonych  z okazji p rzy jazdu  duńsk ich

inżyn ierów  portow ych  do Polski).
(D okończenie)

Z estaw ie n ie  robót hydrotechnicznych.
Molo południowe :'słupy drew­
niane, wypełnione kamieniem 720m 
łamifala: 9 m głębokości. 
Skrzynie żelazo-betonowe . 1820 m 
łamifala: 8 m głębokości.
Port wojenny— skrzynie że­
lazo-betonowe ........................... 250 m
nabrzeża: 11 m głębokości —

skrzynie żel.-betonowe 300 m 
10 m głębokości . . . 3000 m
9 „ „ . . .  1900,m
8 „ „ . . .  350m
8 „ „ płyta

żelazo-betonowa i ściana
na p a l a c h ...................... 1300 m

6 m głębokości płyta 
żelazo-betonowa i ściana 
na palach . . . .  . 640m

łączna długość 10 310m 
w tem 7650 m nabrzeża na skrzy­
niach żelazo-betonowych czyli 420 
skrzyń o długości 18,4 m.

Prace pogłębiarskie: około 12 
niiljon5w m3.
Zestaw ie n ie  m aterjału  zu ży tego  na prace  

pow yższe.
Słupy (okrągłe do skrzyń)

około 20.000 sztuk
B eton ........................... 25.000 in sześć.
Żelazo-beton . . . 125.000 m „
łączna ilość betonu 150.000 ni sześć. 
Dla fabrykacji betonu i żelazo-beto- 
nu potrzeba: cementu: 300.000 be­
czek po 170 kg netto 50.000 t. 
żelaza okrągłego . . ok. 7.000 t.
piasku: .....................  80.000 m sześć.
ż w i r u : .....................  120.000 m „
kamienia na molo itd. 75.000 m „ 
wypełnienie piaskiem skrzyń żelażo- 
betonowych . . 400.0000 m sześć,
usunięcie piasku przy zatapianiu 
skrzyń . . . .  1.000.000 m sześć.
W y szcze gó ln ie n ie  b u d yn k ó w  już w y ­
kończonych  i p lano w an ych  w  zw iązku  

z bu d ow ą  portu.
A już wykończone:

1. Szkoła
2. Kapitanat portu
3. Magazyn dla towarów, 100X45 m
4. Łuszczarnia ryżu (koncesja pry­

watna)

5. 2 k rany  m ostowe dla p rzeładun­
ku w ęgla po 5 t.,

6. E lektrow nia (prow izoryczna)
7. W ieża ciśnień (dla wody do p i­

cia i do kotłów )
8. Gmach m iejski dla straży  pożar­

nej i inne budynki m iejskie,
9. Urząd Celny,

10. Dworzec kolejowy i inne budynki.
B. Znajdujące się w budowie:

1. Filja Banku Polskiego,
2. Główny urząd pocztowy.
3. Urząd pocztowy przy dworcu,
4. 7. szkół (m orska i inne),
5. 2 gim nazja (w projekcie),
6. Budynek Em igracyjny,
7. Dyrekcja „Żeglugi Po lsk iej“,
8. Insty tu t M eteorologiczny,
9. Budynki sam orządow e,

10. Lotnisko.
C. P trojektow ane w r. 1928:

1. 8 kranów  o nośności 1,5 i 2,5 
t., dla ładunków  oczekiwanych w 
r. 1929,

2. 2 m agazyny firm p ryw atnychp i 
160X45m-,

3. Chłodnia, ^4.000 m kw., dia 
jaj, m asła, mięsa, drobiu rozpoczęcie 
robót w r. 1928, wykończenie w r. 
1929,
4. Dalsze urządzenia dla eksportu 

węgla w wys. 1 milj. t. m iesięcznie 
w basenie zewnętrznym ,
5. M agazyn dla śledzi (150 m. dł., 

50 m. szer., (8 m. wys.)
D. Prócz wym ienionych z poży­

czki mającej być zaciągniętej w wy­
sokości 10 milj. doi.

1. 1000 m ieszkań robotniczych p > 

2 pokoje,
2. 400 m ieszkań urzędniczych po<> 

pokoje,
3. Stacja kw arantanny,
4. Szpital portowy,
5. Schronisko dla m arynarzy,
6. Cegielnia parow a,
7. Dom tow arow y w porcie. 

Budowa w szystkich gm achów m :
być rozpoczęta jeszcze w tym roku 
i ukończona w 3 latach.

Czy w Gdańsku i w Gdyni 
je s t  zakorkowanie

p o d  w z g l ę d e m  p r z e ła ­
d u n k u  w ęg la .

