
ŻEGLARZ POLSKI
Le nav iga teu r  polonais

PRZEGLĄD
pośw ięcony  sp raw om  żeglugi 

uw zględnieniem  potrzeb

C eny o g ło szeń  : za drobne ogłoszenia handlow e 
30 gr za wiersz m ilim etrow y trzyłam ow y Za po ­
wtórne ogłoszenia 30 o/0 zniżki. W iększe i stałe 
ogłoszenia w edług umowy.

Redakcja i adm inistracja: TCZEW 
ul. Strzelecka 5. Adres pocztow y,
Tczew „Żeglarz P o lsk i“. — K onto ;
P . K. O. 170 044. W szystkie mater- 
ja ły  i artykuły  um ieszczone w pi­
śmie są p łatne. Rękopisów redak­
cja nie zwraca.

Prenum erata „Żeglarza P o lsk iego“ 
wraz z miesięcznikiem ilustrow anym  
„M orze“, w ynosi 20 zł rocznie, 10 zł 
półrocznie, 5,00 zł kw artalnie, które 
przekazyw ać należy do adm inistracji 
„Żeglarza Po lsk iego“.

Komitet Redakcyjny: J. R. Klejnot, iiiż. mor. A. Ciechanowski,

The Polish Sailor

TYGODNIOWY
m orskiej i rzecznej ze szczegó lnem  

i zadań żeglug i polskiej.

P R E N U M E R A T A  na r. 1928: Rocznie w kraju 
12 zł, zagranicą 18 zł; Półrocznie w kraju 6 zł 
zagranicą 9 zł, K wartalnie w kraju 3,00 zł. Do Ar­
gentyny, Austrji, Belgji, Bułgarji, Czechosłow acji, 

Estonji, Jugosław ji (S.H.S.), Francji, 
Łotwy, Portugalji, Rumunji, Węgiei 
rocznie 16 zł, półrocznie 8 zł, kw artal­
nie 4 z). W m ieście i w pc rcie Gdań­
ska jak w kraju. Prenum eratę p rosi­
my wpłacać na konto P.K.O. 17001,4 
lub przekazem pocztowym pod adre­
sem administracji pisma w Tczewie 
Zmiana adresu 50 gr

Na 3 kw artał 1928 r. można abo- 
nować „Żeglarza Polskiego“ rów­
nież na' poczcie.

Cena 40 gr.

Nr. 30. Rok wydania siódmy* TCZEW-GDYNIA-GDAŃSK, 17-21 sierpnia 1928 Ogólnego zbioru Nr. 223

0 subwencjonowanie prywat­
nych przedsiębiorstw 

żeglugowych.
Zachodzi zasadnicze pytanie, któ­

re może jest bardzo na czasie, czyli nie 
nastąpił już moment wymagający sub­
wencjonowania prywatnych przedsię­
biorstw żeglugi i udzielenia im w 
pierwszym rzędzie pożyczki na kupno
1 budowę okrętów?

Przypominamy w tem miejscu, że
jeszcze przed stworzeniem floty Pań­
stwowego Przedsiębiorstwa Żegluga 
Polska mieliśmy ustawę z dnia 25. 11. 
1925 o popieraniu polskiej żeglugi 
morskiej.

Niestety, ustawa ta pozostała na 
papierze i gdy chodziło o fundusze ce­
lem subwencjonowania żeglugi polskiej, 
komisje sejmowe znaleźć nie mogły 
na ten cel nawet skromnego grosza.

.leszcze przed -ogłoszeniem ustaw 
tych Towarzystwo Żeglugi Morskiej 
„Sarmacja“ korzystało z pewnego 
skromnego poparcia rządowego.

Następnie, tytułem zastosowania u- 
stcwy, nie była wypłacona towarzy­
stwom żadna, nawet najdrobniejsza 
kwota, ani też nie była udzielona po­
życzka na zakup i budowę okrętów.

Dotąd więc niema mowy 01 syste- 
tnatycznem popieraniu rozbudowy 
żeglugi morskiej w Polsce z Wyjątkiem

Państwowego Przedsiębiorstwa Że- 
gluga-Polska.

Istniejące dwa prywatne Przedsię­
biorstwa Żeglugi „Polsko-Skandynaw- 
skie Towarzystwo Transportowe“ i 
„Żegluga W isła-Bałtyk“, zostały pod­
trzymane w inny nieco sposób, a mia­
nowicie, pierwsze zawarło długoletnią 
umowę z Rządem, mocą której za pod­
niesienie stopniowe bandery na tona­
żu 10 000 tw. I). W. otrzymało kon­
cesje w Gdyni, pozwalające we w łas­
nym zakresie eksploatować wtciągu 

'36 lat część molo węglowego z urzą­
dzeniem portowem na głębokiej wo­
dzie.

Towarzystwo Żegluga Wisła-Bał­
tyk otrzymało 125 000 zł tytułem sub­
wencji za ilość przewiezionego towa­
ru, co jedynie stoi w luźnym związku 
z ustawą.

Żegludze morskiej zapewnione są 
obecnie pewne fundusze przez wpływa­
nie 20 gr. od każdej eksportowej tony 
węgla do Skarbu Państwa, dalszy roz­
dział tej kwoty jest narazie uwarun­
kowany istnieniem P. P. „Żegluga- 
Polska“ i stosunkami wynikającemi z 
umowy z Polsko - Skandynawskiem 
Towarzystwem, jednak zapewnione ma 
być poparcie i innym towarzystwom 
żeglugi, któreby miały powstać.

Tak czy inaczej, trzeba się liczyć 
z tem, że pomoc Państwa w postaci 
subwencyj nie może być znaczna w 
najbliższym czasie i raczej czynność

pożyczkowa na korzystnych warun­
kach dla armatora mogłaby mieć 
miejsce.

Polityka subwencjonowania jest 
wprawdzie mniej uciążliwa, gdyż sub­
wencja może być wielokrotnie mniej­
sza niż pożyczka, osiągając ten sam 
efekt, jednak pożyczka, zahipotekowa- 
na na statku daje lepszą gwarancję, 
że pieniądze nié zostaną stracone na- 
próżno.

Wszędzie zresztą stosowana jest 
kombinowana forma pożyczek i sub­
wencyj, przyczem pożyczki daje się 
na budowę statków i ich zakup, 
subwencje zaś na eksploatację w for­
mie premij milowych, za przewiezio­
ny towar i pasażerów, za przewóz 
poczty, itp.

Subwencji nie można uważać za 
bezzwrotne poparcie bez wzajemnych 
korzyści.

W pewnych warunkach otrzymują­
cy subwencję przez jej przyjęcie po­
nosi poważne straty, jak naprzykład 
wtedy, gdy kosztem przyjęcia subwen­
cyj na przewóz poczty zobowiązuje 
się do pewnej ilości odjazdów w pe­
wnym kierunku, a te podróże nie przy­
noszą zysku.

Te i tym podobne warunki powo­
dują, że często towarzystwa żeglugo­
we uchylają się od niekorzystnych 
subwencyj, o ile poza tem jest jakakol­
wiek możność eksploatacji statków 
bez strat.
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Stworzenie u nas P. P. „Żeglue-ą- 
Polska“ posunęło naprzód nadzwy­
czajnie rozwój przewozów morskich 
pod własną banderą i w tern zasługa 
wielka obecnego Rządu, jednakże i za­
powiedź popierania prywatnych przed­
siębiorstw żeglugowych zawarta w 
martwej dziś ustawie z dnia 25. 11. 
1925 r. wymaga dalszego rozwinięcia 
i wreszcie urzeczywistnienia.

Przykład sąsiedniej Łotwy, która 
pożyczkami niskoprocentowemi nad­
zwyczaj ułatwia nabycie statków przez 
łotewskich armatorów jest szczegól­
nie uderzający.

W ciągu ostatnich paru lat tonaż 
Łotwy wielokrotnie się powiększył, a 
w ostatnim czasie kupowano co mie­
siąc po kilka statków nośności 1500— 
4000 t. D. W. każdy.

Drugi wysoce interesujący fakt, to 
przejście amerykańskiej marynarki na 
mieszany system popierania żeglugi 
prywatnej i eksploatacji przez nią sta­
tków państwowych na korzystnych 
warunkach w time charter.

'Fen przykład, wielkiej nacii żeglu­
jącej wskazuje, że nawet w posiadaniu 
tak olbrzymich środków jakiemi roz­
porządza Shipping Board nie opłaca 
się utrzymywać niektórych linij, nato­
miast prywatna ich eksploatacja w for­
mie dzierżawy statków może dać do­
chody, a z innej strony, że nie mają 
się obejść bez popierania inicjatywy 
prywatnej, nawet jeśli się ma handlo­
we statki rządowe.

Specjalna ustawa Merchant Marinę 
Act 1928, zwaną też Jones White Bill, 
ustanowiono zasady nowego korzyst­
niejszego niż przedtem popierania pry- 
watnej żeglugi.

Istniejący fundusz pożyczkowy w 
wysokości 125 miljonów dolarów pod­
niesiony został do 250 miljonów. Po­
życzki z tego funduszu mogą być u- 
dzielane do wysokości % wartości no­
wego statku przy stopie procentowej 
3% dla żeglugi dalekomorskiej, a. 5-4% 
dla żeglugi przybrzeżnej. Termin po­
życzki wynosi od 15-—20 lat.

Statki nie mogą być sprzedane 
wcześniej jak po 20 latach i mogą być 
zarekwirowane w czasie wojny.

Jak dalece niską jest stopa procen­
towa nawet na stosunki amerykańskie, 
świadczy ta okoliczność, że 3% jest 
najniższą stopą rządowych obligaeyj 
istniejącą w Ameryce, w żadnej innej 
gałęzi nie spotykaną.

Nowe subwencje pocztowe za rok 
1928 wynoszą dla statków 2 500 tono­
wych 1,5 dolara za milę morską, 4 000 
tonowych 2,5 dolarów, 8 000 tonowych 
4 doi. itd. Statki ponad 20 000 t. przy 
szybkości cónajmniej 24 węzłów otrzy­
mują 12 doi. za milę.

Rozszerzenie poparcia dla pryw at­
nej żeglugi morskiej w krainie dola­
rów jest najsilniejszym bodaj argu­
mentem za rewizja stosunków u nas 
istniejących. Jesteśmy świadkami za­
marcia jednego z dwóch naszych to­
warzystw  żeglugowych — Żeglugi 
Wiśła-Bałtyk. Nie przesądzamy spra­
wy, czy w; samem założeniu towarzy­
stwa, które powstało w  chwili wyjąt­

kowej koniunktury dla węgla nie 
tkwiła jego niedługowieczność. Musi­
my jednak torować drogę nowej pry­
watnej inicjatywie i kto wie, czy nie 
wydzierżawić niektóre statki, naprzy- , 
kład całość statków przybrzeżnej że­
glugi prywatnemu przedsiębiorstwu 
dla ząpewnienia swobody działania 
wobec konkurencji w takiej dzierża­
wie prywatnej, oraz dla zwolnienia _a- 
paratu administracyjnego' P. P. „Że­
gluga Polska“ od zbytecznego ciężaru.

Właśnie powyższe zdanie przyta­
czamy na podstawie informacyj, jakie 
otrzymaliśmy ze strony miarodajnej.

Zadanie szybkiego powiększenia 
floty wymaga coraz większego pogłę­
biania organizacji tej floty, stwarzając 
pole dla inicjatywy prywatnej.

Wszak -w dużej mierze w tym 
właśnie celu, jako cenny warsztat do­
świadczalny, powstało Państwowe 
Przedsiębiorstwo „Żegluga Polska“, 
ska“.

Port Filadelfja
Prócz Nowego Yorku, który jest 

prawdziwą stolicą morską Stanów 
Zjednoczonych w odróżnieniu od sto­
licy jeziornej, Chicago, ha wschodniem 
wybrzeżu Stanów w stosunkoiwo nie­
wielkiej odległości od Nowego Yorku 
leżą jeszcze dwa inne wielkie porty 
Boston i Filadelfja. Boston odegrał poi- 
ważną rolę w rozwoju floty Stanów 
Zjednoczonych i obsługuje północną 
część wybrzeża pierwotnych 13-u sta­
nów, Filadelfia zaś jego południową 
część. Między położeniem Filadelfji a 
Nowego Yorku jako. portu istnieje duże 
podobieństwo. Podobnie jak Nowy 
York leży ona przy zbiegu rzek — po­
dobnie jak tamten ma front wodny 
bardzo ciasny, wobec czego znajdują 
zastanowienie mola poprzeczne, tak 
zw. piry, a między nimi umieszczone 
są jakby baseny oraz w arsztaty okrę­
towe. Poza tem podobieństwem istnie­
ją jednak bardzo poważne różnice, jak 
w urządzeniu portu, tak i w  jego eks­
ploatacji.

Przedewszystkiem w Filadelfji nie­
ma takiego braku miejsca jak w No­
wym Yorku, który jest położony na 
skalistej wyspie Manhattan, po dru­
gie Filadelfja jest wciągnięta w ląd na 
odległość około 160 km. podczas gdy 
Nowy York leży tuż przy morzu. Mi­
mo pozornie niekorzystnego położe­
nia Filadelfji, dzięki robotom w kanale 
żi..ulowym rzeki Delaware, jest ona do­
stępna dla, wielkich okrętów. Kanał 
utrzymany jest systematycznie i po­
głębiany w ciągu dziesiątków lat do
10-iu metrów, wobec czego statki o 
zanurzeniu 9,6 metra i 16.000 .ton noś­
ności mogą docierać do portu.

Od roku przeprowadza się nowy 
program pogłębiania, który ma zapew­
nić dojazdowi 10,5 metra przy małej 
wodzie i szerokości kanału 240 metrów 
na rzece i 300 metrów wr porcie. Te 
roboty mają się już ku końcowi, a no­
wy projekt robót przewiduje głębo­
kość kanału 12-u metrową. Ruch por­

towy Filadelfji obejmuje obecnie 12.000 
statków na wejściu i wyjściu rocznie 
o łącznej pojemności 40.000.000 ton. 
Importuje się w pierwszym rzędzie, 
rudy, żeliwo, ropę, produkty chemi­
czne, cukier surowy, chemikalje itd. 
W eksporcie znacznie mniej jest po- 
zycyj i eksport jest mniejszy co do, 
wartości: wywozi się zboże i mąkę,
żelazo, węgiel, cement, naftę oczysz­
czoną i inne przetwory.

Przeładunek odbywa się przeważ­
nie przy molach stosunkowo lekkiej 
budowy, których ilość wynosi 400. 
Długość wybrzeża wynosi 37 mil mor­
skich, z czego 20 mil na rzece Dela­
ware i 17 mil na jego dopływie 
Schuykill, licząc w tem długość obu 
stron każdego molo, na co przypada 
przeszło połowa powyższej długości. 
W Filadelfji mniej niż w  Nowym Jor­
ku znajduje zastosowanie przeładunek 
przy pośrednictwie innych statków, 
w szczególności lichtug portowych, 
uzbrojonych w krany. Przeładunek 
mieszanego ładunku i drobnicy odby­
wa się wprost na kolej. Nabrzeża 
miejskie mają magazyny skierowane 
w stronę okrętów otworami, w któ­
rych znajdują, się wagi, obracające się 
dokoła osi poziomej. Wszelki towar 
wchodzący do takiego magazynu 
przechodzi w ten sposób przez tego 
rodzaju wagę. Na jednym z nabrzeży 
samochody ciężarowe znajdujące się 
na poziomie przystani windowane są 
specjalnym urządzeniem na górne pię­
tra magazynu. Istnieją również spec^ 
jalne składy „Terminal“, służące do 
przechowania i sprzedaży psujących 
się artykułów spożywczych np. owo­
ców. Te urządzenia istnieją od dwuch 
lat i składają się z olbrzymich hanga­
rów i magazynów, chłodni i sal do 
sprzedaży detalicznej i licytacyjnej.

Filadelfja jest również centrem bu­
downictwa okrętów. Miejscowa stocz­
nia wojennej marynarki posiada molo 
nadzwyczajnie bogato wyposażone dla 
celów montowania ciężarów na budu­
jące się statki. Dźwig na tem molo się 
znajdujący może podnosić od 390 do 
430 ton i ma być najsilniejszym dźwi­
giem świata. Dok suchy tych w arszta­
tów ma wymiary 300 metrów na 33 
metry na 12 metrów. Osobliwością Fi­
ladelfji jest most przez Delaware w y­
kończony w 27-ym roku kosztem
37 000 000 dolarów. Przepuszcza on 
6 000 samochodów na godzinę, a cał­
kowita jego długość wynosi 3 km.
Most jest zbudowany przez Polaka
Modrzejewskigo. Filadelfja jest centrem 
drukarstwa amerykańskiego, Lipskiem 
amerykańskim. Liczebność Polaków w 
Filadelfji jest wprawdzie mniejsza ani­
żeli w Chicago, jednak kulturalne zna­
czenie tego miasta jest również bar­
dzo poważne w życiu Polonji amery­
kańskiej.

i
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Spraw y portowe.
Komisja Rozbudowy Gdyni. Dnia 

8 września b. r. odbędzie sie posiedze­
nie komisji rozbudowy portu i miasta 
Gdyni pod przewodnictwem dyr. dep. 
morskiego inż. Nosowicza. Porządek 
dzienny posiedzenia komisji obejmie 
m. in. referat Min. Robót Publ. „O re­
gulacji miasta“, referat Min.»Komunika­
cji „O planie stacji“, referat Min. Robót 
Publ. „O wylocie ulicy Portowej“, re­
ferat magistratu o „Potrzebach tere­
nowych dla inwestycji miejskich“, re­
ferat „O przydziale terenów dla gma­
chów państwowych i samorządowych“, 
referat magistratu „O budowie ma­
łych mieszkań“, referat naczelnika bu­
dowy portu o „Budowie szosy do Oksy­
wia“, oraz jeszcze kilka referatów o 
kasie chorych, o opłatach statystycz­
nych. W obradach komisji wezmą u- 
dział: delegaci Ministerstw Spraw We- 
wnetrzych, Skarbu, Wojska, Pracy i 
Opieki Społecznej, Robót Publicznych, 
Rolnictwa, Komunikacji, Poczt i Tele­
grafów, oraz delegaci województwa 
pomorskiego, budowy portu, magistra­
tu w Gdyni i Banku Gospodarstwa 
Krajowego.

