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Z powoda pierw szego  
odjazdu „Krakusa".

W chwili pisania tych wierszy pa­
rowiec .¿Krakus“ znajduje się w  Gdyni 
ocumowany, w> oczekiwaniu pasaże­
rów, którzy wyruszą na nim nazajutrz 
w daleką drogę do portów Ameryki 
Południowej.

Parowiec ten towarzystwa okręto­
wego Chargeurs Reunis będzie kurso­
wał pomiędzy Gdynią a portami Bra- 
zylji i Argentyny wraz z parowcem te­
goż towarzystwa „Światowid“ na mo­
cy specjalnej umowy z Rządem, która 
przewiduje przejście obu parowców po 
trzech latach żeglugi pod polską ban­
derę.

Statki te kursoweły już przed tem 
na linji Havre—Ameryka Południowa i 
są obecnie gruntownie odremontowane 
i przerobione odpowiednio do wyma­
gań, dość wysokich, postawionych ja­
ko warunek przez przewozie pasażerów’ 
trzeciej klasy z Polski do Ameryki Po­
łudniowej.

Statki te prócz głównego celu swe­
go służyć komunikacji osobowej bez­
pośredniej pomiędzy Polską a pań­
stwami Ameryki Południowej, będą ró­
wnież przewozić towary. Są one w y­
posażone w znakomicie urządzone 
chłodnie dla przewozu na dalekie od­
ległości towarów łatwo się psujących.

Prócz tego statki te będa służyły

propagandzie polskiego przemysłu. W 
licznych widocznych miejscach umie­
szczone są witryny dla eksponatów 
przemysłu polskiego. Przy podróży ta­
kim statkiem względnie przy jęgo zwie­
dzaniu podróżni zaznajamiają się z te- 
im produktami polskiego przemysłu, 
które szukają rozpowszechnienia na 
rynkach południowo-amerykańskich.

Poza miejscami zwykłej trzeciej 
klasy (statki te są tak zwanemi stat­
kami o jednolitej klasie) istnieje kilka 
kabin dla przedstawicieli organizacyj 
społecznych, albowiem przewiduje się 
dość znaczny ruch organizacyjny, ce­
lem nawiązania łączności pomiędzy 
krajem a ludnością kolonizacyjną pol­
ską w  państwach Ameryki Południo­
wej.

Personel okrętowy, licząc w tem 
załogę całą i personel obsługujący pa­
sażerów, jest w  połowie polski. Nie­
wątpliwie praca na tej linji otwiera po­
le dla bardzo cennej praktyki na ocea- 
nicznyrn statku pasażerskim, , bez­
względnie bardzo nam potrzebnej ze 
względu na rozwój przyszłej linji pół- 
nocno-amerykańskiej, której nie podo­
bna stworzyć w warunkach dziś nie­
zwykle trudnych, nie mając odpowie­
dniej organizacji i tradycji pod tym 
względem. Że się tkończyło na samym 
początku na utracie stosunkowo nie­
wielkiego kapitału, to uważać można 
za szczęście, gdyż silniejsze rozwinię- 

. cie linji północno-amerykańskiej w w a­

runkach 1920 i 21 roku mogło skoń­
czyć się tylko olbrzymiem fijaskiem.

Obecne uruchomienie linji południo­
wo-amerykańskiej, narazie pod banderą 
francuską, jest znakomitą szkołą, któ­
rą należy jaknjaskrupulatniej i jaknaj- 
stahannij wykorzystać.

Nie możemy pominąć faktu podwój­
nie korzystnego, że szkoła ta odbywać 
się będzie pod banderą francuską w 
warunkach-współpracy z akcją żeglar­
ską szczerze i serdecznie z nami 
współpracującą na drodze ku stworze­
niu morskiej potęgi Rzeczypospolitej 
Polskiej.

Parowiec „Krakus“ zabiera tym 
razem do Ameryki Południowej 600 
pasażerów. 7-go odbyła się uroczysta 
inauguracja linji, 8-go nastąpiło zao­
krętowanie pasażerów.