Baltic and International Maritime 
Conference komunikowała w po­
czątku czerwca, że w Gdańsku 
i w Gdyni zachodzi zjawisko zakor­
kowania portu dla statków, ładu­
jących węgiel. Oczekiwanie moż- 
noici ładowania wynosić ma w

Gdańsku 2 3 dni, w Gdyni 3—4 
dni. Związek zaleca armatorom po­
bierać przestojowe za stratę czasu, 
gdyż zachodzi niewątpliwie „oon- 
gestion of the port” w znaczeniu 
Baltcon Charter.

Komunikat Balitc and Interna­
tional Maritime Conference ułożony 
zostnł widocznie w okresie, gdy 
w Gdyni oczekiwało na redzie 
około 16 statków codziennie, a w 
Gdańsku kolejka na Westerplatte

była wyjątkowo duża. W  ostatnich 
tygodniach ilość statków pczeku- 
jących na redzie gdyńskiej już 
spadła do 3—6 dziennie, co "samo 
przez się wskazuje, że warunki się 
zmieniły i że w Gdyni oczekiwanie 
na możność ładowania w zależności 
od miejsca (nie od nadchodzenia 
pociągów z węglem ) nigdy ni prze­
wyższa 2 dni. Trzeba wiedzieć, że 
statki pozostające dłużej na redzie 
nie mogą być postawione do nad­
brzeża często z powodu tego, że 
transport węgla z Zagłębia nie zo­
stał na czas wywołany. Po uwzględ­
nieniu tych wypadków pozornej 
niemożliwości wprowadzenia do portu 
okazuje się, że oczekiwanie z po­
wodu braku miejsca w porcie n ie  
jest dłuższe w Gdyni niż w Gdańsku 
i w  obydwu portach nie przewyższa 
48 godzin.

W  interesie prawdy i we w łas­
nym interesie armatorow byłoby 
pożądane, ażeby Baltic and Inter­
national Maritime Conference za­
wiadamiała swych członków nie- 
tylko o wypadkach zakorkowania 
portów, lecz i o tem, że takie za­
korkowanie już minęło.

Odstraszanie tonażu od naszych  
portów, przedrukowywane w prasie 
zagranicznej, często mającej na 
względzie inne cele, niż dobro to­
warzystw żeglugi, prowadzić może 
tylko do tego, że armatorzy nie 
korzystający ze wskazówek związku 
lepiej na tem wyjdą, aniżeli stosu­
jący się do nich członkowie.

Ruch s ta tków  polskich.
Par. Gdynia oczekiwany I I-go W Gdyni 

z  V isby i Sztokholmu
Par. Katowice odpłynął 7-go z  rudą 

z  G efle do Gdańska.
Par. Kraków ładuje W Gdańsku wę­

giel-
Par. Niemen w drodze z  Gdańska z  

4750 t. węgla do Genui m inął 7-go ka­
nał kiloński.

Par. Poznań wyładowuje drzewo z  
Gdańska W Ostendzie.

Par. W  ilno jest w drodze z Gdańska 
z  Węglem d,> Dieppe.

Par. W arta odpłynął 6-go z Casa­
blanca do Gdańska.

Par. Tczew odpłynął 4-go z  Gdańska 
z  okrąglakami dębowemi i tartym mater- 
jąłem  do Amsterdamu.

Par. Toruń przybi/ł 9-go do Gdyni 
z  2800 t. tomasówki z  Gandawy. 
P O L S K O -S K A  N D . T O  W A R Z .

Par. Robur I  p rzyby ł 8-go do Gdańska 
z  Oxelösundu po węgiel.

Par. Robur II odpłynął 6-go do Halm' 
stadu z Gdańska z  węglem.
Ż E G L U G A  W IS Ł A -B A ł I  Y K .

Uchtugi Antek i Bolek ładują ^ 
Gdańsku węgiel do Karlstadu.
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Najnowsze stawki frachtowe
notowane przez Polską Agencję Morską, Gdynia-Gdańsk.

Na przewóz węgla:
3 000 ton Kłajpeda 4/9 za tonę
4 000 ff Ryga 5/5/V , n
3 000 » Helsingfors 5/6 s, a
1 300 » Ekenäs 6/- „ a
1 800 tt Kaskö 5/10 Vs „ a
2 000 tt Wasa 6/- „ a
1 800 tt Ystad 5/9 „ ii
2 000 ii Trelleborg 5/9 „ ii
1 000 a Karlskrona 6/3 a
1 800 » Malmö 5/9 „
4-5000 „ Göteborg 5/472 „ a
5 000 a Sztokholm 5/3 „ ii
2 700 a n 5/6 „ if
2 500 a Gefle 5/7V* „ ii

900 a Oxelösund 6/1’/? „ li
1 000 a Hernösand 6/6 „ ii
2 500 » Skutskär 5/7 Va „ ii
4 000 a Sönderborg 5/7V* „ ii
3 500 a Kopenhaga 5/6 it
2 000 » Korsör 6/- fi
1 000 a Kallundborg 6/9 „ ii
1 500 a Kjöge 6/6 „ ii