Pierwsza polska morska łódź 
kartuska.

W stoczni „Stemaryn“ w Bydgosz­
czy buduje się odkryty kuter mieczo­
wy, około 4 ton pojemności, typu „Do­
ry“, powszechnie używanego w Sta­
nach Zjednoczonych A. P„ jako „Stan­
dard Sea-Scout Boat“ dla szkolenia 
młodzieży w szlachetnym zawodzie 
żeglarskim.

„Dory“ jest typem łodzi ulubionym 
przez rybaków z północno-wschodnie­
go wybrzeża Atlantyku, gdyż znako­
micie trzyma się na wysokiej fali, mo­
że wchodzić w delty rzek i być łatwo 
wyciąganą na plażę.

Ponieważ Harcerska Drużyna Mor­
ska im. gen. Marjusza Zaruskiego, dla 
której buduje się przytoczona łódź, za­
mierza odbywać ćwiczenia żeglarsko- 
wioślarskie (saperskie) nietylko na 
morzu, ale i na rzekach oraz jeziorach, 
przeto łódź będzie przysposobiona try ­
bem saperskim również i do wiosło­
wania.

Wymiary sa następujące: 
długość między pionami mtr. 7,80
długość na 1. w. mtr. 6,20
szerokość mtr. 2,03
wysokość dzioba mtr. 0,91
wysokość środka mtr. 0,79
wysokość rufy mtr. 1,00
zanurzenie mtr. 0,52
długość pokładu (Cockpit) mtr. 5,10
powierzchnia żagli kw. mtr. 34,50 
miecz żelazny 1,25X0,6 
balast żeliwny pod stępką ca 180 kg.
6 wioseł saperskich dł. po 3,8 m.

Projektowana powierzchnia żagli 
jest zamała w  stosunku do wymiarów 
i nośności łodzi, zważywszy jednak, 
że jest to statek szkolny, należy uznać 
zamierzoną powierzchnie za dostate­
czną.

Konstrukcja szkieletu łodzi składa

się z 7 ram fasonowych i 22 par żeber 
parowanych. Do obszycia użyto 9 par 
klepek 20 mm., z tych 4 dolne pary 
spajane do czoła, zaś 5 górnych na 
zakład. Wszystkie klepki szyte mie­
dzią. Konstrukcja na i poniżej linji 
wodnej spajana miedzią lub bronzem. 
Cała konstrukcja oprócz stępki i kle­
pek, z dębu lub jesionu. Stępka i klep­
ki sosnowe, dwukrotnie impregnowane 
na gorąco.

Sosna użyta została ze względu na 
obniżenie wagi kadłuba w jego górnej 
części, co będzie miało wielkie znaczę' 
nie przy wiosłowaniu na rzekach.

Kształt łodzi wypadł nader udat- 
riie. Linje są spokojne i bardzo harmo­
nijne, co ma ten skutek, że łódź mimo 
masywnej budowy, sprawia wrażenie 
lekkiego stateczku.

Łódź będzie całkowicie ukończona 
około 25 sierpnia i, jak tylko żagle na­
dejdą z Gdańska, odbędzie się jej 
chrzest i stoczenie na wodę, poczem 
łódź wykona próbny kurs po torze re­
gatowym w Brdyujściu.

Normalną załogę łodzi stanowić 
będzie kapitan,, sternik i 6-ciu wiośla­
rzy. W nętrze (Cockpit) jest jednak tak 
zbudowane, że może pomieścić 2 zmia­
ny wioślarzy t. j. osób 14.

Wspomniana stocznia „Stemaryn“ 
spuściła w tym roku na wodę trzy 
motorówki 5,40—6,60 i 7.50 m. dług. 
Pierwsza z nich „Duda“ kilowa bla- 
szanka z 5-ciokonnym silnikiem nafto­
wym. łódź niskoburtowa, spacerowa o 
szybkości 12 km na godzinę. Druga 
łódź „Florka“ sportowa płaskodenka 
drewniana, odrobiona na „Auto-Boat“, 
z silnikiem 10—15 HP., posiada szyb­
kość ca 24 km. Trzecia drewniana „Da- 
dy“ typu „Raking Runabout“. sporto­
wa wysokoburtowa, z silnikiem 10—15 
HP osiąga szybkość 20—22 km.

Ponadto na spuszczeniu jest spor­
towa. wysokoburtowa łódź „Ola“ 5,40 
m. dł. z silnikiem 8 HP.

Wszystkie przytoczone łodzie są 
typu amerykańskiego o płytkiem za­
nurzeniu, nie przekraczającem 50 cm. 
i wykonane podług planów konstruk­
cyjnych ahchitektów morskich.

„Po ukończeniu harcerskiej łodzi, 
stocznia „Stemaryn“ przystępuje do 
budowy 12-metrowego płytkowodne- 
go, żelaznego yachtu pasażerskiego.

Zaciemniające oświetlenie.
Prasa niemiecka jest przepełniona 

utrzymanemi w bojowym tonie arty­
kułami Dr. Hermanna Steinerta, redak­
tora organu gospodarczego „Der O- 
sten“ w Gdańsku.

Autor ten pisze na najrozmaitsze te­
maty, prowadząc również w hambur- 
skiej Hansie stałe korespondencje z 
Gdańska. Korespondencje te składają 
się w dużej mierze z wiadomości o 
Gdyni, Tczewie i polskiej flocie han­
dlowej, a przytem wiadomości są ja­
wnie i tendencyjnie fałszywe.

Oto •naprzykład jak pisze w Fiansie 
z dnia 7 lipea br. str. 1120 korespon­
dent z gdańskiego „Der Osten“ o ruchu 
portowym , Tczewa: „Ruch morski
Tczewa w bieżącym roku jest bardzo 
słaby. W maju załadowano tam na 
lichtugi morskie tylko 5000 t. węgla, w 
czerwcu nie będzie i tego. Polskie ho­
lowniki stoją prawie wszystkie w 
Gdańsku bezczynne, również lichtugi 
morskie są częściowo unieruchomione. 
Ujście Wisły pod Schiewenhorst bar­
dzo mocno zapiaszczyło sie w  zimie, 
wrobec czego statki z 3 metrami zagłę­
bienia mają trudności. Z tego powodu 
znów się bagruje przy pomocy dużej 
duńskiej dragi — naturalnie na koszt 
gdańskiej Rady Portu. Ażeby kilka ty ­
sięcy ton węgla załadować na okręty 
w Tczewie. Gdańsk wydaje rocznie
100.000 Gid. lub i więcej“.

W powyższej korespondencji nie- 
prawdziwem jest twierdzenie, iż ujście 
Wisły już zapiaszczyło się do 3 metr., 
gdyż faktycznie kanał przebagrowany 
ma jeszcze dziś głębokość 6-metrową 
i tylko w jednem miejscu jest głębo­
kość okoto 5-ciu metrów. Redaktor 
pisma gospodarczego w Gdańsku 
nie może o tem nie wiedzieć, wobec 
częstych i dokładnych pomiarów w 
ujściu, prowadzonych przez Radę Por­
tu nie tyle dla Tczewa, ile dla bez­
pieczeństwa nizin gdańskich. Również, 
korespondent fachowy wiedzieć wi­
nien, iż bagrowano w ujściu w cza­
sach przedwojennych bardzo intensy­
wnie i że odpowiednie dragi zostały 
nieprawnie wycofane do Królewca. 
Autor również dobrze wiedzieć musi, 
że to na koszt Polski, a nie Gdańska 
prowadzone są roboty, oraz, że nawet 
w tak zwanych gdańskich kosztach, o 
ile gdzieś zachodzą, Polska udziałuje 
w 50 proc.

Autorowi jednak nie wystarcza je­
dna korespondencja w numerze. Na 
stronicy 1113 tejże Hansy z dnia 7 lip- 
ca w  artykule pt. „Polska potrzebuje 
dalszych portów“ redaktor pisma go­
spodarczego w Gdańsku usiłuje udo­
wodnić, że w gdańskim „Freistaat“ pa­
nuje najgorsza nędza, gorsza aniżeli w 
jakiemkolwiek innem „państwie“ w Eu­
ropie. Wzrost ruchu portowego nie 
przynosi Gdańskowi żadnych docho­
dów, a rozwój Gdyni tę „okropną nę­
dzę“ grozi powiększyć. Śmiesznemi 
wprost cyframi operując, korespondent 
twierdzi, że obecnie Gdańsk i Gdynia 
są w  stanie przeładować trzy razy 
więcej towaru, aniżeli go Polska ww o­
zi i wywozi. Wiedząc, iż autor codzien­
nie na własne oczy widzi kolejkę stat­
ków na Westerplatte, i że w tej samej" 
Hansie czytuje alarmujące wiadomości 
o przepełnieniu Gdvni, możemy mu 
śmiało postawić zarzut złej woli.
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RYBACTWO MORSKIE.
Połowy morskie ryb 

w lipcu.
Połowy lipcowe jak co do ilości zło­

wionej ryby, tak co do jej wartości 
przewyższyły nieco połowy czerwco­
we, a że połowy się zwiększyły w 
drugiej połowie miesiąca, więc można 
liczyć że i w sierpniu nastąpi dalsza 
pod tym względem poprawa.

Złowiono w lipcu: .193 498 kg. ryby 
(w czerwcu 153 173 kg.), wartości 
230 900 złotych (w czerwcu wartości 
180 609 złotych). Jak wynika z powyż­
szego, średnia wartość kg. jy b y  w 
czerwcu i w lipcu pozostała prawie 
bez zmiany.

Ilość zajętych połowami rybaków' 
została bez zmiany (w lipcu 762, w 
czerwcu 757), w podziale jednak mię­
dzy poszczególne obwody zaszła po­
ważna różnica.

Uwaga: w statystyce naszej pono­
wnie uwzględniać się będzie cztery 
obwody (wschodnio- i zachodnio-hel- 
ski, pucki i gdyński), tak samo, jak no­
towaliśmy przed kwietniem b. r. Ob­
wody helski: zachodni i wschodni
znacznie więcej były zajęte w lipcu ry- 
bołóstwem aniżeli w poprzednim mie­
siąca (w czerwcu w obu obwodach 
razem zajętych było rybaków 205, w 
lipcu w samym tylko zachodnio-hel- 
skim 286, we wsc h o d n i o- h e 1 s k i rn 135). 
W obwodzie gdyńskim udział w rybo- 
łóstwie spadł z 184 rybaków w czer­
wcu na 116 w lipcu, a w  puckim z 368 
w czerwcu na 225 w lipcu.

Znaczne zajęcie połowami na Helu 
rie stoi tym razem w prostym stosun­
ku do wyników połowu, gdyż wyniki 
na Helu są stosunkowo najskromniej­
sze. Na głowę zatrudnionego rybaka 
przypada w lipcu: W obwodzie wscho- 
dnio-helskim — 210 kg. złowionej ry­
by i 214 złotych, osiągniętych z jej 
sprzedaży, w  obwodzie zacliodnio-hel- 
skitn 95 kg. i 156 złotych, w  puckim 
137 kg. i 208 złotych, w gdyńskim 923 
kg. i 957 zł.

Z tych średnich liczb wynikają w y­
jątkowo korzystne warunki w  obwo­
dzie gdyńskim, a chociaż zjawisko jest 
przemijające, trzeba przyznać, że ob­
wód gdyński w środkach połowów i 
ich rezultatach poczynił duże postępy. 
Wykazuje to już zestawienie zajętych 
łodzi według poszczególnych obwo­
dów.

Wszystkich kutrów motorowych by­
ło na wybrzeżu zajętych w lipcu 51, w 
tern w obwodzie gdyńskim 24, w 
wschodnio-helskim 18, zachodniohel- 
skim 9, w puckim 0. Kutrów i łodzi ża­
glowych natomiast stosowano w ob­
wodzie zachodnio-helskim 107, w pu­
ckim 78, w helskim 46, i w gdyńskim 
18. Wprawdzie helanie stosują więcej 
łodzi żaglowych tylko w okresie poło­
wu płastug jednak pod względem za­
stosowania kutrów motorowych za­
czynają dzielić swą wyjątkową rolę 
na wybrzeżu z Gdynią. Przeniesienie

się części rybaków z zachodniego He­
lu jeszcze bieżącej zimy do osady Hel 
wzmocni jednak rolę Helu ponownie 
w naszych połowach z tą różnicą, że 
nie będą to już wyłącznie połowy tej 
grupy ludności, która niegdyś cieszyła 
się specjalnem poparciem rządu pru­
skiego i stanowiła jakby uprzywilejo­
waną kastę wśród rybaków wybrzeża. 
Dziś wszyscy są równi i równą się 
cieszą pomocą.

Dziś już z pewnością powiedzieć 
można, że Hel zachowa i zwiększy swą 
rolę w połowach na zatoce gdańskiej 
i poza jej obrębem dość daleko przed 
samemi wodami terytorjalnemi, aż do 
Piaśnicy, jednak do dalszych połowów 
na Bałtyku, a tem bardziej na morzu 
Północnem właściwem centrem będzie 
Gdynia i pozostanie niem, o ile nie po­
wstanie jeszcze specjalny port ryba­
cki przy ujściu Piaśnicy, lub pod Po­
żywi em.

Sieci stojących w lipcu stosowano 
1921, pławnic 524 (obwód pucki 284, 
gdyński 240). Niewodów przybrzeż­
nych 4, dennych 48. cez-metryc 62, ża­
ków 127, haczyków małych 285 000, w 
tem 152 000. w  obwodzie zachodnio- 
heyskim, 93 000 w puckim, 24 000 w 
gdyńskim. 6 000 we wschodniohelskim.

Co do poszczególnych gatunków 
ryb, to lipcowe połowy stały dalej pod 
znakiem płastug których sezon był w 
całej pełni. Złowiono 138 870 kg. flader 
i 10 059 kg. skarpi. W drugiej połowie 
miesiąca pojawiły się również makre­
le, złowiono ich 2461 kg. Połów w ę­
gorzy zwiększył się nieznacznie (z 
8 044 kg. na 9 877 kg. w lipcu). Poza- 
tem wymienić wypada zwiększenie i- 
lości złowionych kwapów (z U 810 kg. 
w czerwcu, na 16 773 kg. w lipcu). 
Ilość złowionych pomuchli została pra­
wie bez zmiany (8 252 ■ kg. W lipcu, 
8 865 kg. w  czerwcu). Mielnice i trocie 
znikają ostatecznie, (czerwiec 250 kg. 
lipiec 100 kg.). Śledzie również znikły 
nawet na zewnętrznem wybrzeżu (382 
kg. w lipcu, wszystko w obwodzie 
wschodnio - helskim). Brak również 
łososia, który się łowi jedynie w ujściu 
Wisły. Ostatecznie znikły brzony (sie­
ja). Ryby słodkowodne zatoki Puckiej 
wykazują te same liczby, co w po­
przednim miesiącu, lub nieco większe; 
szczupaki 3 650 kg .. czerwiec, — 2 450, 
okonie 1 108 kg,.czerwiec 1 077 kg. pło­
tki 1 716 kg., — czerwiec 1 097 kg., 
knurhany 250 kg., czerwiec 150 kg.

Co do poszczególnych obwodów, to 
Hel wschodni ograniczać się musiał 
tylko do płastug i pomuchli, czem się 
tłumaczy niska wartość połowów w 
tym obwodzie.

Obwód zachodnio-helski przy po­
łowach płastug najwięcej złowił skar­
pi (2 300 kg. w stosunku do flader 
15 750 kg.), a oprócz tego złowił 4 500 
kg. węgorzy i 1 850 kg makreli, co 
przyczyniło się do podwyższenia w ar­
tości połowów tego obwodu.

Obwód pucki również połowami 
węgorzy (4 270 kg.) i szczupaków

(2 350 kg.) podniósł wartość połowów.
Jak już widać z liczb złowionej ry­

by na głowę rybaka w poszczegól­
nych obwodach obwód gdyński dał 
tym razem wyniki najpomyślniejsze, 
mimo, że nie łowiono tu wcale, lub 
bardzo mało droższej ryby (makreli i 
szczupaków) a i węgorzy złowiono 
tylko 9.10 kg. Tu górowały ilościowo 
połowy flader (83 600 kg.) skarpi 4 660 ~ 
kg.) i kwapów (15 600 kg.), co razem 
dało temu obwodowi tym razem ab­
solutne pierwszeństwo, przynajmniej 
co do ilości ryby złowionej, nad 
wszystkiemi innemi obwodami, które 
razem wzięte złowiły mniej aniżeli sam 
obwód gdyński.