Życzymy w tem miejscu szczęśli­
wego rozwoju tej obiecującej, starannie 
zorganizowanej linji oceanicznej!
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Jeszcze fedin opis godrdży 
w małej lodzi dokoła Świata.

The National Geographic Magazine 
z lutego1 b. r. podaje wspaniale ilustro­
wany opis podróży pana Harry Pid- 
geon z Los Angelos, który objechał 
świat w ciągu 4-ch lat żeglugi na swym 
małym yachcie Islander, bez załogi. 
Wymienialiśmy^już na łamach „Żegla­
rza Polskiego" tego podróżnika z oka­
zji spotkania się jego po pacyficznej 
stronie kanału Panamskiego z p. Alai- 
nem Gerbault, który wykonywał 
wówczas podróż Nowy York — wyspy 
Tahiti, jako część swej podróży doko­
ła świata na yachcie Firecrest. P. Pid- 
geon na Islanderze wracał właśnie 
już do Los Angelos, będąc znacznie 
bliżej powrotu aniżeli Gerbault.

Obydwaj podróżnicy, poniekąd 
„konkurenci“ w okrążaniu kuli ziem­
skiej na małych objektach poświęcają 
sobie dość mało miejsca w opisach tej 
części podróży.

Pan Pidgeon pisze jedynie o yach­
cie Firecrest, że było ciekawe poró­
wnać jego osprzęt kutra (jednómasz- 
towiec, posiadający główny żagiel i 
dwa przednie wiązowe) z uzbrojeniem 
yawla, który miał Islander (dwuniasz- 
towiec, tylny maszt za sterem, główny 
żagiel na dużym maszcie mały na ru­
fowym i jeden wiązak przed głównym 
masztem). Amerykanin nie mówi je­
dnak nic o ocenie tej różnicy.

Naogół stwierdzić należy, że p. Pid­
geon jest w pierwszym rzędzie po­
dróżnikiem, a nawet fanatykiem po- 
dróżnictwa, żeglarstwo zaś uważa tyl­
ko jako środek do celu i w związku z 
tem mniej rozprawia na żeglarskie te­
maty.

Nie można jednak odmówić śmiałe­
mu podróżnikowi powagi i wiedzy że­
glarskiej, tembardziej, że jest on sam 
budowniczym swego yachtu, który, 
wytrzym ał ciężką próbę 4-o letniej 
żeglugi, przeważnie w  ciepłych w o­
dach.

W odróżnieniu od statków kapita­
na Slocuma i Gerbaulta, mimo dwu- 
masztowego ożaglenia stosuje objekt 
znacznie mniejszy niż tamci, gdyż nie 
16-o metrowej długości, lecz tylko lO-o 
metrowej.

Jestto więc naprawdę łódź maia, dla 
której w normalnej żegludze sporto­
wej, nawet w  ciężkich warunkach, 
wystarczyćby mogła obsada złożona 
z dwuch do trzech osób. Pod wzglę­
dem fizycznym więc dzielny fotograf 
amerykański (którym jest z zawodu p. 
Pidgeon) miał żeglugę o wiele łatwiej­
sza niż ci, którzy się wybrali yachta- 
mi znacznie większemi w tego rodzaju 
rekordową podróż.

Gerbault w  książeczce „Sam jeden 
przez Atlantyk“ przyznaje się, iż gdy­
by poraź drugi wyruszył w  podróż na­
około świata, toby wybrał nie Firec­
rest, lecz yacht znacznie mniejszy i 
nawet podaje plany takiego yachtu o 
długości 8,5 metra, a zagłębieniem 
1,8 metra.

Islander Amerykanina ma nawet 1,5 m- 
zagłębienia, lecz długość jego wynosi

10,36 metra, szerokość 3,30 metra, 
przewyższając dość znacznie wymiary 
typu polecanego przez Alaina Ger­
baulta.