700 a Helsingör 7/6 „ ii
800 tt Middelfart 6/1 OVa „ if

2 500 a Amsterdam 6/- ii
900 a Rouen 7/6 „ if

2 700 fi Nantes 7/3 „ a
1 200 ti Dunkerka 7/3 „ Yi
3 000 a Bayonne 8/6 ii
2 000 n Bordeaux 8/9 „ ii
2 000 n Marsylja 11/- „ ii
4 000 a Genua 10/- „ ii
6 500 ” « a 9/- „ ii
6 000 n Tryjest 10/9 „ ii
7 000 Wenecja 10/6 „ if

Zaznaczamy, że powyższe stawki, które podajemy bez zobowiązania ze­
stawiliśmy na podstawie ostatnich notowań i ostatnio zawartych umów
frachtowych.

R U C H  P O R T O W Y ,
GDYNIA

Na wejściu:
30 czerwca: łót. par. Liva 271 t. z 

Trelleborga próżny Polsko-Skand.), 
norw. par. Ophir 621 z Kopenhagi pró­
żny (Polsko-Skand.).

1 lipca: norw, par. Borgfred 782 t. 
z Farsundu próżny (Pani.), szw. par. 
Gota 674 t. z Szczecina próżny (Pam), 
duń. par. Belgien 1 616 t. z Oslo z 2 
pasaż. (Polsko - Skand.), niem. par. 
Dione 658 t. z Stralsundu próżny (Pol­
sko-Skand.).

2 lipca: niem. par. Svend Larsen 
292 t. z Gdańska próżny (Hartwig), 
norw. par. Fanefjeld 767 t. z Kopen­
hagi próżny (Polsko-Skand.), niem. 
Par. Constantia 1 065 t. z Flensburga 
próżny (Pam.).

3 lipca: niem. par. Possehl I 348 t. 
z Lubeki próżny (Speed), poi. par. 
Gdynia 280 t. z Ronne i Kopenhagi z 
Pasażerami (Żegl. Polska), norw. par. 
Erland 1 151 t. z Nordenhamnu próżny 
(Polsko-Skand.), łot. par. Kuldiga 1 187 ■

t. z Calais próżny (Hartwig), szw. p. 
Jimo 620 t. z Korsor próżny (Pam), 
ł,ot. par. Laimons 198 t. z Gdańska 
próżny (Posko-Skand.), łot. par. Gau- 
ja 896 t. z Delfzylu próżny (Polski 
Lloyd).

5 lipca: szw. par. Portos 1072 t. z 
Gandawy próżny (Polsko-Skand.), szw. 
hol. Holger 14 t. z szw. licht. Hallsta 
Hi 473 t. z Karlsliamnu próżne (Pol­
sko-Skand.), szw. par. Gundborg Se- 
grell 844 t. z Oskarshamnu próżny 
(Hartwig), duń. par. N. C. Monbeni 
1614 t. z Kopenhagi próżny (Polsko- 
Skand.).

6 lipca: fr. par. Virginie 3 463 t. z 
Havru i Rygi z 3 pasaż, i 2 t. wina 
(C. G. T.), duń. par. Bretland 1 235 t. 
z Kopenhagi próżny (Reinhold).

7 lipca: niem. par. Heinrich Schuldt 
612 t. z Królewca próżny (Polsko- 
Skand., szw. par. Karin 196 t. z Gdań­
ska próżny (Polski Lloyd), duń. par. 
Knud Villemoes 860 t. z Aalborga pró- 
ny (Polsko-Skand.).

8 lipca: szw. par. Hedstromen 252 
t. z Svendborga próżny (Speed), duń.

■ par. Polonia 4 519 t. z Nowego Yorka

z 801 pasażerami i 53 t. drobnicy (Pol­
ski Lloyd), łot. par. Viesturs 345 t. z 
Koidingu próżny (Speed), niem. par. 
Moskau 366 t. z Szczecina próżny 
(Pam.).

Na wyjściu:
3C czerwca: łot. par. Abava 864 t. 

do Rygi z węglem (Polski Lloyd).
1 lipca: duń. par. Polly 463 t. do 

Mariehamnu z węglem (Hartwig), niem. 
par. Hinrich 309 t. do Rendsburga z o- 
trębami ryżowemi (Hartwig), norw. 
par. Kapana 1 306 t. do Trotnso z w ę­
glem (Polsko-Skand.), ang. par. Sea- 
ton 899 t. do Gandawy z węglem (Pol­
sko-Skand.). duń. par. Cyril 1268 do Ko­
penhagi (Reinhold).