Ceny osiągnięte za kg. poszczegól­
nych gatunków ryby w złotych były: 
za flądry 1,—, za skarpie 1,30, śledzie 
0,75, mielnice i trocie 3,—, węgorze 
3,20, pomuchle 1,—, makrele 3,—, 
szczupaki 3,—, kwapy 1,—, okonie
1,50, płotki 1,—, knurhany 0,10.

Ceny ryby były stosunkowo ko­
rzystne dla sprzedających, gdyż Doszły 
w stosunku do czerwca w górę o 20— 
30 % na flądry, skarpie i śledzie, tak 
samo na pomuchle i okonie, na węgo­
rze o 15 %. Na szczupaki i inr.e ryby 
cena podniosła się nieznacznie, lub po­
została na dawnym poziomie.

Z ogólnej liczby połowów sprzeda­
no do wędzarni miejscowych: 3 % ilą- 
der, 6 % skarpi, 50 % węgorzy, 60 
% makreli. Wywieziono do Gdańska: 
65 % fląder, 50 % skarpi, 60 % miel­
nic i troci, 18 % węgorzy, 20 % po­
muchli, 20 % makreli, 25 % szczupa­
ków, 60 % kwapów, 13 % okoni. Re­
sztę sprzedano na rynku miejscowym.

Z wybrzeża*
Gdy w końcu maja zakończył się 

połów łososi, większość rybaków pra­
wie zaprzestała zajmować się rybo­
łówstwem i przystąpiła do robót w 
domu, mających na celu przygotowa­
nie mieszkań dla letników. Napływ, 
gości był bardzo liczny w roku bieżą­
cym, chociaż zimno stale panujące od­
straszyło niektórych letników i ci po 
kilkudniowym pobycie szybko wyje­
chali.

Przez czerwiec i połowę lipca ry ­
bołówstwo uprawiano bardzo słabo. 
Wyjeżdżali na połów tylko ci. co po­
siadają kutry motorowe. Zdobycz, głó­
wnie ryb płaskich, nie była duża. Do­
piero w lipcu poprawiły się połowy i 
to dość znacznie. Oprócz płastug ło­
wiono makrele, które ukazały si§ w 
tym roku w ilości większej niż w ro­
ku ubiegłym. Połowem tej ryby zaj­
mowali się dotychczas prawie w yłą­
cznie rybacy z Kuźnicy. Teraz i inne 
wioski poszły za ich przykładem, i 
możliwe, że przy wykorzystaniu nale- 
żytem krótkiego okresu połowu tej ry­
by zdobycz jej znacznie wzrośnie.

W sierpniu zaczęły się przygoto­
wania do jesiennego połowu węgorzy. 
Dość silne wiatry nie pozwoliły je­
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dnakże na wystawianie więeierzy 
przed 10-ym sierpnia.

Dopiero po tym dniu brzegi morza 
zostały usiane polami wystawionych 
narzędzi. Wątpliwem jest bardzo czy 
rok bieżący będzie tak pomyślnym 
pod względem połowu węgorzy jak u- 
biegły. Ż powodu trwającej posuchy 
zapewne mniej węgorzy wyjdzie w 
tym roku z rzek do morza, więc na 
połów dobry liczyć nie można.

Ilość motorowych statków powię­
ksza się stale. Do Gdyni przybyły dwa 
większe kutry rybackie, zakupione 
przez „Zjednoczenie rybaków morskich 
w Gdyni“, które pod kierownictwem 
dyrektora Banku Gospodarstwa Kra­
jowego ujawnia bardzo szeroką dzia­
łalność kredytową i pomaga rybakom 
w nabyciu statków, sprzętu i w napra­
wie zagród rybackich.

Kolonja rybacka na Helu powstaje 
dość szybko. Roboty przy całym sze­
regu domków już doprowadzono pra­
wie pod dach. Zapewne na jesieni nie­
którzy z rybaków zamierzają już się 
osiedlić we własnych domostwach, a 
to pozwoli im na korzystanie z portu 
helskiego, gdzie zimową porą zwykle 
zbierają się rybacy z wiosek półwyspu.

Ze strony czynników rządowych 
Ayidoczna jest opieka, dbałość i pamięć 
o potrzebach rybackich. Świadczy o 
tem budowa portów, osiedla, na Helu, 
pomoc kredytowa a niekiedy i zapo­
mogi bezzwrotne. W sierpniu np. z da­
ru Pana Prezydenta zakupiono za 2 000 
zł skóry na buty rybackie i rozlosowa­

li) W iatr pod prostym kątem do 
prądu.

Te warunki żeglugi żaglowej na rze­
ce są już dogodne dla wszelkich łodzi 
prawidłowo zbudowanych i ©żeglowa­
nych. Wiatr jednak na rzece wiejący 
od brzegu nigdy nie zachowuje stałego 
kierunku lecz go zmienia w mniejszym 
lub większym stopniu i to> rzucanie 
się wiatru powoduje chwilami warunki 
trudniejsze, oczywiście, gdy wiatr 
wieje pod kątem ostrzejszym niż 90:1.

Ponieważ wielkość rzucania się 
jest znaczniejsza pod brzegiem wiatro- 

*wym, więc zaleca się wysunąć na śro­
dek rzeki, ażeby uchronić się od ude­
rzeń wiatru niepomyślnych.

Przy wysokim bowiem brzegu wia­
trowym możliwe jest, że wiatr wie­
jący pod 70" do prądu spada na wo­
dę pod brzegiem przejściowo nawet 
Pod stopniem 45° i mniejszym, to zna­
czy wiejąc chwilami prawie razem z 
Prądem.

no między rybakami Boru i Jastarni 
przyczem każdy w ylosow ani otrzy­
mał materjal na całkowite długie buty 
rybackie.

Przywóz śledzi do Polski 
przez port gdański.

4 sierpnia: 
niem. par. Hannah Holken 287 z Peter­

head 2524/1 i 1519/2 beczek.
6 sierpnia: 

norw. par. Hundsvaag 123 z Peter­
head 3678/1 i 3017/2 beczek.
8 sierpnia: 

lot. par. Kurland 428 z Lerwicku 
1157/1 i 5168/2 beczek.
8 sierpnia:

norw. par. Rosafred 295 z Stronsay 
2805/1 i 3450/2 beczek.
9 sierpnia:

niem. par. Venetia 506 z Wicku 
2608/1 beczek, 

gd. par. Echo 555 z Pete1 head, 
szw. par. Nancy 320 z Stornoway 

372/1 i 4351/2 beczek.
' 10 sierpnia: 

niem. par. Stella 331 z Fraserbourgh, 
3974/1 i 1435/2 beczek.

11 sierpnia: 
ang. par. Kenrix 316 z Peterhead 

2084/1 i 1235/2 beczek.
13 sierpnia:

niem. par. Kolberg 383 z Wicku.
3614/1 i 2946/2 beczek.

14 sierpnia:
niem. par. Cewea 230 z Peterhead.

i
Takież wpadnięcia wiatru z dołu 

możliwe są, gdy wiatr wieje chociażby 
chwilowo pod kątem 100—110" do1 prą­
du i są naogói korzystne, przyśpie­
szając chwilami bieg, jednakże nie 
warto na nie liczyć, gdyż w strefie 
pod brzegiem, gdzie one się zdarzają, 
przeważnie jest wiatru zamało i co się 
na tych porywach wygrywa, to traci 
się na dłuższych ■ okresach słabego 
wiatru. We wszystkich więc warun­
kach, z wyjątkiem bardzo równego i 
dość silnego wiatru, oraz istnienia ni­
skiego brzegu, nie w arto jest trzymać 
się wiatrowego brzegu.

Jeśli jednak wiatr boczny jest sil­
ny i równy, naprzykład na jesieni i 
nie chciałoby się zwijać za dużo płót­
na, wykorzystując górną część żagla, 
to za niskim wiatrowym brzegiem 
znakomicie można żaglować w pól 
wiatru, osłaniając się niezbyt w yso­
kim brzegiem.

Jeśli wiatr jest równomierny i się 
udaje żeglować na miejscach o mniej­
szym prądzie to można osięgnąć szyb­
kość bardzo znaczną.

Ciekawe zagadnienie przd stawia 
sprawa stosowania miecza i opuszczo­
nego steru przy żegludze pod wiatrami 
bocznemi do prądu, żeglując w górę 
rzeki.

Zasadniczo miecz i ster opuszczany 
są podniesione przy żegludze w górę 
rzeki, gdyż- zatrzymują one bieg pod 
prąd i zwiększają poważnie przekrój 
poprzeczny żywej (podwodnej) czę­
ści kadłuba.

Tylko w momencie, gdy łódź do- 
_ kładnie patrzy dziobem w kierunku 
*piądu, miecz i ster daje w rzucie na 

sekcję poprzeczną prądu linje wzaje­
mnie się przesłaniające.

Najmniejsze odchylenie dziobu od 
kierunku prądu nastawia prądowi u- 
kośnie boczne powierzchnie miecza i 
steru, wywołując dużą oławę z prą­
dem.

Pod żadnym więc pozorem nie na­
leży zapuszczać całego miecza i steru 
przy żegludze w górę rzeki, chyba że 
chodzi o- stateczność łodzi przy sil­
nym, lub porywistym wietrze.

Częściowe opuszczanie miedza i 
steru przy bocznych wiatrach jest w 
pewnych warunkach wskazane, a przy 
tem powiedzieć można, że im nieko­
rzystniejszy jest wiatr (zbliżony do 
45" a nie do 100°—100° tem w iększa 
jest racja stosowania miecza, chociaż­
by nieznacznie opuszczonego (przy 
żegludze pod prąd).

Taki zlekka opuszczony rnieCz sta­
nowi poważny punkt oparcia przy te­
go rodzaju wiatrach i żegludze pod 
prąd, gdyż bez miecza pława boczna 
jest zbyt znaczna.

Skutki tej pławy bocznej są te. że 
czoło łodzi należy trzymać już nie w 
kierunku prądu (dokładnie w  górę bie­
gu) lecz odchylać czoło w  stronę brze­
gu wiatrowego1, co wywołuje dwa u- 
jemne zjawiska:

Po pierwsze wypada żaglować 
ciaśniejszym wiatrem, mniej korzyst­
nym aniżeli wynikający z kierunku 
drogi.

Przypuśćmy, że wiatr wieje pod 
kątem 90", a łódź wznosi się na prąd. 
Dla przeciwdziałania przysuwaniu się 
pod. wpływem wiatru do brzegu za­
cisznego wypada sterować nie prosto 
pod prąd, lecz z odchyleniem od nie­
go w stronę brzegu wiatrowego 10“.

Przez to żegluje się nie pół wia­
trem, lecz 80" wiatrem. Po drugie łódź 
sunie nie prosto w górę, lecz pławi 
się ukośnie, nastawiając prądowi nie 
najwęższy swój przekrój poprzeczny, 
którym jest przekrój poosiowy, lecz 
prźekrój ukośny, stawiający prądowi 
znacznie większy opór, a więc zmniej­
szający szybkość posuwania sie w 
górę rzeki.

Z tych też względów lepiej jest 
zrezygnować z całkowitego podniesie­
nia- miecza i opuścić go, chociażby 
nieznacznie.

Znaczne opuszczenie miecza w y­
wołuje zahamowanie biegu i dlatego 
trzeba w  tym wypadku szukać złotego 
środka, który jak praktyka wykazuje, 
znajduje się w mieczu bardzo niezna-

i '
''

Jak żeglować na Wiśle?
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czrue opuszczonym. Prawidłowe roz­
wiązanie charakteryzuje się małą pła­
wa boczną i • możnością trzymania 
czoła łodzi w  kierunku prądu, oraz 
niezbyt zmniejszoną szybkością.

Przy żegludze w pół wiatru w gó­
rę rzeki szczególnie niekorzystne są 
porywy i zmiana kierunku wiatru, 
gdyż w tych warunkach traci się cią­
głość biegu, związana z ciągłością 
działania na żagle. •

Przy przyciągniętych żaglach, a 
inaczej żaglować w półwiatr nie mo­
żna, silny i raptowny poryw wiatru* 
spycha łódź w bok, nie pozwalając jej 
się wyślizgnąć bo w przerwach miedzy 
porywami' własna szybkość łodzi jest 
minimalna i uderzenie wiatru działa na 
żagle takiej' łodzi prawie tak samo sil­
nie jak na żagle łodzi stojącej w' miej­
scu.

Żegluga z phidem przy wietrze 
bocznym nie przedstawia znacznych 
osobliwości.

Jeśli wiatr jest porywisty( a brzeg 
wiatrowy nie zbyt wysoki td lepiej się 
trzymać pod nim (pod brzegiem z któ­
rego wiatr wieje), jeśli jest porywisty 
lub słabnący lepiej trzymać się środ­
ka rzeki, jeśli silny a brzeg wiatrowy 
jest niski, to pod tym brzegiem.

Prz5_ żegludze z prądem przy 
wietrze 90« do 100" do prądu szybkość 
prądu ma duży wpływ na ostateczną 
szybkość łodzi, gdyż szybkość łodzi 
pod wpływem wiatru nie jest znaczną I 
pomijając wypadki równego i dość 
silnego wiatru.

Dlatego lepiej w ' tych wypadkach 
trzymać się głównego prądu; przy- 
tem się bardzo poważnie wygrywa na 
szybkości, chociażby drogą przebyta 
przez to była dłuższą.

W żegludze z prądem przy wie­
trze 90° i więcej, do pełnego wiatru, 
należy podnieść miecz, a mianowicie 
tem więcej im szerszy —jest wiatr.

_ Górne w arstw y wód mają szyb­
kość większą niż dolne, więc korzyst­
niej jest ślizgać się po nich, jako szyb­
szych, aniżeli się wrzynać w dolne 
powolniejsze warstwy.

Przy bocznym wietrze jednak w y­
stępuje zjawisko pławy bocznej, wia­
trowej, którą najlepiej paraliżuje o- 
puszczenie miecza, chociażby niezna­
czne. Im ciaśniej wypada żeglować, 
teni głębiej musi być zapuszczony 
miecz, tak że przy krzyżowaniu pod 
wiatr dolny miecz już musi być wpu­
szczony, tak samo ster, o ile pióro je ­
go jest ruchome.

Im silniejszy wiatr i im słabszy 
prąd. tem wcześniej przy ciaśniejszym 
niż bocznym wietrze wypada zapuścić 
głębiej miecz.

E) Szeroki wiatr od 1101’ do 160o.
Żegluga w górę rzeki jest w tych 

warunkach łatwa i szybka.
Żeglować można po obu stronach 

piądu, a jeżeli się zna dobrze nurt, to 
niewątpliwie lepiej jest żeglować ‘po 
stronie brzegu na który wiatr wieje, 
gdyż jest tu więcej wiatru i jest on 
równiejszy.

Przy silnym wietrze korzystne w a­
runki może dać żegluga pod brzegiem 
wiatrowym, o ile jest on niezbyt w y­

soki, gdyż pod wysokim brzegiem na­
stępują zbyt znaczne, zmiany kierunku 
i duża porywistość.

Przy żegludze szerokiemi wiatrami 
w górę rzeki, jak i na morzu, żagle 
muszą się wydymać w kształcie balo­
nów, a więc chwyt (szut) wiązaka (prze­
dniego żagla) musi być popuszczony 
tyle, ażeby żagiel ten był obrócony 
wklęsłością balonu dokładnie w stro­
nę wiatru, ćó jest możliwe tylko przy 
luźnym chwycie.

Jeśli wiatr jest już tak zbliżony do 
pełnego, że przesłania go maszt i 
główny żagiel, to można z powodze­
niem stosować przy niezbyt silnym 
wietrze rozpieranie wiązaka wytykiem, 
w tym wypadku po tej samej stronie, 
co żagiel główny.

Jeśli przy tej żgludze wypada czę­
sto zmieniać kierunek, naprzykład, o- 
mijając główki regulacyjne, to lepiej 
wytyka nie stosować, zapewniając peł­
ną pracę wiązaka przez krócenie i po­
puszczanie jego chwytu zależnie od 
kursu żaglowego.

_ Jeśli na łodzi iest wystarczająca i- 
lość rąk, to można stosować wytyk i 
zdejmować go w  razie potrzeby.

Przy żegludze pod prąd szerokim 
wiatrem należy miecz podnieść. Tylko 
dla celów stateczności miecz się w 
tych warunkach opuszcza, nie należy 
jednak przeceniać zbytnio roli miecza 
pod tym względem, gdyż waga jego 
jest nieznaczna i tylko przy nagłem 
przechyleniu okazuje on skuteczny do­
datkowy opór.

_ Lepiej jest przy żegludze szerokim 
wiatrem pod prąd mieć mniej płótna i 
podniesiony miecz niż żeglować z ca- 
łem płótnem i z całym mieczem, gdyż 
w pierwszym wypadku szybkość bę­
dzie-! większa, a praca wiązań masztu 
mniejsza.

Trzeba też mieć na uwadze, że na 
silnym prądzie, w  razie zwrócenia się 
łodzi z pracującym żaglem bokiem do 
prądu, miecz nie jest czynnikiem za­
pewniającym statczność, gdyż prąd na­
ciska na niego w  odwrotnym kierunku 
do wiatru, naciskającego na żaglem, 
przez co wytwarza się para sił.

Uwzględniając więc możność na­
stąpienia takiego momentu, postawie­
nie lodzi bokiem do prądu z nadmia­
rem płótna i z zapuszczonym mieczem, 
należy lepiej żeglować przy silnym 
wietrze ze zmniejszonemi żaglami i zu­
pełnie podniesionym mieczem, osiąga­
jąc przy tem znakomitą szybkość.