Z innej strony p. Pidgeon szczęśli­
wie wybiera typ dwumasztowy, idąc 
w ślad za tradycją Slocuma, który jak 
wiadomo w drodze przebudował swą 
łódź z jednomasztowego ożaglenia na 
dwumasztowe, przed przebyciem cieś­
niny Magelhansa ze wschodu na za­
chód, dla ułatwienia sterowania i dla 
zmniejszenia wysokości głównego ża­
gla przy krzyżowaniu pod silny wiatr.

Koszt budowy Jslandera wynosił 
1 000 dolarów, a budowa trw ała około 
1 % roku. Ze względów oszczędnościo­
wych yacht nie otrzymał motoru po- 
mócniczego. Przed rozpoczęciem w ła­
ściwej podróży dokoła świata p. H. 
Pidgeon wykonał podróż próbna na 
wjjspy Hawajskie.

Sądząc ze zdjęć fotograficznych 
Islander jest łodzią wprawdzie bardzo 
mocno budowaną, jednak kształtów jej 
podwodnych i nad poziomem wody nie 
można uważać za' doskonałe. Linja 
kilu tworzy z wzniesieniem dziobu pod 
wodą mało usprawiedliwiona linję ła­
maną. Niemniej łódź ta okazała się w 
podróży znakomitą i przetrzymała kil­
ka poważniejszych awaryj.

Odjazd nastąpił w listopadzie 1921 
roku z Los Angelos. w  kierunku ze 
wschodu na zachód. Pierwszym celem 
były wyspy Markizy, do których Is- 
lander dotarł po półtoramiesięcznej że­
gludze. Tu poraź pierwszy wypadło 
oczyścić podwodna część łodzi i od­
malować ją, gdyż w krótkim czasie 
pokryła sie ona wodorostami. Z wysp 
Markizskich Pidgeon skierował się na 
Tahiti, które w yw arły na niego swa- 
przyrodą olbrzymie wrażenie. Dalsze- 
mi etapami podróży Islandera były 
wyspy Samoa, Fidżi i Nowe Hebrydy. 
Przy wyspach Fidżi niespodziewanie 
wicher złamał tram głównego żagla. 
Dalsza żegluga odbyła się z uszty­
wnionym czasowo tramem, wobec cze­
go główny żagiel mógł służyć dalej aż 
do zmiany tramu na najbliższych w y­
spach. Podróż od Los Angelos do 
wysp Nowych Hebryd trw a przeszło 
półtora roku. Dalej Islander skierowu­
je się do portu Moresby na Nowej 
Gwinei, gdzie samotnemu podróżniko­
wi zdarza się bardzo przykry wypa­
dek. który jednak kończy się szczę­
śliwie. Opuszczając swój yacht na ca­
ły wieczór i wracając w nocy z brze­
gu, nie znajduje on Islandera na kot­
wicy; musi pozostać przez cała noc 
na 'brzegu w humorze bardzo niewe­
sołym. Zrana jednak, jak tylko roz­
proszyły się ciemności nocy przyró- 
wnikowej, zoczył z radośaia swói 
statek na pewnej odległości. Łańcuch 
kotwiczny jaknaiwidoęzniej był zbvt 
krótki, wiec yacht ciągnął przez jakiś 
czas kotwicę po dnie, aż sie zatrzy­
mał. na szczeście. w innem miejscu 
nie przesuwając się zbytnio na głę­
binę.

W okolicy południowego wybrzeża 
Nowej Gwinei żegluga okazała się 
szczególnie uciążliwą, jak ze wzglę­

du na rafy, tak też wskutek silnego 
prądu i niespodziewanych wiatrów. 
Dopiero w  tej okolicy p. Pidgeon zde­
cydował się kontynuować swoją po­
dróż, ażeby wrócić do Los Angelos po 
okrążeniu świata.