2 lipca: łot, par. Liva 271 t. do Sim- 
rishamnu z węglem Polsko-Skand.), 
norw. par. Borgfred 782 t. do Bergen 
z węglem (Pam.).

3 ipca: łot. par. Everene 1 064 t. do 
Kotki z węglem Polsko-Skand.), norw. 
par. Ophir 621 t. do Alterbacken z 
węglem (Polsko-Skand.), niem. par. 
Svend Larsen 292 t. do Rudkobingu z 
węglem (Polsko-Skand.).

4 lipca. szw. par.- Gota 674 t. do 
Kârlshaniriu z węglem (Pam.), niem' 
par. Dione 658 t. do Helsingforsu z wę­
glem (Polsko-Skand.), poi. par. Gdy­
nia 280 t. do Visby i Sztokholmu z pa­
sażerami (Żegl. Polska)/

5 lipca: duń. par. Belgien 1616 i. 
do Oslo z węglem _ (Polsko-Skand.), 
norw. par. Fanefjeld 767 t. do Trondh- 
jem z węglem (Polsko-Skand.), szw. 
par. Juno 620 t. do Haderslevn z wę­
glem (Pam). łot. par. Laimons 199 t. do 
Memba z węglem (Polsko-Skand.).

6 lipca: niem. par. Constantia 1065 
t. do Archangielska z węglem (Pam), 
niem. par. Possehl 1 348 t. do Sonder- 
borga z węglem (Speed), fr. par. Vir­
ginie 3 463 t. do Havru z 250 pasaże­
rami i 1 t. wódek (C. G. T.).

7 lipca: łot. par. Gauia 896 t. do 
Rygi z węglem (Polski Lloyd), szw. 
par. Gundborg Segrell 844 t. do Stug- 
sundu z węglem (Hratwig).

8 lipca: norw. par. Eriand 1 151 t. 
do Arendalu z węglem (Pol.-Skand.), 
łot. par.Kuldiga 1 187 t. do Rygi z w ę­
glem (Hartwig), szw. hol. Holger 14 t. 
z szw. liclit.Halsta III 473 t. do Simris- 
hamnu z węglem (Polsko-Skand.), duń. 
par. Bretland 1 235 t. do Kopenhagi z 
węglem (Reinhold), szw. par. Hedsiro- 
nien 252 t. do Nykjobingu z węglem 
(Speed), duń. par. Polonia 4 519 t. do 
Kopenhagi próżny (Polski Lloyd).

Hasz wywfiz I wwóz 
morzem.

Dane prowizoryczne.
.Objaśnienie skrótów : par. — parowiec

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

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

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

Wywóz polskiego węgla przez 
port gdyński.

30 czerwca: 
lot. par. Abava 864 do Rygi.

1 lipca:
dim. par. Cyril 1 268 do Kopenhagi, 
duń. par. Polly 463 do Mariahamnu, 
norw. par. Kapana 1 306 do Tromsó, 
ang. par. Seaton 899 do Gandawy.

2 lipca:
lot. par. Liva 271 do Simrishamnu, - 
norw. par. Borgfred 782 do Bergen.

3 lipca:
łot. par. Everene 1 064 do Kotki, 
norw. par. Ophir 621 do Alterbacken, 
niem. par. Svend Larsen 292 do Rud 

kóbingu.
4 lipca:

szw. par. Gota 674 do Karlshamnu, 
niem. par. Dione 658 do Helsingforsu.

5 lipca:
duń. par. Belgien 1 616 do Oslo, 
norw. p. Fanfjeld 767 do Trondhjem, 
szw. par. .Inno 620 do Haderslevn, 
łot. par. Laimons 199 do Memba.

6 lipca:
niem. par. Constantia 1 065 do Archan- 

gielska,
niem. par. Possehl 1 348 do Sónder- 

borga.
7 lipca:

łot. par. Gauja 896 do Rygi, 
szw. par. Gundborg Segrell 844 do 

Stugsundu.
8 lipca:

riorw. par. Erland 1 151 do Arendalu, 
lot. par. Kuldiga 1 187 do P^gi, 
szw. licht. Hallsta III 473 do Simrisha­

mnu,
duń. par. Bretland 1 235 do Kopenhagi, 
szw. par. Hedstrómen 252 do Nykjo- 

bingu.
Statki powyższe wywiozły łącznie 

51 305 ton węgla.

Wywóz polskiego węgla przez 
port gdański.