Przy żegludze z; prądem podczas 
wiatru wiejącego pod 110°—160" do 
prądu żegluje się już ciasnym wiatrem 
w pewnych warunkach; jak .naprzykład 
w miejscach zmiany kierunku biegu 
rzeki lub gdy wiatr jest zbliżony do 
¡60° wypada już krzyżować, przy- 
czern krzyżowanie to różni się oc! 
krzyżowania z wiatrem czysto dolnym 
(ISO11 do prądu) tem, że na jednym 
ciągu się przebywa znacznie dłużej a- 
niżeli na drugim.

Długi ciąg prowadzi w tym wypad­
ku wzdłuż rzeki, krótki wpoprzek 
rzeki.

Zasady krzyżowania na rzece są te 
same co na morzu, a mianowicie jeśli

niema jakichś specjalnych lokalnych 
warunków, zachęcających do częstych 
zmian ciągów, należy pozostawać na 
jednym ciągu jak najdłużej, ażeby nie 
tracić czasu i przestrzeni na zwięk­
szonej ilości zwrotów.

Ponieważ jednak na rzece mamy 
do czynienia z wąskim długim base­
nem żeglownym, który stanowi kory­
to rzeki, basenem, którego równoległe ; 
brzegi tworzą podwójną linje wężo­
watą lub łamana, wiec nawet niezale­
żnie od uwzględnienia rozmaitego co 
do kierunku siły wiatru, w poszcze­
gólnych miejscach warunki są odrazu 
skomplikowana wymagające nieraz 
znacznie częstszej zmiany ciągu aniżeli 
najrzadsze z umożliwionych ukształ­
towaniem linij brzegu. - : «-

Oto dla przykładu następujący w y ­
padek z dolnego biegu rzeki; Wisła 
w danem miejscu płynie na północ, ko­
ryto^ żeglowne dostępne dla naszych 
łodzi ma 250 mtr. szerokości, pó 
dwóch kilometrach biegu rzeka zbacza 
w kierunku północno-wschodnim, na­
stępnie znów po dwóch kilometrach 
zmienia kierunek na północno-północ- 
no-zachodni, itd.

Siła prądu iest dość znaczną w y­
nosząc 5 kilometrów na godzinę. 
Wiatr północno-północno-zachodni si­
ła 3.

Własna szybkość w łodzi przy 
ciasnym wietrze 7 kilometrów na go­
dzinę. .

Rozpoczynając w  tych warunkach 
krzyżowanie w dół rzeki odrazu wi­
dzimy że należy na pierwszym odcin­
ku, południkowym, krzyżować tak, 
ażeby znaleźć się przed kolanem, cho­
ciażby nieznacznym w kierunku od­
chylającym się od wiatru, — po brze­
gu wiatrowym i stąd swym kursem 
przeprowadzić styczną do prawego 
brzegu tak, ażeby jeszcze przed tym 
brzegiem przejść bez potrzeby zmiany 
ciągu.

Skoro _ się przed tym brzegiem 
przeszło, żegluje się następny odcinek 
już bez krzyżowania, lecz przytem się * 
zbliża w miarę możności stopniowo do 
brzegu wiatrowego, tak ażeby nastepne 
kolano rozpoczynać przy jego lewym 
brzegu, co skróci ogólny przebieg.

Przejście z kolana mekrzyżowanego 
na  ̂krzyżowane nie wymaga obliczeń 
zgóry zbyt   ̂ skomplikowanych nato­
miast ,przejście z kolana krzyżowanego 
na niekrzyżowany odcinek wymaga 
dobrego oka i prawidłowego oblicze­
nia zgóry, skombinowanego działania 
prądu i własnego biegu, łodzi.

Chodzi o prawidłowe określenie 
punktu w  którym nastąpić powinien o- 
siatni zwrot przed odcinkiem niekrzy- 
żowanym.

Najkorzystniej przyjść do tego pun­
ktu jednym możliwie długim ciągiem 
lewym i jednym krótkim prawym 
prowadzącym do niego1 od przeciwle­
głego brzegu, lecz jeśli się nie udało 
mieć takie rozwiązanie, warto jest i 
należy skrzyżować dwa razy, ażeby 
sie znaleźć ostatecznie na właściwej 
iinji stycznej do prawego brzegu jak 
najwcześniej, to znaczy jaknajbliżej 
lewego brzegu.

(Dok. nast.). J. Klejnot-Turski.
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N asza kronika portow a i żeglugowa.

Ruch portu gdyńskiego w ostatnim 

tygodniu.

Ruch portow y w Gdyni u trzy ­
mał się na wysokości poprzednich 
tygodni. Zawinęło do portu  25 
statków morskich o łącznej łado­
wności 27.936 t. r. n. (24 parowców 
i 1 licht.) w tej liczbie polskich 3, 
szweckich 8, norweskich 4, nie­
mieckich i łotewskich po 3. an ­
gielskich 2, francuskich i holen­
derskich po 1.

Ze statków na wejściu było 18 
próżnych, z tomasówką 4, z pasa- 

I żerami, z pasażeram i i towarem, z 
[ ryżem po 1. Przyjechało morzem 
i 98 pasażerów. Przywieziono na 

sta tkach P2.983 t. towarów, w tej 
liczbie tomasówki 7.075 t. ryżu 
5.900 t., wina 7 t.

W eszły w tygodniu 23 sta tk i o 
łącznej ładowności 23.770 t. r. n. 
Wśród statków na wyjściu było 
z węglem 17, próżnych 2, z pasa­
żerami 2, z pasażerami i towarem 
1, z otrębami ryżowemi 1.

Wyjechało morzem 571 pasa ­
żerów. Wywieziono na statkach 
37.033 t. węgla, w tej liczbie 
4.855 t. węgla bunkrowego, otrąb 
ryżowych 206 t. i 8 t. drobnicy.

Eksport węgla jeszcze nie 
wzrósł w ej mierze jakiej można 
się spodziewać ze względu na 
zwiększenie środków prze ładun­
kowych. Natomiast import toma­
sówki i ryżu wykazuje wysokie 
pozycje.

Drugi ry2owiec przybywa do Gdyni.

Angielski parowiec Carspey w 
drodze z Rangoon do Gdyni z 6 
tysiącami ton ryżu  bunkrow ał 8 
sierpnia w Gibraltarze. Obecnie 
już jest w drodze do Gdyni. Przy­
bycia jego należy oczekiwać zaraz 
po 20 b. m.

Dlaczego bunkrowanie mało się rozwija 
w Gdyni.

Gdynia ma nadzwyczajne w a­
runki, by się mógł w jej porcie 
rozwinąć in teres bunkrowy. Statki 
^vobe łatwego wjazdu i nieznacz­
nego oddalenia się od swojej dro­
gi, z minimalną s tra tą  czasu m ogły­
by brać węgiel bunkrow y w Gdyni. 
W razie zajęcia miejsc prze ładun­

kowych, mogłyby ładować również 
przy łamifali, z lichtug portowych.

Niestety, główną przeszkodą do 
bunkrowania w Gdyni jest nie­
uwzględnienie tej kategorji zawi­
nięć w opłatach portowych portu 
gdyńskiego. Tem się tłumaczy, 
że mimo wyższych kosztów prze­
ładunkow ych dla węgla bunkro ­
wego i większej s tra ty  czasu w 
Gdańsku statki, nawet wielkie, dla 
k tórych wjazd do portu  gdańskiego 
jest utrudniony, bunkrują  tam a 
nie w Gdyni. Miało to np. miejsce 
ostatnio z parowcem włoskim 
Monte Nevoso, k tó ry  w drodze z 
ładunkiem pszenicy z Montrealu do 
Leningradu, zawinął po bunker do 
Gdańska.

Byłoby bardzo w skazane, ażeby 
opłaty portowe dla statków bun­
krujących w Gdyni zostały przy­
równane do opłat dla statków 
próżnych. Jes t  to wprost paradok­
salne, że popierając eksport węgla 
przez w łasny  port, jeszcze nie 
ułatwiamy rozwinięcia interesu 
bunkrowego w Gdyni.

Wycieczka Poiska do Norwegji.

Dnia 10 b. m. powrócił z 6 
dniowej wycieczki do Visby i 
Stockholmu parowisc „Gdynia” i 
dnia następnego po południu wy­
ruszył do Goteborga i Oslo, skąd 
powróci 21 b. m. Do tych dwóch 
portów udaje się s ta tek  pasażerski 
polski poraź pierwszy — i jedyny 
w roku bieżącym.

Pasażerów oczekuje nader cie­
kawe zwiedzanie Goteborga, który 
jest największym portem handlowym 
Szwecji, a jednocześnie bardzo 
pięknym i bogatym  miastem, — 
oraz Oslo, stolicy Norwogji, z jej 
zabytkami przeszłości i pięknemi 
okolicami.

Po powrocie z tej wycieczki 
„Gdynia“ uda się dnia 23 b. m. do 
Kopenhagi, zatrzymując się po 
drodze na pięknej wyspie Born- 
hołm, a 30 sierpnia do Visby i 
Stockholmu, poczem we wrześniu 
edbędzie jeszcze dwie podróże do 
Kopenhagi i Helsingór i jedną do 
Visby i Stockholmu. Podróże te 
są nader popularne pomięd. y naszą 
publicznością podróżującą morzem.

We wrześniu Dyrekcja P. P. 
„Żegluga Pojska” ma zamiar po­
syłać zagranicę również s. s. 
„Gdańsk” na w arunkach ulgowych, 
o ile zbierze się 60 70 pasażerów, 
zorganizowa*ych w jedną grupę 
przez Stowarzyszenia, Kluby, In­
stytucje itd.

Parowiec „Polonia“ przybył do Gdyni 

i odjechał 21-go

Duński parowiec „Polonia” Bał- 
tycko-Amerykańskiej Linji przybył 
19-go b. m. i został wprowadzony
0 godz. 20-ej do portu  i ocli o- 
wany przy magazynie rządowym, 
zajmując stanowisk 9—10.

Parowiec przybył do nas z Ko­
penhagi i natychm iast rozpoczął 
przyjmować pasażerów. „Polonia” 
odpłynie dziś, 21-go do Nowrego 
Yorku. Życzymy wszystkim jadą­
cym szczęśliwej podróży, a ruch­
liwej Bałtycko-Amerykańskiej Linji 
winszujemy zapoczątkowania k o ­
munikacji okrętowej pomiędzy 
Gdynią a Nowym Yorkiem.

Zasadnicza sprawa.

Czy keinerzy i chłopcy bufetowi należą 

do załogi?

Parowiec duński „Polonia” tele­
graficznie prosi z drogi o prsydzie 
lenie mu obsługi polskiej na statek, 
w liczbie 10 kelnerów i kilku 
młodszych stewardów.

Starostwo Morskie stoi jednak 
na stanowisku iż zaokrętowanie 
tych osób winno się odbywać w 
drodze wydawanja normalnych pasz­
portów zagranicznych, co oczy­
wiście uniemożliwi zwykłe zao­
krętowanie  tej załogi w tym sa­
mym trybie co marynarzy.

Zachodzi zasadnicze pytanie 
czy obsługa bufetowa należy do 
zespół załogi okrętowej?

Skoro należy, to przysługuje jej 
prawo być zaokrętow aną tą  samą 
droą, co i marynarze pokładowi
1 maszynowe załogi.

' W myśl powszechnie uznanych 
zasad regulaminu dotyczącego za­
łogi, oraz praw ideł asekuracyjnych, 
obsługa bufetowa jest liczona do 
załogi.

P o d le ją  ona tak  samo dyscy­
plinie morskiej i jest aseknrowanu 
tak  sam 7 jak reszta  załogi.

Niewątpliwie jednak Starostwo 
Morskie ma powody rozróżniać 
między zawodowym marynarzerii a 
przygodnie wyruszającym na morze 
bufetowy:;:, k tó ry  może poprostu 
skorzystać ze swego chwilowego 
zawodu do wyjazdu.

Tak długo, jak istnieć będzie 
wysoka opłata za paszporty  zagra­
niczne przydzielanie załogi mniej 
fachowej na obce statki napotykać 
będzie na pewne trudności.

Powrót naszych statków wojennych 
z Norwegji.

W nocy na 14 b. m. powróciły z 
Bergen O. R. P. „Komendant Pił­
sudski“ i O. R. P. „Wilja“ z podró­
ży do Norwegji.
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Ruch portu gdyńskiego 
w drugiej dekadzie sierpnia.

W eszły do por Lu w drugiej de ­
kadzie 34 sta tk i morskie o łącznej 
ładowności 36.644 t. r. n. (33 p a ­
rowce, 1 żagl. z raot. . Po J wzglę­
dem bandery  było sta tków na 
wejściu:
polskich 2 z 1.402 t.
szwedzkich 10 z 7.618 t.
duńskich 3 z 6.459 t.
niemieckich 7 z 5.414 t.
francuskich 2 z 5.304 t.
łotewskich 5 z 5.116 t.
angielskieh 2 z 3.323 t.

Wśród sta tków na wejściu było 
próżnych 26. z tomasówką 3, z ' r y ­
żem 2, z pasażeram i i towarem 2, 
z pasażeram i 1.

Przyjechało morzem 75 pasaże­
rów. Przywieziono na s ta tkach 
6.705 t. tomasówki, 6.205 t. ryżu, 
7 t. wina i 1 samochód.

Odpłynęły z ¡rortu w dekadzie 
33 statki morskie o łącznej ład. 
30.614 t. r. n., w tej liczbie próżnych 
3, z węglem 26, z pasażerami i to­
warem 2, z pasażeram i 1, z o trę ­
bami ryżowemi 1.

Odjechało morzem 441 pasaże­
rów (396 do Hawrru^ 45 do Oslo). 
Wywieziono na sta tkach 59.301 t. 
węgla, w  tem 3.217 t. węgla bun­
krowego, 206 t. o trąb ryżowych, 8
I. towarów kolon jalnych i 2 t. 
mebli.

W dekadzie sprawozdawczej 
ożywił się import ryżu, jednak 
eksport węgla pozostawał na po­
ziomie niższym niż przewidywano, 
chociaż przewyższył pierwszą de­
kadę pod. tym  względem o przeszło
II.000 ton. Jeżeli trzecia dekada 
w tym samym stosunku będzie 
przewyższać drugą, to eksport mie­
sięczny węgla przez port gdyński w 
sierpniu obliczyć można na 18(T.000 
ton.

Import tomasówki, wobec dużej 
ilości awizowanych na trzecią de­
kadę statków z tym ładunkiem 
oszacować można za cały sierpień 
na 20.000 ton, import ryżu na 
około 15.000 ton.

„Warta“ oddział w Sdyni.

W dniu 20 b. m. pow stała  w 
Gdyni jeszcze jedna placówka m a­
klerska i ekspedycyjna: „W arta” , 
oddział gdyński Towarzystwa ek ­
spedycyjnego z o. p. pod tą samą 
nazwą w Gdańsku. Ekspedycję 
ładunków tom asyny „W arta“ 
zresztą załatwia przez Gdynię już 
oddawna, a nawet załatwiła w swo­
im czasie pierwszy transport im­

portowy nawozów sztucznych w 
porcie gdyńskim, w bardzo jeszcze 
prym ityw nych podówczas w arun­
kach na drewnianem  molo południo- 
wem.

Spóźnienie się pasażerów.

Parowiec Bałtycko-Amer. l^inji 
„Polonia” zabrał 21-go z Gdyni do 
Nowego Yorku tylko 400 pasażerów, 
gdyż reszta w  liczbie 80-ciu się 
spóźniła. Zabierze ich 24-go w 
Gdyni parowiec Co Generale Trans. 
„Pologne“ do Hawru gdzie '"prze­
siądą oni na s ta tek  transatlantycki.

Ruch poriu gdańskiego w ostatnim 
tygodniu.

Ruch portowy u trzym ał się na 
poziomie poprzedniego tygodnia. 
Bez statków przybrzeżnej żeglugi 
zawinęło do portu  w tygodniu 119 
statków morskich, w tem  98 pa ­
rowców, 3 motorowce, 12 żaglow­
ców z motorem, 3 holowniki i 3 
lichtugi morskie. Co do narodo­
wości statkówr na- wejściu było: 
polskich statków 4, gdańskich 4, 
duńskich 21, szweckich 18, n ie­
mieckich 39, angielskich 7, nor­
weskich 6, łotewskich 4, holen- 
derskish  6, francuskich, włoskich 
i estońskich po 2, tureckich, cze 
chosłówackich i chilijskich po l.

Przeładowano w imporcie ze 
statków na kolej 9.695 ton rudy 
żelaznej, 6.840 ton złomu żelaznego, 
3.190 ton nawozów sztucznych i 
9.029 ton innych towarów,

Wśród statków na wyjściu było 
próżnych 63, z towarem 21, z że­
lastwem 8, z śledźmi 5, z towarem 
i pasażeram i 3, z rudą  żelazną, 
z fosfatem, z kamieniem po 2, 
oraz po 1 z węglem, z szynami 
żełazneini, z kredą, z drzewem, ze 
spirytusem, ze zbożem, z pszenicą, 
z próżnemi Deczkami, z rudą 
cynkową.

Ruch na wyjściu wyraził się 
liczbą 124 statków, w tej liczbie 
z węglem 62, z towarem  15, próż­
nych 9, z drzewem, z cementem 
po 6, ze spirytusem 5, z pasaże ­
rami i towarem 4, z drzewem i to­
warem, z resztą  ładunku śledzi po 
3, ze zbożem, z cukrem po 2, oraz 
po 1: z żelazem w sztabach, z ma­
kuchami, z resz tą  ładunku samo­
chodów, z drzewem i węglem, z to­
masówką, z solą i z sodą, z towa­
rem  i końmi.