Dalsza droga prowadziła yacht 
przez cieśninę Torresa z zatrzymaniem 
się przy szeregu drobniejszych wysp — 
między innemi przy wyspie Keeling. 
Więcej zaludnione miejscowości napo­
tyka p. Pidgeon dopiero na wyspach 
Świętego Maurycego i Peunio- gdzie 
zgotowano mu znakomite przyjęcie, 
tak samo jak w Durbanie.

Podróż przez ocean Indyjski nale­
ży do najszybszych odcinków drogi 
Islandera. Z przybyciem do miasta 
Przylądkowego p. Pidgeon świeci dwu- 
ltcie od chwili odjazdu.

W Ziemi Przylądkowej Pidgeon 
pozostawał przez dłuższy czas, cie­
sząc się bardzo serdecznem przejęciem. 
Gdy wyruszył ostatecznie w  kierunku 
wyspy Świętej Heleny został pewnej 
nocy zbudzony przez wyrzucenie się 
na nieznaną mieliznę. Jak się okazało, 
w nocy wiatr zmieni! znacznie kieru­
nek i yacht został wprowadzony w 
labirynt bardzo niebezpiecznych raf. 
Islander miał jednak wiele szczęścia 
w nieszczęściu, bo się wyrzucił na je­
dną jedyną w tej okolicy mieliznę 
piaszczysta, otoczona samemi skała­
mi. Pidgeon powraca po1 tym wypad­
ku do miasta Przylądkowego celem 
dokładnego obejrzenia kadłuba i w y­
rusza dopiero po 3-ech miesiącach da­
lej. Zato ponownie przedsięwzięta po­
dróż do wyspy Świętej Heleny trwa 
niedługo, bo tylko dni 17. Wyspa w y­
wiera na niego wyrażenie przygnębiają­
ce: widać tu ślady dawnego życia. — 
z okresu kiedy żegluga jeszcze odby­
wała się dokoła przylądka Dobrej 
Nadziei.

Pomiędzy- wyspą Wniebowstąpie­
nia a następnym portem zawinięcia, 
wyspą św. Trójcy, zdarza się p. Pid- 
geonowi nowy wypadek, który może 
grozić w  przyszłości wielu innym sa­
motnym podróżnikom, o czem należy 
pamiętać tym, którzy się wybierają 
w tego rodzaju podróż.

Tylko część doby spędza taki po­
dróżnik na pokładzie, inną i część od­
poczywa w kabinie. W takiej chwili 
dniem, czy w nocy łódź zoczona być 
może z pokładu zbliżającego się pa­
rowca. Zrozumiałe jest, że parowiec 
się kieruje w  stronę małego- objektu na 
oceanie, chcąc zbadać czy niema się 
do czynienia z rozbitkami z większego 
statku.

Parowiec zbliża się zupełnie do 
yachtu. a nie widząc nikogo chce się 
przekonać, czy są jakieś ślady życia 
na pokładzie. Opuszczanie łodzi prze­
ważnie jest trudne i kłopotliwe, dlate­
go parowiec zbliża się do samej łodzi 
i o ile nie jest zbyt ostrożny, lub przy­
puszcza, że łódź jest próżna, dopusz­
cza nawet do zderzenia się z łodzią.

_ Tak się stało p. Pidgeonowi. Paro­
wiec San-Ouirino zbudził go ze snu w 
bardzo przykry sposób, majac jego 
łódź za szalupę jakiegoś zaginionego 
okrętu i uderzeniem swej burty zada­
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jąc dość poważną awarie małemu 
Islanderowi *)•