30 czerwca: 
łot. par. Turaida 1 476 do Rygi, 
szw. par. Kullen 276, do Masnedsundu, 
norw. ż. z m. Vira 113 do Mullerup, 
duń. par. Paul Molier 138 do Nykjó- 

bingu,
duń. par.Niord 283 do Kopenhagi, 
szw. par. Caring 518 do Góteborga, 
niem. par. Fricka 1 583 do Genui, 
est. par. Marmor II 181 do Jaagarahn, 
szw. par. Gunvall 865 do Karlskrony, 
szw. par. Maja 727 do Limhamnu, 
szw. par. Trelleborg 378 do Helsing- 

borga,
niem. p. Marie Ferdinand 731 do Bay­

onne.
1 lipca:

duń. par. Victoria 1 160 do Kopenhagi, 
gd. par. Echo 555 do Mantyluoto, 
duń. par. Henry Tegner 865 do Hor- 

sensu.

szw. par. Largo 342 do Strueru, 
duń. par. O lga'287 do Köpmansholmen.

2 lipca:
szw. par. Gerdrun 1 049 do Göteborga, 
niem. par. Renate 508 do Rotterdamu, 
szw .ż. z m. Sidonia 54 do Landskrony, 
duń. par. Frida 1 270 do Kopenhagi, 
łot. par. Mars 278 do Ystadu, 
fsk. par. Alexa 371 do Kotki, 
duń. par. Hainia 1 159 do Kopenhagi.

3 lipca:
niem. par. Altenfelde 1493 do Malmö, 
szw. ż. z m. Anna 75 doHven, 
pol. par. Robur I 577 do Göteborga, 
dim. ż. z m. Gamma 99 do Koldingu, 
niem. p. Admiral 1 226 do Sztokholmu, 
niem. par. Fafner 1 922 do Gefle.

4 lipca:
norw. par. Asgerd 741 do Limhamnu, 
szw, par. Pan 526 do Landskrony, 
fr. par. Depute Charles Nortier 1 182 do 

Rouen,
duń. par. Frankrig 778 do Aarhus, 
fr. par. Ostrevent 916 do Göteborga, 
łot. par. Kandava 1 170 do Rygi, 
duń. par. Alfred Hage 1 085 do Dieppe.

5 lipca:
szw. par. Elsie 826 do Christiansandu, 
szw. par. Kiell 687 do Göteborga, 
pol. par. Niemen I 844 do Genui, 
szw. par. Solve 259 do Christiansandu, 
norw. p. Olaf Kyrre 1 957 do Drammen, 
szw. par. Viola 764 do Göteborga, 
szw. par. Inga 731 do Ystadu, 
niem. p. Holland 1 428 do Amsterdamu, 
niem. par. Gunther 884 do Rouen.

6 lipca:
duń. mot. Maagen 97 do Simrishamnu, 
szw. par. Hernodia 732 do Gefle, 
szw. par. Sundborg 829 do Wasklot, 
dim. Ż. z. m. Sarpen 73 do Degersha- 

mnu,
pol. par. Robur II 798 do Halmstadu, 
niem. mot. Hermann Bohnekamp 582 do 

Wyborga, 
lot. par. Vaidava 1 386 do Rygi, 
pol. par. Wilno 1 121 do Dieppe.

7 lipca:
szw. par. Annmari 485 do Sztokholmu, 
duń. par. Victoria 1 160 do Kopenhagi, 
niem. par. Harald 1 091 do Helsingforsu, 
szw. żagl. Aldebaran 140 do Gefle, 
szw. par. Annie 698 do Malmö, 
niem. par. Marie Schröder 454 do Oslo, 
niem. par. Glückauf 1 083 dr> Rouen.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
1 OS 200 ton węgla.

Wywóz polskiego drzewa przez 
port gdański.

30 czerwca:
szw. par. Faxen 2 530 do Durbanu (i z 

tow.),
niem. par. Saturn 154 do Kjöge, 
pol. par. Poznań 1 122 do Ostendy.

2 lipca:
niem. par. Venetia 506 do Tynedocku.

3 lipca:
duń. par. Lilleborg 861 do Bostonu, 
duń. par. Aslang 900 do Tynedocku.

4 lipca:
pol. par. Tczew 344 do Amsterdamu, 
niem. par. Immenhof 182 do Garstonu, 
dim. par. Svanholm 764 do Mancheste­

ru (i z tow.).

5 lipca :
duń. par. Tula 718 do Bordeaux (i z 

tow.).
6 lipca:

niem. ż. z m. Stade 95 do Hango, 
niem. ż. z rn. Hunte 77 do Odense, 
duń. par. Faro 277 do Horsensu, 
duń. p. Jagersborg 727 do Southamp- 

tonu.
7 lipca:'

norw. par. Isbjorn 295 do Westhartle- 
poolu.
Statki powyższe wywiozły łącznie 

40 100 m3 drzewa.

Wwóz żelaza i żelastwa przez 
port gdański.

30 czerwca: 
łot. par. Laimons 198 z Monsundu, 
niem. par. Nobis 631 z Belfastu.

1 lipca:
norw. par. Matti I 439 z Jacksonville.