Przeładowano w tygodniu na 
eksport z kolei na statki 105.270 
ton węgla oraz z kolei na sta tk i i 
sk łady 816 wagonów drzewa, 489 
wagonów drzewa, 189 zboża i 831 
wag. innych towarów.

Eksport węgla nieco spadł 
w stosunku do lipca, wobec czego 
już dziś liczyć można na sumę eks­
portu  wTęgla o 10 proc. mniejszą 
aniżeli w lipcu, k tóry  był reko r­
dowym miesiącem. Eksport drze­
wa pozostał jeszcze zmniejszony, 
ale się liczy na pewne ożywienie 
w eksporcie w najbliższych t y ­
godniach, wobec tego, że nadzieje 
na zakupy drzewa do Niemiec za­
wiodły, w związku z kryzysem  w 
niemieckim przem yśle drzewnym.

Obie dragi już pracują.

Pogłębiacz ssąco - refulujący 
„Cruachan“, nabyty  w Anglji dla 
robót na W iśle pod Tczewem już 
rozpoczął p acę refiilując materjał 
wybagrowaną przez czerpakową 
dragę „Venezia”, Na razie p o ­
szerza się w ten  sposób górna 
platforma brzegowa portu zimowego, 
celem zw iększenia terenu  p rzy  bu­
dujących się warsztatach portowych. 
Roboty obu drag mają jeszcze cha­
rak te r  próbny, gdyż całkowita w y­
dajność tych silnych maszyn jeszcze 
nie jest wykoraystana.

wewnętrzna.
Wycieczka Warszawskiego Towarzystwa 

Żeglugi.

Dzięki zaprowadzeniu codzien­
nej komunikacji pasażerskiej W ar­
szawa— Gdańsk, W arszawskie To­
warzystwo Żeglugi mog^o z o r ­
ganizować wycieczki z Grudziądza 
i Tczewa w dni świąteczne i nie 'ziele. 
Takie wycieczki urządzane są rów­
nież w miastach wiślanych dalej w 
górę rzeki położonych. Wycieczki 
tego rodzaju wyruszają zazwyczaj 
w górę rzeki, parowcem udającym 
się do W arszawy i wracają p ierw ­
szym parowcem tejże linji w ykonu­
jącym podróż w dół. Przy tem u- 
czestnicy wycieczek spędzają kilka 
godzin popołudniowych w malowni­
czych miejscowościach nad brzegiem 
Wisły.
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Finansowa organizacja
tranzakcyj portowych w Gdyni — Potrzeba banków

Życie portu nie sk łada  się z 
samych czynności przeładunkow ych, 
ekspedycji kolejowej i innych czyn­
ności fizycznych mniej lub więcej 
skom plikow anych. Ja k  w skazuje 
tradycja portów  posiadających d łu ­
gą i owocną linję rozwoju jak port 
londyński, A ntw erpja, Am sterdam , 
Hamburg, p ierw szorzędną rolę w roz­
woju portu  odgryw a organizacja jego 
finansowa.

Nie polega ona na istnieniu bo­
gatych i zasiedziałych instytucyj 
w m iejscu, chodzi przedew szystkiem  
o sprężyste  i w ielostronne za ła t­
wienie spraw , k tóre mogą się po­
jawić w loku rozwoju portu, a któ­
rych pojaw ienie się ruchliw e insty­
tucje finansow e naw et same po­
pierają.

Porów nanie urządzonego i zor­
ganizow anego finansow o G dańska 
z nieurządzoną pod tym  względem  
Gdynia daje najlepszy przykład 
tego, o co w danym  w ypadku cho 
dzi. S tatek  zawija do G dańska lub 
Gdyni. W obydwu portach kapitan  
chce płacić czekiem, zam iast go­
tówki, jak  to jest już dziś zwycza­
jem na całem  świecie (obrót bez­
gotówkowy, k tó ry  popierają  rządy, 
instytucje bankow e i społeczne 
dla ułatw ienia i zw iększenia obrotu 
we w szystkich transakcjach).

N iestety, w Gdyni jak  opłaty  
portow e, tak  i inne należności, o 

, ile firm y nie operu ją przez 
banki znajdujące się w Gdańsku, 
płacić musi w  gotówce, podczas 
gdy w G dańsku nie tylko kapitan  
może płacić czekiem, lecz go 
wszyscy wzyw ają do płacenia cze­
kiem. Przekonaw szy się o tych 
w arunkach: portow ych m ając do w y­
boru zawinąć do Gdyni lub Gdańska, 
np. przy bunkrow aniu, lub dla ła ­
dowania węgla polskiego, arm ator 
k ieruje sta tk i w m iarę możności 
na Gdańsk, a jeśli skierow uje je 
na Gdynię, to tylko dla tego, że 
istnieje jednak  plus korzystny  dla 
Gdyni w innych kierunkach , np. 
w niższych opłatach portow ych, 
niższych kosztach ładow ania  i uk ła­
dania tow aru i t. d.

ją Gdańska, a oszczędności, jakie 
daje Gdynia, w yrów nane są przez 
załatw ienie s ta tku  w dużej m ierze 
w  Gdańsku. S ta tastyka  ob i portów  
wskakuje niezbicie jak  duża część 
statków , nim zawinie do Gdyni, 
przybyw a do Gdańska, płacąc na­
w et podwójne należylości portow e, 
byleby nie stracić łączności z Gdań­
skiem, gdzie się załatw ia dużą 
część form alności związanych z ła ­
dunkiem  gdyńskim .

Sytuację tak ą  podtrzym uje nadal 
okoliczność, że w Gdyni jesze n ie­
ma oddziałów pryw atnych banków, 
istn ieją  w praw dzie oddziały banków 
rządow ych, są one jednak  sk rępo­
w ane surow szem i przepisam i, wo­
bec czego nie mogą odgryw ać po­
żądanej roli przy obrocie czekowym. 
Jedynie bank Franco-Polonais zak ła­
da oddział w Gdyni i buduje dla 
n ie -o  gmach, jsdnuk  nic jeszcze nie 
słychać o tem ażeby banki pol'skie 
szły w jego ślady. Gdynia więc na 
długo pozostanie finanso\yo nie­
sam odzielną. spełniając w tra n ­
sakcjach portow ych rolę skrom nej 
filji Gdańska.

Ciążenie tranzakcyj handlowo- 
portow ych gdyskich ku Gdańskowi 
jest tem  w iększe, że Gdańsk dostroił 
się już do obrotu czekowego rozpow ­
szechnionego zagranicą, podczas gdy 
u nas za w yjątkiem  chyba instytucji 
P. K. O. propaganda jego i zastoso ­
w anie je ; t  jeszcze nader m ałą.

M iejska Kasa Oszczędności w Gdy­
ni, k tó ra  m ogłaby jako bank kom u­
nalny odegrać pew ną rolę w tym 
k ierunku  w Gdyni, jak  słyszeliśm y, 
c ieków  zagranicznych, którem i p ła ­
cą sta tk i obce w porcie, obecnie 
jeszcze nie przyjm uje jako dowodów 
i nie uznaje ich jako podstaw y k re ­
dytu. .

Byłoby ze wszech m iar pożąda 
nem, ażeby nasze koła rządow e i 
bankow e zwróciły uwagę na upo­
śledzenie pod powyższym względem 
Gdyni i na konieczność rozszerze 
nia zakresu  uprawnieni?, i działania 
już istniejących instytucyj Banku 
G ospodarstw a Krajow ego i Miejskiej 
Kasy Oszczędności.

Niewygoda tranzakcyj, załatw ia­
nych w dużej m ierze przez Gdańsk, 
kom pensuje się w ten  sposób fak ­
ty cznemi korzyściam i Gdyni, k tó ­
rych a trakcy jna  siła przy tem 
iest znacznie osłabiona. Gdynia 
Pozostaje nadal w dużej m ierze fil-

W położonej na przeciw ległym  
brzegu  B ałtyku Szwecji jest w edług 
urzędow ej sta ty styk i około 300 por 
tów m orskich, z k tó rych  zgórą 200 
m niejszych. Nazywają się one p o r­
tam i nie dla urządzeń portow ych, 
k tó re  są w tak ich  portach  bardzo

prym ityw ne, ani dla głębokości, gdyż 
w n iektórych z nich jest niecałych 
10 stóp wody przy nabrzeżach, lecz 
dla m ożności p rzeładunku i tranzak ­
cyj portow ych w tak ich  portach, 
gdzie oczywiście istn ieją  chociażby 
skrom ne oddziały i agen tu ry  ban- 
ków pry.w atnych.załatw iające w szyst­
kie niezbędne czynności od czeków 
na bunker i op łaty  portow e, o ile 
takow e istnieją, aż do załatw iania 
spraw  gw arancji bankowej na lowa- 
ry  przesyłane morzem.

Im prędzej Gdynia otrzym a od­
pow iednie placówki finansow e, a i 
instytucje rządow e przystosują się 
do obrotu czekowego, tak  jak przy­
stosow ały  się instytucje portow e i 
finansow e w dańsku, tem  rychlej 
zapew niona będzie dyni sam odziel­
ność jako dorlu i tem szybciej pój­
dą przez Gdynię ładunki, któ ych 
w Gdyni dotąd ładow ano mało. lub 
nie ładow ano wcale, jak cement, 
sól, cukier i t. d., a potrzebne m a­
gazyny do składow ania tych ład u n ­
ków tem  szybciej pow staną. Rów­
nież bunkrow anie będzie miało w 
d j  ni olbrzym ie powodzenie, a ła ­
dunki im portowe będą również szu­
kać o wiele częściej niż obecnie wyj­
ścia na ląd w Gdyni.

Ruch s ta tków  polskich
Ż E G L U G A  P O L S K A

Par. Katowice oczekiwany 24-go w 
Gdańsku z  rudą z l^ulea.

P ar. Kraków odpłynął 23-go z  Gdań­
ska z Węglem do Vallvik-

P ar. Niemen ładuje W Gdańsku 
4700 t o n  węgla J o  Welsingforsu.

Par. Poznań odpłynął 2 I-go z  G dy­
ni z  Węgle n do Holtenau.

Par. W ilno wyładowuje W Gdyni 
2800 t. tomasówki z  Gandawy.

P ar. W arta przybył 18-go z  Gdań­
ska z  3 4 2 7  t węgla dc Neapolu,

Por. Tczew przybył 18-ęo z Węglem 
z  Gdyni do Karebäksminde.

Var. Toruń oczekiwany 25-go W 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 odpłynął 17-go z  Gdań­
ska do Gandawy z  Węglem.

Par. R obur II odpłynął 17 go z 
Gdańska do M almoe z Węglem.

Ż E G L U G A  W IS L A -B A ł '1 Y K .
Flota unieruchomiona
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Obecny stan
i przyszłość portu morskiego w Tczewie.

Pi’zybycie dwóch drag o dużej 
wydajności: C ruachan i Venezia do 
Tczewa i rozpoczęcie częściowo 
robót pogłębiarsk ich  poniżej mostów 
kolejow ych budzi zrozum iałe za­
in teresow anie kół szerszych dla 
spraw y Tczewa jako portu  m or­
skiego. Dragi sprow adzone z An- 
glji i Holandji (w raz z szalandaini 
pomocniczemi do odwożenia ina- 
te rja łu  w yczerpanego) są tych roz­
miarów że nie ma mowy o stoso­
waniu ich norm alnie do potrzeb 
żeglugi rzecznej. Draga czerpa­
kowa Venezia bagrow ać może do 
głębokości 14 m, a przy  g łębo­
kości 3 m bagruje już z m ałą w y­
dajnością. Slądby już wynikało, że 
m am y do czynienia w danym  w y­
padku z rozpoczęciem  bagrow ań 
typow ych dojazdu m orskiego, a nie 
rzecznego.

Isto tn ie, po rt m orski w Tczewie 
istnieje już faktycznie v>d roku 
1926, a w roku 1928 w m arcu 
funkcje : go  k ap itanatu  określił 
d ek re t P na P rezyden ta  Rzeczy­
pospolitej. N iestety  fak tyczny ruch 
w roku  bieżącym, z w yjątkiem  
paru  transportów  w m aju i czerwcu 
zupełnie zam ar/, wobec czego n a ­
wet sta ła  się n ieak tualna ¿praw a 
pogłębiani0 ujścia Żj^wej W sły pod 
Schiew enhorst. Przy tej sposobno­
ści w ypada przypom nieć historję  
rozwoju zagadnienia portow ego 
tczew skiego. Początkow o istn iał 
p ro jek t przekopania kanału  m or­
skiego od ujścia N eufahr co Tczewa 
przez nizinę żuław gdańskich łącząc 
kanał w pobliżu portu  szluzą z 
W isłą i urządzając baseny  portow e 
w Tczew skich Łąkach, pomiędzy 
W isią a stacją tow arow ą Zającz- 
kowo, na poziomie iMorza. E lek­
trow nia wodna o dużym przepływ ie 
a małym spadku (4 m), urządzona 
przy szluzie, m iała uzupełnić ten  
projekt, dając duży zapas energ ji 
dla portu  i okolicy i zapew niając 
rów nież przepływ  wody kanałem , 
coby ułatw iło oczyszczanie jego 
od k ry  w zimowych m iesiącach.

P ro jek t ten  został jednak zanie­
chany w związku z brakiem  sił 
finansow ych na jednoczesną roz­
budowę portów  gdyńskiego i tczew ­
skiego. Obecnie tylko w prasie 
zagranicznej, zw łaszcza fran cu sk ie j 
spotykają się luźne wzm ianki o tym  
projekcie, k tó ry  obecnie nie można 
uważać za realny. Dopiero gdy 
port m orski w Tczewie z dostępem  
od strony  morza przy  pomocy 
Żywej W isły się rozwinie do pew ­
nego stopnia a pow stanie pilna 
po trzeba jego uzupełnienie portem

dla w iększych okrętów , spraw a 
kana łu  m orskiego wróci na porzą­
dek dzienny.

N arazie jesteśm y w oblio .u  za­
rodku portu  m orskiego w Tczewie 
w postaci urządzeń żeglugi W isła- 
Bałtyk, położonych tuż powyżej mo­
stów kolejow ych tczewskich. Dla 
udostępnien ia  dojazdu m orskiego 
do Tczewa w 1927 r. pogłębiono 
ław icę m orską przed Schiew enhorst 
do 7 m etrów, p rzem iały  zaś pod 
Tczewem, Borętam i i Palszewem  
pogłębiono tak, ażeby zapew nić przy 
średnio niskiej wó zie g łębokość 3,5 
m. aż do przystan i W isły-B ałtyk. 
W roku bieżącym  M inisterstw o Ro­
bót Publicznych nabyło dwie wyżej 
w spom niane dragi dla W isły Mor­
skiej, a Min. Przem . i H andtu w bud­
żecie roku 1928-go w staw iło 1 mil- 
jon na budowę po rtu  drzew nego w 
Tczewie : później ta  kw ota została
zm niejszona do pół m iljona zł.

Sytuacja onecna
żeglugi tczewskiej.

Sytuacja obecna żeglugi tczew ­
skiej przedstaw ia się n iekorzystn ie. 
Tow. Żegl. W isła-B ałtyk, k tórego 
żegluga m orska w yw ołała pow sta­
nie i rczwoj robó t czerpakow ych, 
unieruchom iła sw ą flotę lichtug 
m orskich nie tylko z powodu ni­
skiej wody, lecz również z innych 
przyczyn, w pierw szym  rzędzie z 
powodu wysokich kosztów  eksplo­
atacyjnych. W łaścicielam i W isły- 
B ałtyk są cztery  tow arzystw a ko­
palń dąbrow ieckich, którym  się 
więcej kalkuluje wywóz węgla na 
obcych sta tkach  przez Gdańsk, 
aniżeli eksploatacja w łasnych s ta t­
ków z wywozem węgla przez 
Tczew, Gdynię i Gdańsk.

Urządzenia portow e W 'sły-B ałtyk  
możnaby było w ykorzystać również 
w inny sposób, wobec stosunkow ej 
drożyzny ładow ania w sąsiednim  
Gdańsku. Brak jednak  tow arzystw u 
W isła-B ałtyk w szelkiej inicjatywy 
pod tym względem . Ponieważ port 
jest pryw atny, inni ładow ać nie mo­
gą, a przynajm niej nie m ają pew noś­
ci że staw ki za p rzeładunek  się nie 
zwiększą, gdy już in teres p rzeładun­
kow y odpowiednio się rozw inie. Po­
niew aż tow arzystw o Żegl. W isła- 
Bałtyk nie zam ierza nadal eksploa­
tować swe ^statki i trak tu je  o ich 
sprzedaż, do jego p rzystan i zaś 
m ogą ze statków  m orskich p rzy ­
bijać tylko takie, k tó re  k ładą m a­
szty (takich sta tków  jest znikoma 
ilość na Bałtyku), więc przyszłość

przystani jako m orskiego punktu  
przeładunkow ego nie jest zabez­
pieczona.