Niemniej Islander kontynuuje swą 
podróż i dopiero na wyspie Świętej 
Trójcy naprawia skutki awarii i pozo­
staje na tej wyspie około trzech mie­
sięcy. Docierając wreszcie do kanału 
Panamskiego, podróżnik spotyka się w 
Colon ze swym przyjacielem. Ten 
przywozi mu motor przyczepny, bez 
którego przebycie samodzielni kana­
łu byłoby nadzwyczaj utrudnione. 
W ładze kanałowe pobierają od p. Pid- 
geona opłatę portowa za przebycie 
kanału w  wysokości 8,75 dolarów. O- 
czywiście szluzy kanału nie były na­
pełniane i wypróżniane specjalnie dla 
Islandera, który szluzował się jedno­
cześnie z większemi statkami. Podróż 
od Balboa po stronie pacyficznej kana­
łu do Los Angelos trw ała 85 dni, — 
będąc najdłuższym przebiegiem w ca­
łej podróży. Nie odbyła się ona wzdłuż 
wybrzeża, lecz, posługując sie w iatra­
mi panuiącemi, w  linji łamanej, ze zna- 
cznem oddaleniem się od wybrzeża. 
Pierwszy kurs prowadził w kierunku 
zachodnim, aż do pozycji 3 stopnie pół­
nocnej szerokości a 110 zachodniej dłu­
gości, gdzie Islander napotyka już 
wiatry stałe południowo-wschodnie,^ z 
któremi żegluje aż do 30 stopnia pół­
nocnej szerokości. Tu, na odległości 
600 mil od brzegu kalifornijskiego znaj- 
di je on passat północny, z którym że­
gluje do Los Angelos.

Prócz trudności tak długiej żeglugi, 
wynikającej z konieczności stałej ob­
sługi żagla i steru p. Pidgeon walczyć 
musi z wodorostami, któremi nadzwy­
czaj szybko porasta podwodna część 
łodzi w  tych nadzwyczaj bogatych w 
życie roślinne i zwierzęce ciepłych 
wodach. Oczyszczenie odbywa się w 
warunkiach ciszy, które zachodzą w 
pobliżu punktów zwrotnych linji łama­
nej.

Pan Pidgeon, będąc zamiłowanym 
podróżnikiem i fotografem, przywozi 
ze sob?i, a przed tem jeszcze przesyła 
do Ameryki, liczne wspaniałe zdjęcia, 
których część nieznaczna ilustruje opis 
własny jego podróży w amerykańskiem 
piśmie geograficznem.

U w a g a :  Należy w wypadkach od­
poczynku zawiesić w  nocy latar­
nię, choć jest to nieoszczędne, w 
dniu zaś dać znak zamieszkałości, 
to znaczy wywiesić suszącą się 
(niby) bieliznę, zawiesić na tra ­
mie kociołek z kaszą itp. Żarty 
na bok: kpt. Slocum zginał pra­
wdopodobnie przez nieuwagę ja­
kiegoś parowca, już okrążając ku­
lę zierpską sam Jeden — po raz 
drugi'.

Olimpiada żeglarska 1928 r.
(Patrz numer poprzedni).

Regaty sześciometrowych yachtów.
Pierwszego dnia biegów startowało 

13 yachtów sześciometrowych. Dosko­
nale zbudowanym yachtom skandy­
nawskim udało się wysunąć się na czo­

ło i po ciekawej walce norweska ,,Nor­
na“ prowadzona'przez konstruktora J. 
Ankera pierwsza przyszła do mety. 
Drugie miejsce zajęła szwedzka „Inge- 
gerd“, trzecie amerykańska „Frieda“.

Drugiego dnia biegów yachty star­
towały przy świeżym wietrze, wskutek 
czego dwa z nich lekko skróciły żagle. 
Wiatr miał siłę 7—8 m. sek., utrudnia­
jąc startowanie. Norweska „Norna“ 
znowu pierwsza przyszła do celu. O 
drugie miejsca rozegrała się walka po­
między „Frydą“ (Stany Zjednoczone), 
„Ubu“ (Belgja) i „Hilii“ (Danja), z któ­
rej zwycięsko wyszła Belgja. Na trze- 
ciem i czwartem miejscu były „Hilii“ 
i „Frieda“. Piąte miejsce zajęła Holan- 
dja, szóste Estonja.