2 lipca:
duń. par. Faro 277 z Kopenhagi, 
hld. ż. z ni. Cormorán 87 z Sonder- 

borga,
norw. par. Torę Hafte 353 z Salangen. 

3 lipca:
duń. mot. Laura 59 z Haderslevn.

5 lipca:
niem. par. Consho 2 460 z Baltimore.

6 lipca:
niem. par. Elisabeth 147 z Kilonji, 
arig. par. Hunstainworth 1 435 z Follo-

nica,
szw. ż. z m. Zita 76 z Larviku.

Statki powyższe przywiozły łącznie 
16 400 ton żelaza i żelastwa.

Wwóz rudy i pirytu przez port 
gdański.

30 czerwca: 
pol. par. Kraków 1 122 z Lulea.

3 lipca:
fr. par. Chef Mecanicien Armand Blanc

1 586 z Melilli.
5 lipca:

szw. par. Reva 715 z Vesteras.
Statki powyższe przywizły łącznie 

7 800 ton rudy żelaznej.

Wwóz pszenicy przez port 
gdański.

29 czerwca:
niem. ż. z m. Gerda 63 z Bandholmu.

1 lipca:
duń. ż. z m. Anna 54 z Nakskov,

2 lipca:
niem. ż. z m. Emma Oltinann 44 z 

Ystadu,
czsł. ż. z m. Melnik 64 z Kopenhagi.

5 lipca:
duń. ż. z m. Minde 61 z Barsebasha- 

mnu.
6 lipca:

niem. par. Phobus 362 z Rotterdamu.
7 lipca:

szw. ż. z m. Isolda 66 z Trelleborga.
Statki powyższe przywiozły łącznie 

1 500 t. zboża i pszenicy.

Wywóz cementu przez port 
gdański

30 czerwca:
lit. par. Lydys 196 do Kłajpedy.
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5 lipca:
lit. p. Lydys 196 do Kłajpedy (i z tow.).

6 lipca:
niem. mot. Meta 68 do Goteborga.

7 lipca:
niem. pa. Christian 37-3 do Helsingforsu.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
1 300 ton cementu.

Wywóz polskich produktów nafto­
wych przez port gdański.

30 czerwca: 
norw. mot. cyst. Marna 182 do Abo.

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

bnicy) przez port gdański.
29 czerwca:

duń. par. Tula 718 z Kopenhagi, 
niem. par. Herbert 183 t. z Hamburga, 
niem. par. Lothar 257 z Lipawy.

30 czerwca:
szw. par. Egon 291 z Tallinnu,

1 lipca:
niem. par. Castor 320 z Lubeki, 
hid. par. Iris 404 z Amsterdamu, 
niem. par. Elsa 505 z Szczecina, 
niem. par. Apollo 1 026 z Rotterdamu.

2 lipca:
szw. par. Rurik 247 z Sztokholmu, 
fsk. par. Poseidon 408 z Helsingforsu, 
niem. par. F. W. Fischer 601 z Lubeki.

3 lipca:
niem. par. Sylt 478 z Hamburga, 
ang. par. Baltonia 2 390 z Londynu (i z 

pas.),
niem. par. Ellen 256 z Hamburga, 
niem. par. Alexandra 438 z Hamburga, 
ang. par. Tasso 1 477 z Hull (i z pas.), 
niem. par. Ottilie 286 z Hamburga, 
niem. par. Juno 327 z Bremy.

4 lipca:
szw. par. Iris 196 z Goteborga, 
duń. p. I. C. Jacobsen 740 z Kopenhagi.

5 lipca:
niem. par. Christian 573 z Szczecina.

6 lipca:
niem. par. Eberhard 338 z Hamburga, 
niem. par. St. Jurgen 343 z Lubeki, 
ang. par. Baltonia 2 390 z Lipawy (i z 

pas.),
duń. par. Niels Ebbesen 382 z Kopenha­

gi (i z pas.), 
niem. par. Wiborg 350 z Lubeki,

riem. par. Hektor 527 z Rotterdamu.
7 lipca:

niem. par. Claus 153 z Szczecina, 
fr. par. Yainville 836 z Bordeaux, 
niem. par. Arcona 303 z Kłajpedy.

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

30 czerwca: 
ang. par. Baltara 1 387 do Londynu (i 

z pas.),
drń. par. I. C, Jacobsen 740 do Kopen­

hagi (i z końmi), 
niem. par. St. Lorenz 343 do Rygi, 
fr. par. Chateau Yquem 1 290 do Rouen, 
niem. par. Olga 331 do Hamburga, 
niem. par. August 266 do Hamburga, 
niem. par.Lothar 267 do Hamburga, 
szw. par. Egon 291 do Malmó,

1 ipca:
duń. par. Niels Ebbesen 382 do Kopen­

hagi (i z pas.).
3 lipca:

am. par. Liberty Glow 3 060 do Rotter­
damu,

niem. par. Elsa 505 do Kłajpedy, 
niem. par. Sylt 478 do Rygi, 
hid. par. Eris 404 do Amsterdamu.