Ja k  przypuszczają w  kołach fa­
chowych najlepszym  rozwiązaniem  
byłoby przejęcie p rzystan i W isła- 
Bałtyk przez rząd, lub m iasto Tczew, 
przy w arunku że flota W isły-Bałtyk 
nie zostanie sprzedana i że eksplo­
atacja jej będzie wznowiona i pro­
wadzona oraw idłow o, a dojazd 
m orski do Tczewa będzie przytem  
utrzym any w odpowiednim  dla że­
glugi m orskiej stanie. Jednocześnie 
koniecznem  jes t pow stanie przy­
stani m orskich poniżej m ostów  
kolejowych, ażeby do Tczewa mo­
gły zawijać rów nież s ta tk i ze sta- 
łem i masztami. Byłoby bardzo po­
żądane żeby M inisterstw o Prze­
m ysłu i Handlu uczyniło użytek 
z um ieszczonych w budżecie pół 
m iljona zł i żeby rozpoczęło budo­
wę p rzystan i przeładunkow ych 
m orskich na odcinkach brzegu po­
niżej m ostów holejowych, k tó re  to 
odcinki są w szystkie w rękach  rzą­
dowych.

Urządzenie takich przystani, a 
raczej zapoczątkow anie ich budowy 
służyło by znakom itym  bodźcem 
do zainteresow ania się inicjatyw y 
pryw atnej w spraw ie eksportu  i 
im portu przez Tczew m niejszych 
partji ładunku m orskiego. P rzy ­
stanie poniżej m ostu w Tcze wie 
zwłaszcza dalej w ysunięte w stronę 
morza m ogłyby mieć zapew nione 13 
stóp głębokości (przeszło 4 m) co 
pozwoliłoby statkom  mniejszym  
kursującym  jednak  do w szystkich 
portów  B ałtyku zawijać do Tczewa.

Nadzwyczaj niskie opłaty  po r­
to «e zapew nione dla Tczewa de­
kretem  Pana P rezyden ta  Rzplitej, 
znacznie niższe niż w Gdyni, nie 
mówiąc już o G dańsku, snogłoby 
poważnie zachęcić ekspedytorów , 
eksporterów  i im porterów  do po­
sługiw ania się urządzeniam i port®- 
wemi w Tczewie.

Ł am acz  „Wrobna“ 
zostanie  naprawiony.
Na slip w porcie tczew skim  

zimowym została w yciągnięta 
„W robna”, m ały łam acz lodu, który  
ostatniej zimy zatonął pod Gru­
dziądzem.
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W spraw ie przewozów tran­
zytowych przez porty 

polskie.
Pod tym tytułem ukazał się dnia 

18 sierpnia w tygodniku „Przemysł i 
Handel“ nr. 34 bardzo aktualny a rty ­
kuł p. J. Butlera. Autor omawia w 
nim głównie tranzyt przez Gdańsk i 
Gdynię do Czechosłowacji, potrącając 
zasadniczo również o problem tranzytu 
przez nasze porty do Austrji, Rumunii 
i Rosji. Gdyby rzucić okiem na przy­
szłość portu gdańskiego, to możnaby 
przypuścić, że obrót towarowy w tym 
porcie iuż w  najbliższym czasie osią­
gnie 12 000 000 ton. Powołując się na 
książkę E. Bogdana Morska Polityka 
Gospodarcza Polski, którą omawialiś­
my w Kurjerze Morskim nr. 157 autor 
wylicza pozycje portowe w przyszło­
ści:

l 400 000 ton rudy 
350 000 ton artykułów spo­

żywczych 
300 000 ton , nawożów sztucz-. 

nycli
.200 000 ton żelastwa 
150 000 ton surowców włókni­

stych
100 000 artykułów chemicz­

nych i
200 000 ton wszelkich innych

__________ towarów
razem 2 770 000 ton.
A w eksporcie: 7 000 000 ton węgla,

1 400 000 ton drzewa 
500 000 ton zboża 
200 000 ton cukru 
100 000 ton przetwo­

rów naftow. 
300 000 ton innych

_________ towarów
Czyli ogółem 9 500 000 ton.
Sądzimy, że liczby powyższe są 

zbyt wzorowane na chwili obecnei, że 
' wielkość ruchu importowego iest nie­
doceniona przez autora „Morskiej Po­
lityki Gospodarczej' Polski“. Prawdo­
podobnie w eksporcie wzrosną pozy­
cje „wszelkich innych towarów“, lecz 
nie będzie wysokiej pozycji zbożowej 
(500 000 ton) o ile chodzi o ostateczną 
nadwyżkę eksportu zboża nad impor­
tem. Również wątpliwe iest czy eks­
port drzewa utrżyma się na wysokości 
1 400 000 ton.

Nie zmienia to w gruncie rzeczy 
słuszności przypuszczenia, że obrót 
Gdańska osiągnie w najbliższych latach 
eonajmniej 12 000 000 ton, a Gdyni 
6 000 000 ton. Obecny obrót towarowy 
całej Polski wynosi 25 000 090 ton, u- 
dział zaś w nim Gdańska wynosi oko­
ło 31 %. Dalej autor rozumuje w na­
stępujący sposób: Jeżeli przypuścimy, 
że najbliższe lata pozwolą na zwię­
kszenie wymiany towarów Polski z za­
granica do 30 000 000 ton; a udział w 
tem portów naszych wyniesie 40 %, to 
otrzymamy liczbę 12 000 000 czyli 66 
% zdolności przepustowej naszych por­
tów. Z powyższych obliczeń wynika 
jasno konieczność zwiększenia obsza­
ru ciążenia naszych portów przez przy­
ciągnięcie przewozów tranzytowych z

Czechosłowacji, Austrii, Rumunii i Ro­
sji.

Następnie autor omawia sprawę 
zdolności przepustowej naszych linii 
kolejowych, łączących porty z ich ob­
szarem ciążenia. Jeszcze do niedawna 
jako ideał stawiano zdolność przepu­
szczenia tych kolei 450 000 ton miesię­
cznie, obecnie zaś iuż przekroczyliśmy 
600 000 ton, jednak suma 650 000 ton 
na rok bieżący iest cyfrą maksymalną 
(z tego 160 200 000 ton dla Gdyni). Po 
przebudowaniu torów stacyjnych na 
jesieni roku przyszłego osiągniemy 
750 000 ton. Po ukończeniu zaś budowy 
linii Bydgoszcz—Gdynia, czyii w poło­
wie 1930-go roku zdolność przepusto­
wa iinji P. K. P. w komunikacji z pol­
skim morzem dojdzie do 1 000 000 ton 
miesięcznie. Do- zdolności przeładunko­
wej w imporcie, eksporcie i tranzycie 
naszych portów w wysokości 18 000 000 
ton rocznie wszystkich trzech portów, 
jak wymienione wyżej, dopasować 

jyypada zdolność przepustową kolei w 
kierunku morskim do 1 500 000 ton 
miesięcznie, co jest jeszcze jednak w 
dziedzinie dalszych projektów rozbu­
dowy sieci P. K. P.

Autor następnie omawia właściwy 
temat tranzytu czechosłowackiego 
przez Gdańsk, porównując go z tran­
zytem czechosłowackim przez Triest, 
Hamburg, Bremę i Szczecin. Dla 

wszystkich portów są wzięte dane za 
rok 1927-y, dla Szczecina za rok 1926.'

Ogółem przeszło w imporcie do 
Czechosłowacji przez Gdańsk 112 000 
ton, Triest 35 000 ton, Hamburg 460 500 
ton, Bremę 68 000 ton, Szczecin 275 000 
ton. W eksporcie z Czechosłowacji prze­
szło przez Gdańsk , 7 000 ton, przez 
Triest 99 000 ton, Hamburg 250 000 
ton, Bremę 384 000 i Szczecin 16 000 
ton.

Całkowity obrót towarowy Czecho­
słowacji przez Gdańsk wynosi, jak wi­
dać z powyższego, iuż 10 % morskiego 
obrotu Czechosłowacji, przyczem w 
imporcie wśród pięciu powyższych 
portów Gdańsk zajmował trzecie miej­
sce, przęd Bremą i Triestem, a w 
eksporcie czwarte 'miejsce przed Bre­
mą.

Inny obrazby się przedstawił, je­
szcze mniej korzystny dla Gdańska, 
zwłaszcza ’W imporcie, gdyby uwzglę­
dniono nie ilość towaru tranzytowego, 
Iccz iego wartość. Przez Gdańsk bo­
wiem przechodzi obecnie w  imporcie 
przeważnie ruda (97 300 ton), żelastwo 
(5 354 ton), nawozy sztuczne (7 000 
ton), chemikalje (1 800 ton) o niskiej 
wartości iednostki wagi towaru, pod­
czas gdy Brema np. importuje 62 500 
ton bawełny. Natomiast ze Szczecinem 
Gdańsk wytrzymuje pewne porówna­
nie, gdyż za wyjątkiem tytoniu (148 000 
ton) i lnu, konopi i juty w ilości 2 800 
ton wszystkie inne pozycje mają niską 
wartość na czele z rudą (113 000 ton) 
i żelastwa (7 300 ton).

Taksamo w eksporcie Gdańsk w y­
trzymuje porównanie, co do wartości 
pozycji eksportowych i ich liczności 
tylko ze Szczecinem, który ma nawet 
mniej pozycji eksportowych niż Gdańsk.

Ogólnie, na podstawie szczegóło­
wego zestawienia, ogłoszonego przez 
autora, wynika że przez Hamburg i 
Triest odbywa się wszechstronny eks­
port i import Czechosłowacji, przy­
czem do Hamburga i z Hamburga spo­
ro towaru idzie drogą wodną, nato­
miast te same towary w imporcie 
(zboże) i w eksporcie (cukier) przez 
Triest idą koleją.

Brema odgrywa rolę prawie tylko ja- 
ko port importowy dla bandery, Gdańsk 
i Szczecin jako porty importowe dla 
minerałów (Szczecin również dla tyto­
ni). w eksporcie zaś wybitnej roli one 
jeszcze nie odgrywają, i tylko przez 
Szczecin zaznaczył się eksport w yro­
bów żelaznych (12 400 ton, Gdańsk 
1 700 ton).

Słusznie autor zauważa, że obrót 
towarowy Czechosłowacji z państwa­
mi skandynawsko-bałtyckiemi jest bar­
dzo nikły, pomijając import rudy ze 
Szwecji. Autor podkreśla, że dotych­
czas porty konkurencyjne przewyższa­
ją Gdańsk w dość znacznym stopniu 
pod względem urządzeń technicznych, 
instytucyj handlowych, rutyny i tra- 
dycyj kupieckich. Odległość od Gdań­
ska kolejami jest również większa i 
wynosi: Gdańsk—Petrowice 677 km., 
Hamburg—Podmokły 528 km.. Szcze­
cin—Bogumin 537 km. Na korzyść nie­
mieckich portów działa również moż­
ność przewozu towaru przez Niemcy 
drogą kombinowaną rzeczno-kolejową.

W koronach czechosłowackich im­
port z Czechosłowacji przez Gdańsk, 
Hamburg i Triest wypada nie zawsze 
taniej w przewozie kolejami polskie- 
mi. Beiz względnie jest tańszy tylko 
pizewóz towarów kolejami polskiemi 
ze Słowacji i częściowo z Moraw, na­
tomiast przewóz z Czech właściwych 
nie kalkuluje się na Gdańsk, co widać 
z innei porównawczej tablicy w ysta­
wionej dla niektórych artykułów eks­
portowych.

Porównanie powyższe daje dzięki 
użyciu taryf portowych niemieckich 
względnie drogi kolejowo - rzecznej 
gorszy obraz, Mimo niskiego stanu na­
szej waluty, koleje niemieckie w  ta­
ryfach specjalnych dla poparcia swych 
poitów poczyniły tak wydatne zniżki, 
że w wielu wypadkach nawet przy u- 
życiu tylko kolejowej, a nie kolejowo- 
rzecznej drogi kalkuluje się taniei ko­
rzystanie z linij niemieckich.

Jak autor sadzi, uzupełnienie taryfy 
związkowej polsko - czechosłowackiej 
zeszytem portowym mogłoby grunto­
wnie zmienić obraz. Dalszy bieg spraw 
będzie zależał w  znacznej mierze od. 
polityki polskich kolei państwowych i 
stopnia dobrej woli ze strony Czecho­
słowacji.
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K ro n ik a  ś w ia to w a
żeglugi i budowy okrętów.

wa taryfa niemiecka, która weszła w 
życie 7 lipca (Durchfuhr-Ausnahmeta- 
rif), dotycząca przeważnie towarów, i- 
dących z Polski via Szczecin, jest w y­
nikiem uzgodnienia stanowiska Ham­
burga i Szczecina oraz wskazuje na 
fakt, że koleje niemieckie zdecydowa­
ne są rozpocząć walkę konkurencyjną 
z; kolejami polskiemi. Jest to zjawisko 
tern ciekawsze, że, chociaż koleje nie­
mieckie noszą się z zamiarem ogólnego 
podwyższenia taryf, wspomniana ta­
ryfa wyjątkowa zawiera zniżki dla 
przewozu towarów od 3 do' 54 %. 
Zniżki te jednak nie objęły towarów 
masowych, koleje niemieckie zaś będą 
mogły udzielić dalszych zniżek, tylko 
w tym wypadku, gdy otrzymają zna­
czniejsze subwencje rządowe na ten 
cel, co w dzisiejszym układzie stosun­
ków nie wydaje się możliwe. .

(Gazeta Handlowa).

Szafki reklamowe na „Krakusie 
i „Światowidzie“ .

Towarzystwo Chargeurs - Reunis, 
które utworzyło stałą komunikację o- 
krętową między Gdynią i portami po­
łudniowej Ameryki,, komunikuje, że na 
statkach swych „Krakus“ i „Świato­
wid“ oddaje bezpłatnie do dyspozycji 
polskich sfer gospodarczych szafki re­
klamowe.

Szafki te znajdujące się w koryta­
rzach statku, są następującej wielko­
ści: długość — 240 cm., wysokość — 
200 cm., głębokość — 40 cm.

Zainteresowane powyższą sprawą 
firmy zechcą się zgłaszać do Towa­
rzystwa Transportowego „Worms et 
Cie“ — Warszawa, ul. Królewska 10.

(Kupiec).

SZW ECJA.
Największy okręt zbudowany w 

Szwecji. 28 lipca spuszczono na wodę 
w Goteborgu na stoczni Gotawerken 
statek „Nike“, motorowiec o nośności 
13 300 t. D. W., statek największy z do­
tąd zbudowanych w Szwecji i należą­
cy do towarzystwa żeglugi Transvil. 
Jestto cysternowiec posiadający 19 cy­
stern ładunkowych, siła maszyny 4500 
K. IW. wsk. Statek został zafrachtowa- 
ny na szereg lat w Time Charter przez 
Anglo-Saxon-Petroleum C. O.

Liczba portów szwedzkich. W 
Szwecji według ostatnich danych było 
258 portów i 3 porty wolne. Z tych 
150 pobiera opłaty portowe, oczywi­
ście uważając się za porty urządzone 
W roku 1927 w 15-tu z tych portów 
skoncentrowany był ruch ponad 1 
miljon t. w każdym, 17 miało ponad 500 
tysięcy t., 64 miały ponad 200 tysięcy 
t. ruchu.

BELG.IA.
Podwyżka płacy belgijskich mary­

narzy. Od 1 lipca belgijscy marynarze 
otrzymują 15 % podwyżki płacy.

Ruch portu An tw erp ji w  lipcu.
W  m iesiącu lipcu 1928 r. zaw inęło 
do portu Antw erpji 801 sta tków

Wiadomości handlowe
Należy odbierać terminowe przesyłki 

na stacji Gdyni.
W związku z rozbudową portu i 

miasta Gdyni obrót towarowy stacji 
kolejowej Gdynia stale wzrasta i w 
bieżącym sezonie dzienny dopływr 
przekroczył 100 wagonów, zawierają­
cych przćsyłki wyłącznie dla stacji 
Gdynia loco. Zarząd kolejowy dokłada 
starań, aby umożliwić regularny do­
pływ i odbiór przesyłek, w tym więc 
celu zbudowano nowe tory wyładun­
kowe, oraz odpowiednio powiększono 
magazyn dla drobnicy. Pomimo je­
dnak, że przy istniejących urządze­
niach wyładunkowych, możliwy jest 
odbiór 200 wagonów dziennie (nie li­
cząc przesyłek eksportowych, wyłado­
wywanych w porcie), stacja Gdynia 
stale jest zapełniona niepodjętemi prze­
syłkami, a "Wagony, przygotowane do 
wydania i oczekujące odbioru na to­
rach wyładunkowych, są przetrzymy- 
Y/ane na postoju po kilka dni. Z tych 
powodów kolej coraz częściej bywa 
zmuszona zawieszać przyjęcie przesy­
łek dla Gdyni, oraz podwyższać opła­
ty  za ich przetrzymanie (postoje i skła­
dowe) co podraża koszta sprowadze­
nia towarów, przez to zaś podnosi ich 
cenę. Przyczyną tego zjawiska jest sta­
łe zwlekanie większości interesantów 
z wykupem i odbiorem przesyłek, 
zwłaszcza różnych materjałów budo­
wlanych, obciążonych przez nadaw­
ców zaliczeniami, częstokroć do pełnej 
ich wartości, których adresaci, nie roz- 

• porządzając gotówką, nie są w możno-

m orskich o łącznej ładow ności
1 659 352 t., w  tej liczbie 5 żaglow ­
ców, o łącznej ładow ności 3685 t.

W  tym że m iesiącu roku 1927 cy ­
fry pow yższe p rzedstaw iały  się n a ­
stępująco: 957 sta tków  m orskich i 
1971491 t. i 11 żaglow ców  (4296 
Ł). W  p ierw szych  m iesiącach roku 
w skutek strejku portow ego obecnie 
już zakończonego w ypada zanoto­
w ać zmniejszenie się ruchu o 281 
sta tków  i 274 920 t. Średni tonaż 
sta tków  na w ejściu w  lipcu w ynosił
2 071 t.