4 lipca:
ang. par. Baltonia 2 390 do Rygi (i z 

pas.),
duń. p. Estonia 3 820 do Nowego Yorku 

(i z pas.), 
niem. par. Ellen 260 do Hamburga, 
duń. par. Svanholm 764 do Mancheste­

ru (i z drz.).
5 lipca:

niem. par. Juno 327 do Królewca, 
szw. par. Iris 169 do Rygi, 
fsk. par. Poseidon 408 do Helsingforsu 

i z pas.),
duń. p. Tula 718 do Bordeaux i z drz.), 
lit. par. Lydys 196 do Kłajpedy (i z ce­

mentem),
niem. p. F. W. Fischer 601 do Wyborga.

6 lipca:
ang. par. Tasso 1 477 do Londynu (i z 

pas,).
7 lipca:

ang. par. Baltonia 2 390 do Londynu (i 
z pas.),

niem. par. Eberhard 338 do Lipawy, 
szw. par. Rurik 247 do Sztokholmu, 
duń. par. I. C. Jacobsen 740 do Kopen­

hagi (i z końmi), ■ 
niem. par. Alexandra 438 do Hamburga, 
niem. par. Wiborg 350 do Wyborga.

Ruch. tow. w porcie gdańskim  
w trzeciej dekadzie czerwca

(w tonach).
WYWÓZ: Prod mineralne: węgiel 

173 794, sól 250, parafina 585, cement 
3 480, oleje 3 420, soda 160, piryt 420, 
koks 170.

Prod. roślinne: jęczmień 50, ow.
strączkowe 82, mączka kartoflana 27, 
cukier sur. 1 960, rafinada 1 040, pasza 
dla bydła 15, otręby 40, drzewo 31 372, 
koniczyna 16, smoła 230.

Prod. zwierzęce: mięso sol. 170, ja­
ja 230, bydło żywe 10,2, skóry 15.

WWÓZ: Prod. mineralne: fosforyty 
9 010, mączka Thomasa 490, kamienie 
1 670. węgiel 2 690, saletra chilijska 410, 
ruda żelazna 6 640, żelazo i stal 59, 
złom żelazny 22 456, maszyny 640.

Prod. roślinne; pszenica 8 323, żyto 
1 580, ryż 450, lniane siemię 21, żywica 
i kalafonja, 10, oleje 376, ekstrakt gar­
bnikowy 580, bawełna 15.

Prod. zwierzęce: smalec 710, śledzie 
sol. 130, tłuszcze 180, skóry sol. 83, 
wełna nieczes. 14.

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

kowo wypróbowanym środkiem
Ratyną i Ratyniną.

S r  P fi V A P Wytwórnia Surowic 
Ł  11 U , V «  U  j Szczepionek

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

Informacje i  pouczenia odwrotnie.

IT MION“ Tow. Zaopatrywania Okrętów 
„ U l U U l i  G d y n i a - P o r t ,  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.

Rzetelna obsługa! Rzetelna obsługa!
Centralne ogrzewanie.

MOTORY óo ŁODZI £j
przyczepne, Evinrude Motor Cow. Milwaukee ^  

Wis., stałe, Kermath Manufacturing Co. m 
w Detroit, agregaty, §

d o s t a r c z a :

0. Lehmwald, pl. Napoleona 6, lei. 108*48
W A B S Z A  W  A.
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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

18. 8. z Nowego Jorku do Nowego Jorku 21. 8. Polonia Baltic America Line
14. 7. 20 .7 . Lituania
2. 8 . 14.8. Estonia »i

17. 7. „ Londynu . K łajpedyiL ipaw y 17.7. Baltonia Un. Baltic Corp.
20. 7. . Lipawy » Londynu 20. 7. » „
24. 7. „ Londynu „ Kłajpedy iLipawy 24.7. B altara W
27. 7. , Lipawy , Londynu 27. 7. „ „
16. 7. ,  Londynu n n 20. 7. Tasso Ellerman & Wilson
17. 7. , Hull „ H ull 20. 7. Kolpino »
23. 7. . Londynu , Londynu 27. 7. Smoleńsk *

Ruch okrętów  przew idywany.
Rozkład linji pasażerskiej Havre-Gdynia.

Do Gdyni
zawinął, zawinie 

data [ skąd

Z Gdyni
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo

okrętowe

20. 7. 
2. 8. 

14. 8 .

z Le Havre
n n 
» »

do Le Havre
n n 
n »

20. 7. 
2 . 8 . 
14. 8.

S. S. Virginie 

Ś. S. Pologne

Cie Generale 
Transatlantique

»

Rynek Drzewny P r z e g l ą d  l e ś n i c z y
Organ dla handlu i przemysłu Czasopismo miesięczne dla leś-
IX rok . istnienia. Wychodzi w niczych. Rok zał. 1876. Niezbę-

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

Składnica  Narzędzi Leśnych
dostarcza wszelkie narzędzia leśne po cenach ściśle w yliczonych. K atalog na żądanie.

Składnica  Nasion Leśnych
dostarcza nasiona wszystkich drzew iglastych i liściastych.

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

książkowości tartacznej i leśnej.

Administracją Przeglądu Łeiniczego i Rynku Drzewnego
l'O Z X A X , W ie lk ie  (¿ a r h a r y  ¡40, t e l e f .  1 8 3 0  i  3 4 0 «

M n n cja  itolarza PoisMego
Tczew, ulica Strzelecka 5

wysyła następujące wydawnictwa:
J. K lejno t-T ursk i. Pięciojęzykow y słownik żeglarski Ark. I . . . .  0,85 zł
— Dokumenty morskiego prawa handl. Gdańsk 1924 . . . . . .  1,25 zł
— Wisła Morska. Z 3 planami i 6 ilustr. Tczew 1926   0,85 zł
M W ojtkiewicz, inż. kom. Droga w odna W arszawa — Bałtyk. Warszawa 1926 3,00 zł
— W isła Pomorska. W arszawa 1926 .   2,00 zł
F. M. W inowicz. Praktyczny podręcznik dla handlu zamorskiego. Gdańsk 1924 4,00 zł
Kpt. Paasch. Słownik marynarski angielsko-francusko-niem iecko-hiszpańsko-włoski

1 300 strpn 109 tablic rysunków. 1924.   79,00 zł
o ra z  n a jn o w sze  w y d an ia  w ję z y k u  fran cu sk im :

Przegląd m iesięczny Revue Maritime (maryn. wojenna) prenum erata roczna 32,00 zł
pojedyńcze tom y, bogato ilustrow ane .    3,90 zł

L. B ronkhorst Podręcznik dla kandydatów  na kapitana przybrzeżnej żeglugi. 106
rys. 526 str. 1926   13,30 zł

Podręcznik  manew row ania. 392 rys. 622 str. 1926 . . ) . . .  20,80 zł
Cl. Rampai i V ictor Houet Yachting rzeczny 293 str. 1927   10,80 zł
Adm. Darrien. Łodzie podwodne 143 str. 1927   6,50 zł
B. Maurice. S tatek handlow y. Z licznemi rys. 320 str. 1923 . . . .  10.70 zł
C lerc-Ram pal. Praktyka yachtingu. 83 rys. 384 str. 1926   8.20 zł
B. A illel Eksploatacja handlow a statku z 28 ryc. 98 str. 1923 . . . .  4,70 zł
J. M. Le Guilcher. W ykład praktyczny kotłów i maszyn statków  handlow ych. Z

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

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

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

W eichselbahnhof.
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
Pslskitli kopalni Skarbowym

na G órnym  Ś ląsku
Skarbopoi — Kohletwertrieb

G. m.  b.  H.  
T o p f e r g a s s e  3 4 , D an zig ;.

Żeglarza Polskiego  
czytać można 

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

ż e g la rz a  ro ism e g o
1927/28

ukazał się drukiem 
(całkow icie now e opracow anie nasze 

książki podręcznej).
Bogato ilustrowany, z licznem 

tablicam i, planami portów, rysunka­
mi wszystkich statków polskich, ta ­
blicami m iar morskich i kolorową 
tablicą flag sygnałowych.
T r e ś ć :

Kalendarjum. Dane astronomiczne i 
pomiarowe. Polskie urzędy morskie. 
Porty polskie (z planami). S tatystyka 
Gdyni, Gdańska i Tczewa do r. 1927. 
M arynarka wojenna i handlowa, św ia­
tow a i polska na 1. I. 1927. Polskie 
szkolnictwo morskie. Podręczniki że- 

•- glarskie. Nauka o w iatrach a przepo­
wiednie pogody. Sport żaglow y i m o­
torowy. K ierowanie pod żaglami. Ra­
dy przy nabyciu żaglówki i m oto­
rówki. Ratowanie tonących. Stacje i 

przyrządy ratunkow e. Żegluga rzecz­
na. Ładunki okrętow e (tablice). 
Form alności portow e. Konosament. 
Umowa frachtowa. M aklerzy okręto­
wi. A sekuracja morska. Malowanie 
statku.

— C ena 4  z ł .  —
W ysyła w ydaw nictw o

„ 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  z ł .

R ed ak to r Józef R. K le jn o t. N ak ładem  w y d aw n ic tw 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 .