W śród sta tków  na wejściu było 
316 angielskich, 130 niemieckich, 77 
belgijskich, 60 holenderskich, 47 
francuskich, 38 norw eskich, 36 duń­
skich, 31 szw eckich, 12 fińskich, po 
11 am erykańskich i w łoskich, IW 
greckich, 7 japońskich itd.

FINLANDJA .
Strejk robotników portowych. Por­

ty fińskie ogarnął długotrwały strejk 
robotników portowych. Szwedzcy i 
duńscy robotnicy ogłosili blokadę fiń­
skich statków i towarów w solidarno­
ści z robotnikami fińskimi. Ogólnie 
strejk daje się mało odczuwać.

ści terminowo wykupić, a tem samem 
i zabrać z kolei. Dyrekcja kolei pań­
stwowych w Gdańsku zwraca się do 
zainteresowanych władz, instytucji, 
przedsiębiorstw i firm handlowych, a- 
by ładunki, nadchodzące do stacji Gdy­
nia (zarówno wagonowe jak i drobni­
cowe) były na kolei terminowo' wyku­
pywane i podejmowane. Zarazem dy­
rekcja przestrzega, iż ze swej strony 
stosować będzie względem opiesza­
łych odbiorców wszelkie środki re­
presyjne, służące jej z art. 63 p. 1, art. 
80 i 81 Cz. I taryfy towarowej, aż do 
sprzedaży ładunków włącznie. O ile 
w  najbliższej przyszłości sytuacja nie 
ulegnie zmianie na lepsze, opłaty do­
datkowe (postojowe i składowe), pod­
wyższone obecnie pięciokrotnie, będą 
jeszcze podniesione, a w razie konie­
czności aż do 10-krotnej wysokości.

Zniżki taryfowe na kolejach niemiec­
kich dla akwizycji polskich przewozów 

przez Szczecin.
Wzrastające znaczenie portów pol­

skich, których zdolność konkurencyjną 
dotkliwie odczuwają porty niemieckie, 
zabiegające o akwizycję przewozów 
polskich, skłania koleje niemieckie do 
zastosowania środków, mających na 
celu skierowanie ruchu towarowego 
Polski do portów niemieckich. Zainte­
resowane sfery gospodarcze Szczeci­
na już oddawna usilnie zabiegały o uzy­
skanie zniżek kolejowych dla towarów, 
które dawniej transportowano p^zez 
jego port. Starania te spotykały się ze 
sprzeciwem Hamburga wobec specjal­
nego uprzywilejowania Szczecina. No­

Ładowanie soli w  Gdyni.
Jak podaje „Gazeta Handlowa“ 

spółka West Trading Compagny for 
Polish Salt and Soda w najbliższych 
tygodniach ma rozpocząć próbne ła­
dowanie soli w  Gdyni, przyczem eks­
pedytorem ma być Warszawskie To­
warzystwo Transportowe, a maklerem 
dla statków ładujących sól Polska A- 
gencja Morska. Od wyniku tej próby 
tak pod względem technicznym, jak 
i pod względem kalkulacji zależeć bę­
dzie stworzenie trwałej możności ła ­
dowania również tegoż artykułu w  
Gdyni.

F irm a pow yższa W est T rading  
Com pagny for Polish Salt and So­
da jest czysto polska: p rzy jęła  ona 
na siebie organizację eksportu i ca­
łe ryzyko  w  okresie gdy jeszcze 
sól nasza nie w ychodziła  na rynki 
bałtyckie, F irm a ta  potrafiła p rze ­
konać odbiorców, iż polska sól pod 
w zględem  jej chem icznego składu, 
w yglądu, opakow ania i ceny nie 
tylko nie ustępuje solom zachodnio­
europejskim , lecz przeciw nie w  w ie­
lu kierunkach im dorów nuje, a na­
wet p rzew yższa  jak np. w arzonka 
z Inow rocław ia zaw iera  czystej soli 
98,43 %, w arzonka z W ieliczki 99,75 
%, sól kam ienna z W apna 98,73 %).

Im porterzy  skandynaw scy  p rzy -
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pomnieli p rzy  tem  sobie, że przed 
w ojną w  swoim  czasie kupowali sól 
„Hohensalza", a w arzonkę z W ie­
liczki od ów czesnego austrjackiego 
monopolu solnego w  W iedniu. W zię ­
cie soli polskiej na bałtyckich ry n ­
kach w  ostatnich latach tak  w zro ­
sła, że kiedy przedtem  w yw óz soli 
przez Gdańsk w ynosił zaledw ie 500 
ton, to w  p ierw szem  półroczu b. r. 
w yw óz ten przekroczy ł 20 000 ton. 
W  Danji im port polskiej soli figuruje 
obecnie na trzeciem  miejscu, a w  
Szw ecji na czw artem  miejscu, gdy 
przedtem  w w ożono znikome ilości.

Dla rozw inięcia ładow ania soli w  
Gdyni konieczne jest czynne popar­
cie m iarodajnych czynników  przez 
oddanie dla ładow ania soli odpow ie­
dniego m iejsca w  porcie, w ybudo­
w anie składu rządow ego, korzystnie 
położonego, doprow adzenie toru i 
urządzenie dźw igarów  dla ładow a- 
r ia  soli luzem, ażeby w  porcie gdyń­
skim, podobnie jak w  Gdańsku sól 
można było z w agonów  ładow ać 
bezpośrednio na statki. Konieczność 
rozładow ania i zm agazynow ania 
soli w  dalej położonym  m agazynie 
u trudniałaby  skuteczną konkurencję 
przez podrożenie, czego sól. jako 
a rtyku ł tani, w  stosunku do konku­
rencji zachodnio-europejskiej, bez 
uszczerbku dla rozm iarów  w y w o ­
zu, w y trzy m aćb y  nie mogła.

W prow adzenie now ych tow a­
rów  eksportow ych w  Gdyni przez 
ułatw ienie ładow ania tych  tow arów  
i zapew nienie możności pow stania 
odpowiednich urządzeń leży n iew ąt­
pliwie w  interesie portu gdyńskie­
go, do atrakcyjnej siły  k tórego do­
da się jeszcze jeden pow ażny czyn­
nik.

R U C H  P O R T O W Y .

GDYNIA
Na wejściu:

9 sierpnia: norw . par. Orland 
1102 t. z Hull próżny (Speed), szw. 
p a r. Anva ll 501 t. z Kłajpedy próżny 
(Polsko-Skand.), szw . par. Aeg ir 
754 t. z Ystadu próżny (Polsko- 
Skand.

10 sierpnia: hld. par. O ran ia 
■5 760 t. z A m sterdam u próżny (H art- 
wig), poi. par. Gdyn ia  280 t. z Sztok­
holmu z pasażeram i (Żegl. Polska), 
szw . par. Auran ia 746 t. z G andaw y 
z 1 800 t. tom asów ki (Pam .), norw . 
par. Bomma 462 t. z G dańska p ró­
żny (Polski Lloyd), poi. par. Tczew  
344 t. z Antwerpji p rzez Gdańsk z 
500 t. tom asów ki (Żegl. Polska), 
szw . par. Klell 687 t. z T relleborga 
Próżny (Polsko-Skand.).

11 sierpnia: łot. par. Krimulda 
1 151 t. z G andaw y próżny  (H art-

wig), łot. par. Kalpaks 1 183 t. z 
R otterdam u próżny (Voigt).

12 sierpnia: ang. par. Medmen- 
ham 2 184 t. z Rangoonu z 5900 t. 
ryżu  (Pam ), fr. par. Po logne 1 841 
t. z Kłajpedy z 12 pasażeram i i 7 t. 
w ina (C. G. T.), szw . par. Gudrun 
452 t. z K arlskrony próżny (Pam ), 
ang. par. Akenside 1 139 t. z Oslo 
próżny (Polsko-Skand.), łot. par. 
Kokncss 1 045 t. z Calais próżny 
(H artw ig).

13 sierpnia: norw . par. Pan  747 
t. z Antwerpji z 1975 t. tom asów ki 
(H artw ig), pol. par. Poznań 1 122 t. 
z G andaw y z 2800 t. tom asów ki 
(Żegl. Polska), niem. par. Altenfelde 
1494 t. z Malmö próżny  (Polsko- 
Skand.), niem. par. Gotland 592 t. z 
Kłajpedy próżny (Polsko-Skand), 
norw  par. Vossa 775 z Halden pró­
żny (Polsko-Skand.).

14 sierpnia: niem. par. Harald
1091 z Västeras próżny (Pan).

15 sierpnia: szw. par. Trio 832 t. z 
Halmstadu próżny (Polsko - Skand.), 
niem. par. Travemünde 1 057 t. z Lu­
beki próżny (Polsko-Skand.).

16 sierpnia: łot. par. Kaupo 1 458 t. 
z Sztokholmu próżny (Speed), szw. par. 
Gertrud Bratt 844 t. z Limmericku 
próżny (Polsko-Skand.), niem. par. 
Teutonia 768 t. z Szczecina próżny 
(Polski-Lloyd), szw. par. Portos 1 072 
t. z Dieppe próżny (Polsko-Skand), 
niem. żagl. z mot. Elisabeth 60 t. z 
Gdańska próżny (Polski Lloyd).

17 sierpnia: szw. par. Hernodia 732 
t. z Vilvorde z 1930 t. tomasówki 
(Pam).

18 sierpnia: duń. par. Frankrig 779 
t. z Fredrikshamnu próżny (Polsko- 
Skand.), fr. par. Virginie 3 463 t. z Ry­
gi i Kłajpedy z 19 pasażerami i 1 sa­
mochodem (C. G. T.), niem. par. Rival 
353 t. z Hamburga z 305 t. ryżu (Hart­
wig), łot. par. Mars 278 t. z Ystadu 
próżny (Pam), szw. par. Cecil 776 t, z 
Munkedalu próżny (Polsko-Skand.), 
duń. par. Victoria 1 160 t. z Kopenhagi 
próżny (Polsko-Skand.).

Na wyjściu:
9 sierpnia: łot. par. Everene 1 064 

t. do Kotki z węglem (Polsko-Skand.), 
łot. par. Emmy 706 t. do Ekenäs z wę­
glem (Polsko-Skand.).

10 sierpnia: szw. par. Macedonia 
933 t. do Gefle z węglem (Polsko- 
Skand.), hid. par. Orania 5760 t. do 
Amsterdamu z 447 pasażerami (Hart­
wig).

11 sierpnia: szw. hol. Balder 14 t. 
z szw. licht. Menja 573 t. i Fenja 570 t. 
do Malmö z węglem (Pam), poi. par. 
Gdynia 280 t. do Oslo z 45 pasażera­
mi (Żegl. Polska), szw. par. Anvall 501 
t. do Gefle z węglem (Polsko-Skand.), 
norw. par. Bomma 462 t. do Osio z 
206 t. otrąb ryżowych (Polski Lloyd), 
duń. par. Wm. Th. Mailing 1 126 t. do 
Aarhus z węglem (Reinhold).

12 sierpnia: szw. par. Gustaf Wasa 
978 t. do Rönneby z węglem (Polsko- 
Skand.). f r . 'par. Pologne 1841 t. do

Havru z 79 pasażerami i 8 t. towarów 
kołonjalnych (C. G. T.), norw. par. Or­
land 1 102 t. do Göteborga z węglem 
(Speed), szw. par. Kiell 687 t. do Var- 
bergu z węglem (Polsko-Skand.).

13 sierpnia: szw. par. Gudrun 452 
t. do Sölvesborga z węglem (Pam), 
szw. par. Aegir 754 t. do Landskrony 
z węglem (Polsko-Skand.).

14 sierpnia: łot. par. Kalpaks l 183 
t. do Kirkkoniemi z węglem (Voigt), 
szw. par. Aurania 746 t. do Sikea pró­
żny (Pam), łot. par. Krimulda 1 151 t. 
do Lipawy z węglem (Hartwig).

15 sierpnia: ang. par. Akenside 1 139 
t. do Gandawy z węglem (Polsko- 
Skand.).

16 sierpnia: niem. par. Gotland 592 
t. do Kłajpedy z węglem (Polsko- 
Skand.), łot. par. Kokness 1 045 t. do 
Rygi z węglem (Hartwig), norw. par. 
Vossa 775 do Halden z węglem (Pol­
sko-Skand).

17 sierpnie: poi. par. Tczew 344 t. 
do Karrebäksminde z węglem (Żegl. 
Polska), niem. par. Altenfelde 1 494 t. 
do Limhamnu z węglem (Polsko- 
Skand.), niem. żagl. z mot. Elisabeth 
60 t. do Kłajpedy z węglem (Polski 
Lloyd).

18 sierpnia: niem. par. Travemünde 
1 057 t. do Kłajpedy z węglem. (Pol­
sko-Skand.), niem'. par. Harald 1 091 t. 
do Sztokholmu z węgłem (Pam), norw. 
par. Pan 74 t. do Gdańska próżny 
(Hartwig), fr. par. Virginie 3 463 t. do 
Havru z 317 pasażerami i 2 t. drobni­
cy (C. G. T.).

19 sierpnia : szw. par. Trio 832 t. 
do Halmstadu z węglem (Polsko- 
Skand.), łot. par. Mars 278 t. do Halm- 
stadu z węglem (Pam), szw. par. Ger­
trud Bratt 844 t. do Göteborga z wę­
glem (Polsko-Skand.), niem. par.Rival 
352 t. do Gdańska próżny (Hartwig), 
niem. par. Teutonia 768 t. do Rygi z 
węglem (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- 
duński, est. — estoński, fr. — francuski, 

fsk. — fiński, gd. — gdański, hld. — holen­
derski, lit. — litewski, łot. — łotewski, niem. 
— niemiecki, norw. — norweski, poi. — polsk. 
szw. — szwecki.

Liczby oznaczają ładowność statków, w 
tonach netto (1 tona — 2,83 m̂ ).
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Wywóz polskiego węgla prze z 
port gdyński.

9 sierpnia:
łot. par. Everene 1 064 t. do Kotki, 
łot. par. Emmy 706 do Ekenäs.

10 sierpnia:
szw. par. Macedonia 933 do1 Gefle..

11 sierpnia:
szw. licht. Menja 573 do Malmö, 
szw. licht. Fenja 570 do Malmö, 
szw. par. Anvall 501 do Gefle, 
duń. par. Wm. Th. Mailing 1 125 do 

Aarhus.
12 sierpnia:

szw. par. Qustai Wasa 978 do Rönneby, 
norw. par. Orland 1 102 do Göteborga, 
szw. par. Kiell 687 do Varbergu.

13 sierpnia:
szw. par. Gudrun 452 do Sölvesborga, 
szw. par. Aegir 754 do Landskrony.

14 sierpnia:
łot. par. Kalpaks 1 183 do Kirkkoniemi, 
łot. par. Krimulda 1 151 do Lipawy.

15 sierpnia:
ang. par. Akenside 1 139 do Gandawy.

16 sierpnia:
niem. par. Gotland 592 do Kłajpedy, 
łot. par. Kokness 1 045 do Rygi, 
norw. par. Vośsa 775 do Halden.

17 sierpnia:
poi. par. Tczew 344 do Karrebäks- 

minde,
niem. p. Altenfelde 1 494 do Limhamnu, 
niem. żagl. z mot. Elisabeth 60 do Kłaj­

pedy.
18 sierpnia:

i/iem. par. Travemünde 1 057 do Kłaj­
pedy,

niem. par. Harald 1 091 t. do1 Sztokhol­
mu.
19 sierpnia:

szw. par. Gertrud Bratt 844 do Göte­
borga,

szw. par. Trio 832 do Halmstadu, 
szw. par. Portos 1 072 do Sundsvallu, 
łot. par. Mars 278 do Halmstadu.

Statki powyższe w yw iozły  łącznie 
57 199 ton węgla.

Wywóz polskiego wągla przez 
port gdański.

8 sierpnia:
szw. licht. Kelsö 813 do Waldemarsvi- 

ku,
szw. licht. Box 460 do Norrköpingu, 
szw. par. Thure 295 do Rudköpingu, 
pol. par. Katowice 1 108 do Sztokhol­

mu,
szw. par. Ragnar 430 do Karlskrony,

9 sierpnia:
riorw. par. Sproit 334 do Granviku, 
szw. par. Trelleborg 378 do Kłajpedy, 
norw. par. Tello 1 476 do Kirkenäs,

10 sierpnia:
lot. par. Gauja 895 do Rygi, 
szw. par. Viola 764 do Sundsvallu, 
fr. par. Ostrevent 916 do Göteborga, 
wł. par. Raffaello 2 173 do Genui, 
fsk. mot. Tankar 230 do Skelleftea, 
norw. par. Boinma 461 do Oslo (i z 

drzewem), 
łot. par. Mars 278 do Ystadu, 
dim. par. Bothal 1 223 do Kopenhagi, 
riem. par. Consul Poppe 877 do Gan­

dawy,
11 sierpnia:

duń. par. Belgien 1 174 do Kopenhagi,

!

szw. par. Elna 916 do Ystadu, 
szw. licht. Hallsta III 473 do Ahus, 
łot. par. Abava 464 do Rygi, 
łot. par. Kandava 1 170 do Rygi, 
szw. par. Anna 715 do Vesteras, 
ang. par. Harlyn 1 200 do Kopenhagi, 
duń. par. Scotia I 387 do Kopenhagi, 
szw. par. Oceanic 1 302 do Gefle, 
szw. par. Mercur 800 do Landskrony, 
szw. par. Emil R. Boman 711 do Hel- 

singborga,
12 sieipnia: 

szw. par. Vidar 1 198 do Norresundet, 
est. par. Borghild 431 do Faaborga, 
szw. par. Gunvall 865 do Norrkopingu, 
est. żagl. z mot. Lonni 60 do Mullerup, 
niem. licht. Hinrich Kiehn 376 do Aal- 

borga,
niem. licht. Grete Kiehn 370 do Odense.

13sierpnia: 
dim. ż. z mot. Jens 125 do Fano, 
szw. par. Ribersborg 705 do Karls­

krony,
łot, par. Kuldiga 1 187 do Rygi, 
szw. par. Gusten 352 do Trelleborga, 
duń. par. Feddy 571 do Vejle,

14 sierpnia:
dim. par. Hafnia 1 159 do Kopenhagi, 
szw. par. Tom 1 162 do Sztokholmu,
szw. par. Carlsten 344 do Mariageru,
duń. par. Alf 1 374 do Oslo,
szw. par. Erik 123 na Bornholm,
niem. par. Viiieta 299 do Kłajnedy, 
hid. żagl. z mot. Jupiter 91 do Steren- 

bro,
szw. mot. Gripen 320 do Oernskolds- 

viku,
15 sierpnia:

gd. par. F. G. Reinhold 706 do Her-
nósandu,

duń. par. Victoria 1 .160 do Kopenhagi, 
norw. par. Gunnar 714 do Oslo, 
szw. par. Wilhelmina 698 do Horsensu, 
niem. par. Hilde 551 do Wyborga, 
niem. p. Spitzberg 154 do Rudkopingu, 
niem. żagl. z mot. U li 56 na Bornholm, 
duń. par. Paul Molier 138 do Odense, 
szw. par. Gota 674 do Oskarshamnu, 
niem. żagl. z mot. Bishorst 89 do Naks- 

kov,
łot. par. Turaida 1 476 do Rygi.

Statki powyższe w yw iozły  łącznie 
97 000 ton węgla.

Wywóz polsk iego drzewa przez 
port gdański.

8 sierpnia:
norw. par. Ibsjorn 297 do Bostońu, 
niem. p. Lotte Reith 923 do Gandawy, 
duń. par. Magnus 781 do Bordeaux (i 

z tow.),
hid. par. Odysseus 606 do Amsterdamu,

9 sierpnia:
niem. par. Orest -382 do Rotterdamu (i 

z tow.).
10 sierpnia:

szw. par. Ingeborg 191 do Norrkopin­
gu (i z tow.), 

norw. par. Bomtna 461 do Oslo (i z 
węglem),

duń.'par. Taarnholm 728 do Mancheste­
ru, (i z tow.), 

norw. par. Karen 426 do Westhartle- 
poolu.

11 sierpnia:
niem. par. Hernia 332 do Sunderlandu, 
niem. par. Hans Rudolf Reichel 340 do 

Rotterdamu (i z tow.).

I

12 sierpnia: 
niem. par. Donar 435 do Amsterdamu, 

14 sierpnia: 
norw. par, Hundvaag 323 do Newcastle.

Siatki powyższe w yw ioz ły  łącznie 
26 000 m ‘ drzewa.

Wwóz żelaza i żelastwa przez 
port gdański.

9 sierpnia:
niem. par. Asgard 1 440 z Rouen, 
duń. ż. z mot, Skibladner 46 z M alin o .

10 sierpnia:
szw. par. Gripen 319 z Londynu, 
duń. mot. Maagen 97 z Kopenhagi, 
duń. par. Helga 317 z Aabenraa.

14 sierpnia:
noiw. par. Gol 563 z Stavangeru.

15 sierpnia:
niem. p. Consul Suckau 212 z Ipswich.

Statki powyższe przyw iozły łącznie 
4 900 ton żelaza i żelastwa.

Wwóz rudy i pirytu przez port 
gdański.

10 sierpnia:
szw. par. Wilhelmina 698 z Oskars­

hamnu,
szw. par. Rewa 715 z Vesteras (z rud. 

cynk.),
niem. par. Fricka 1 583 z Follonica,

14 sierpnia: 
poi. par. Kraków 1 121 z Lulea.

Statki powyższe przyw iozły łącznie 
9 400 ton rudy.

Wywóz cementu przez port 
gdański

9 sierpnia: 
cst. par. Lilian .129 do Kłajpedy.

12 sierpnia:
szw. ż. z mot. Gustaf 75 do Halmstadu,

13 sierpnia:
szw. żagl. z mot. Amalia 47 do Hel- 

singborga. 
szw. żagl. z mot. Sidonia 54 do Osło- 

fjordu.
14 sierpnia:

niem. żagl. z mot. Hans Georg 81 do 
Norrkopingu.

15 sierpnia:
szw. żagl. z mot. Elisabeth 129 do Hel- 

singborga, 
riem. żagl. z mot. Olga 97 do Sunds- 

vallu.
Statki powyższe w yw ioz ły  łącznie 

1 100 ton cementu.

Wywóz polsk iego cukru przez 
port gdański.

11 sierpnia:
niem. par. Scharhorn 115 do Kłajpedy.

Statek powyższy w yw ióz ł 200 ton 
cukru.

Wwóz pszenicy przez port 
gdański.

U sierpnia: 
duń. mot. E lly  70 z Trelleborga.

UNION“ Tow. Z aopatryw ania Okrętów  
„ U H l u l l  G d y n ia -P o r t ,  Tel. Nr. 71.

Przedstaw icielstw a:
F abryki Farb EMIL G. v. HOEVELING 

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

liny, trossy, tytonie, wina, owoce.
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R U C H  D R O B N I C Y .
Wwóz ładunku m ieszanego (dro­

bnicy) przez port gdański.
8 sierpnia:

dim. par. I. C. Jacobsen 740 z Kopen­
hagi,

szw. par. Sven 191 z Helsingforsu.
9 sierpnia:

szw. par. Egon 291 z Malmö, 
duń. par. Niels Ebbesen 382 z Kopen­

hagi (i z pas.).
10 sierpnia:

iiiem. par. St. Lorenz 443 z Lubeki, 
poi. par. Tczew  344 z Antwerpii, 
norw. par. Ara 557 z Qöteborga, 
niem. par. ilenny 439 z Szczecina, 
ang. par.Baltonia 2390 z Lipawy (i z 

pas.),
niem. par. Bacchus 362 z Rotterdamu, 
fr. par. Caudebec 796 z Bordeaux.

11 sierpnia:
niem. mot. Charlotte 245 z Kopenhagi 

(i z samoch.), 
iiiem. par. Riga 575 z Lubeki, 
duń. par. Hjortholm 843 z Liverpoolu.

12 sierpnia:
liid. par. Iris 720 z Amsterdamu.

13 sierpnia:
szw. par. Smaland 5 021 z Qöteborga. 
niem. par. Johanna 672 z Hamburga,

14 sierpnia:
szw. par. Rurik 247 z Sztokholmu, 
niem. par. Marianne 609 z Hamburga, 
ang. p. Kolpino 1 465 z Hull (i z pas.), 
ang. par. Haarlem 564 z Grangegiouth, 
ang. par. Baitara 1 387 z Londynu (i z 

pas.),
niem .par. Norderney 547 z Hamburga, 
r.iem. par. Rhea 293 z Bremy.

15 sierpnia:
niem. par. Egeria 382 z Rotterdamu, 
niem. par. Vulkan 347 z Rotterdamu, 
duń. par. I. C. Jacobsen 740 z Kopen­

hagi,

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

8 sierpnia: 
niem. par. Hinrich 308 do Lipazy, 
duń. par. Magnus 781 dö Bordeaux (i 

z drz.),
niem. par. Merkur 365 do Rygi.

9 sierpnia:
ang. par. Borodino 1 091 do Rygi, 
niem. par. Birgit 175 do Lipawy, 
szw. par. Sven 191 do Qöteborga, 
ang. par. Baltriger 658 do Londynu (i 

z pas.).
10 sierpnia:

szw. par. Ingeborg 191 do Norrköpingu 
(i z drz.),

duń. par. Tarnholm 728 do Manchesteru 
(i z drz.),

ang. par. Baltonia 2 390 do Londynu, 
ang. par. Smolensk 1 534 do Londynu 

(i z pas.), 
fr. par. Caudebec 796 do Królewca.

11 sierpnia:
s/w . par. Egon 291 do Helsingforsu, 
duń. par. Niord 233 do Kopenhagi, 
niem. par. St. Lorenz 343 dó Rygi, 
duń. par. I. C. Jacobsen 740 do Kopen­

hagi (i z końmi), 
niem. par. Eberhard 338 do Hamburga, 
niem. par. Hans Rudolf Reichel 340 do 

Rotterdamu (i z drz.),
12 sierpnia:

niem. par. Riga 571 do Tallinnu, 
duń. par. Niels Ebbesen 382 do Kopen­

hagi (i z pas.).
13 sierpnia:

niem. par. Wiborg 350 do Kotki,
14 sierpnia:

duń. par. Estonia 3-820 do Nowego 
Yorku (i z pas.), 

szw. par. Smaland 1820 do Sundsvallu, 
ang. par. Baitara 1 387 do Lipawy (i z 

pas.),
15 sierpnia:

niem. par. Rhea 293 do Królewca, 
hld. par. Iris 404 do Amsterdamu.

Ruch tow. w porcie gdańskim  
w pierwszej dekadzie sierpnia

(w tonach)

W YW Ó Z: Prod mineralne: węgiel 
163 260, parafina 55,5, cement 1511, 
smolił 59, oleje 275, sól potasowa 
795,5, soda 223,6, piryt 180, koks 931.

Prod. roślinne: o w. strączkowe 28,6, 
mączka kartoflana 70, cukier sur. 651,6, 
rafinada 30, drzewo 22 959.

Prod. zwierzęce: mięso sol. 61,8,
jaja 9,8, bydło 24, skóry 103,5.

W W ÓZ: Prod mineralne: fosforyty 
5 412, torńasówka 500, kamienie 685, 
siarka 60, ruda żelazna 1 514, żelazo 
i stal 254, złom 3113, miedź 90, ma­
szyny 16,4.

Prod. roślinne: pszenica 1 564, ryż 
949, lniane siemię 66,9, oleje 297,5, eks­
trakt garbnikowy 66, bawełna 11.

Prod. zwierzęce: smalec 794, śle­
dzie sol. 3 970, tłuszcze 219, skóry 146.

,SZCZUR jest wrogiem żeg la rza ’“
Tępcie go pewnym i jedynym nau­

kowo wypróbowanym środkiem
Ratyną i Ratyniną.

S F R fi U  A P  W ytw órnia Surowic
E. n  w r\ U  j Szczepionek

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

Informacje i  pouczen ia  odw rotnie.

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

właśc. Stanisław  K larowski

Wyborna kuchnia. 
Stare wina.

Rzetelna obsługa! Rzetelna obsługai
Centralne ogrzewanie.

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

Telefon 106. Oddział w Tczewie, ul. Sambora 19. T elefon  106
Transportowanie tow arów  drogami morskiemi, rzecznemi i lądow em i. R egularna komu­
nikacja w łasnem i statkami pasażerskiemi i towarowemi W isłą, N arw ią, W artą i P rypecią

CENTRALA: Warszawa, Nowy Świat 35.

m

B MOTORY Do ŁODZI g
przyczepne, Evinrude MotorCow. Milwaukee g  

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

N  * =  d o s t a r c z a :  N

0* Le h m w a ld , pi. Napoleona 6, tel. 108-48 M
W A R S Z A W A ,  N I
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Ruch o k r ę to w y  w  p o r c ie  gd ań sk im .
Do Gdańska

zawinął, zawinie
data skąd

13. 9. z Nowego
30. 9. » »
18. 10. rt n
28. 8. „ Londynu
31. 8. . Lipawy

7. 10. , Lipawy
4. 9. „ Londynu

Z Gdańska
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo okręt 

wzgl. makler

do Nowego Jorku 18. 9. Estonia
%

Baltic America Line
n n 9.10. Lituanie n
n n 25 .10 , Estonia n
„ K łajpedyiL ipaw y 28.8. Baltonia Un. Baltic Corp.
, Londynu 31.8. „ „
„ Londynu 7. 9. Baltara n
„ Klajp. i Lipawy 4 .9 .

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

Do Gdyni
zawinął, zawinie

Z Gdyni
odpłynie Nazwa okrętu

Towarzystwo
okrętowedata skąd dokąd data

31. 8. z Le Havre do Le Havre 31.8. S. S. Pologne Cie Generale 
Transatlantique

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

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

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

Składnica Nasion Leśnych
dostarcza nasiona w szystkich 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.

Administrada Przeglądu Leśniczego i Rynku Drzewnego
P O Z K A B i, W i e l k i e  « a r b a r y  ¡40, t e l e f .  1 8 3 0  i  3 4 0 «

H m h i l M i a  . M a r ż a  P o ls f f le g o "
Tczew, ulica Strzelecka 5

wysyła następujące wydawnictwa:
J. K lejno t-T ursk i. Pięciojęzykow y słownik żeglarski Ark. 1 . . .
— Dokumenty morskiego prawa handl. Gdańsk 1924 ........................................
— W isła M orska. Z 3 planami i 6 ilustr. Tczew 1926 . . . .
M W ojtkiew icz, inż. kom. Droga w odna W arszawa — Bałtyk. Warszawa 1926
— W isła Pom orska. W arszawa 1926 . ...................................................
F. M. W inowicz. Praktyczny podręcznik dla handlu zamorskiego. Gdańsk 1924 
K pt. Paasch. Słownik marynarski angielsko-francusko-niem iecko-hiszpańsko-włoski

1 300 stron 109 tablic rysunków . 1924. ................................................
oraz najnowsze wydania w języku francuskim:

Przegląd  m iesięczny Revue Maritime (maryn. wojenna) prenum erata roczna
pojedyncze tom y, bogato ilustrow ane ^ .......................................

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

Podręcznik  manew row ania. 392 rys. 622 str. 1926 . . . . .
Cl. Rampai i V ictor H ouet Yachting rzeczny 293 str. 1927 .......................................
Adm. Darrien. Łodzie podwodne 143 str. 1927 ..........................................................
B. M aurice. Statek handlow y. Z licznemi rys. 320 str. 1923 . . . .
Clerc-Rampal. P rak tyka yachtingu. 83 rys. 384 str. 1926 .......................................
B. A illet Eksploatacja handlow a statku  z 28 ryc. 98 str. 1923 . . . .
J. M. Le Guilcher. W ykład praktyczny kotłów  i maszyn statków  handlow ych. Z

340 ryc. 512 str. 1923 .................................................................................................
St. M illot. Prace m echaniczne na pokładzie i w stoczni 1924 .
Barthélém y. — Podręcznik hygjeny okrętow ej. 364 str. 1922.......................................
Martin. Podręcznik handlow ego prawa morskiego. 480 str. 1924...................................
V -A d m . Perrin. Tablice nautyczne. W yd. 8-me 1927. . . . .

Za zaliczką 90 gr drożej. -  Wszystkie ceny rozumieją sfę z

„ A T L A N T I C “
Towarzystwo Transportowe z o. p.
H undegasse 94 G d a t lS k  H undegasse 94- 
Telefony: 23272, 35276 — Spichrz „Atlantic* 

W eichselbahnhof.
Adres telegr.: „ATLATRANSPORT* 

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

~ Ś K A R B O P O L
—  Gdańsk —  

E k s p o r t  w ę g la
Polskich konalni Skarbowych

na G órnym  Ś ląsku  
Skarbopol — Kohlenvertrieb

G. m. b. H. 
T i i p f e r g a s s e  3 4 ,  l t a n s i g .

I I  Gdisfiu

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

79.00 zł

32.00 zł
3.90 zł

13,30 zł
20.80 zł
10.80 zł 

' 6,50 zł
10.70 zł 
8.20 zł
4.70 zł

20.80 zł 
5,10 zł
8.90 zł

II,30  zł
6.70 zł

przesyłką.

Żeglarza Polskiego
czytać można 

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

fcffięgZZiriĆ ^Frryr̂  CZZĆZ25B? tZZZZZZZf tZŁiZf,

A L M A N A C H
żeglarza  Polskiego

1927/28 |
ukazał się drukiem x

(całkowicie nowe opracow anie nasze |  
książki podręcznej).

B ogato ilu strow any, z licznem  
tab licam i, planam i portów , rysunka­
mi w szystk ich  sta tk ów  p o lsk ich , ta ­
blicam i m iar m orskich i  ko lorow ą  
tab licą  flag  sygn a łow ych .
T r e ś ć :

Kalendarjum. Dane astronomiczne i 
pomiarowe. Polskie urzędy morskie. 
Porty polskie (z planami). S tatystyka 
Gdyni, G dańska i Tczewa do r. 1927. 
Marynarka wojenna i handlow a, św ia­
tow a i polska na 1 .1 . 1927. Polskie 
szkolnictwo morskie. Podręczniki że ­
glarskie. Nauka o w iatrach a przepo­
wiednie pogody. Sport żaglow y i mo­
torow y. 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 (tab lice). 
Form alności portow e. K onosament. 
Umowa frachtow a. M aklerzy okręto­
wi. Asekuracja morska. M alowanie 
statku.

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

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

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

1926 w  cen ie 4 zł c e n a  2 , 5 0  z i .

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