W 3-im dn. biegów pogoda jeszcze się 
pogorszyła, wiatr był północno-wscho­
dni o sile 5 według skali Beauforta. 
Yachty sześciometrowe wszystkie mia­
ły  żagle skrócone. Podczas startu yacht 
węgierski zderzył się z „Norną“, wsku­
tek czego ..Norna“ otrzymała tuż nad 
lin ją wodną przeciek, który załoga pro­
wizorycznie uszczelniła brezentami. 
Tym razem startowało tylko 10 yach­
tów. W krótce po rozpoczęciu biegów 
yacht amerykański „Frieda“ złamał 
maszt. Pierwszym w trzecim dniu był 
yacht holenderski „Kemphaan“, drugi 
„Hihi“ duński i trzeci „Tutti“ estoński. 
Jednak r;a skutek protestu „Hilii“ .wy­
kluczono.

Czwarty dzień biegów wypadł w 
niedzielę i biegi odbyły się przy bar­
dzo licznym udziale publiczności. Star­
towało 12 yachtów, przyczem „Norna“ 
poraź trzeci pierwsza przyszła do celu. 
Drugim był belgijski „Ubu“, trzecim 
estoński „Tutti“.

Czwartym dniem biegów zakończy­
ły się biegi eliminacyjne, z których w y­
szło 7 yachtów: Norwegja z trzema
zwycięstwami, Holandja z jednem 
zwycięstwem i Estonja, Szwecja, Da­
nja, Belgja i Stany Zjednoczone z dru- 
giemi i trzeciemi miejscami.

Wykluczono Francję, Niemcy, W ło­
chy. Hiszpanję, Portugalję i Węgry. 
Do biegu ostatecznego startowało tyl­
ko jeszcze 6 yachtów: amerykański, bel­
gijski, duński, estoński, holenderski i 
szwedzki. Norweski nie startował ma­
jąc zwycięstwo zapewnione. Tym razem 
pierwszym był yacht duński, drugim 
amerykański, trzecim estoński. Zwy­
cięzcami olimpijskimi były więc yach­
ty: „Norna“ (Norwegja), Hihi (Danja) 
i Tutti (Estonja).

Regaty 12-o stopowych jolek.
pegaty  tej klasy, prowadzonej przez 

jednego żeglarza, okazały się niestety 
mniej interesującemi aniżeli można by­
ło się spodziewać. Holendrzy, którym 
nie można odmówić znakomitego zmy­
słu organizacyjnego, co do wyboru ty ­
pu tych najmniejszych objektów nie 
zrobili szczęśliwego kroku, wybierając
12-o stopową łódź. Są to objekty bar­
dzo małe, o szerokich kształtach. Ża­
giel, tylko jeden, nie daje możności 
subtelnego manewrowania żaglowego, 
wobec czego dużo zależy od wagi za­
wodnika i zręczności jego przy w y­
chylaniu się za burtę i innych tryków

celem odpowiedniego zbalansowania 
łodzi.

Łodzi było zamało, wobec czego 
przechodziły one z rąk do rąk: star­
towano zasadniczo na dziesięciu ło­
dziach, a narodowości konkurencyj­
nych było 20.

Na paryskich regatach rzecz się 
miała odwrotnie, każdy z zawodników 
miał przyznaną mu drogą losowania 
łódź, więc szanse może nawet mogły 
być mniej równe, jak np. zdarzyło się 
polskiemu zawodnikowi, który otrzy­
mał łódź literalnie na 5 minut przed 
regatami paryskiemi, świeżo malowa­
ną, niewypróbowaną, żeglując niewąt­
pliwie w trudniejszych warunkach, niż 
inni.

Budując tylko 10 łodzi olimpijskich 
Holendrzy jednak postarali się o 20 ża­
gli, które rozlosowano między uczest­
ników, wobec czego każdy z nich prze­
nosił się ze swym żaglem przy kolej­
nych biegach na inną łódź.

Utrzymanie żagli w należytym sta­
nie zwłaszcza po deszczu należy do 
bardzo ważnych czynników regato­
wych. Przj^kład Niemca Beyna, któ­
ry utracił wszystkie punkty zyskane 
przy rozgrywkach wstępnych przez złe 
utrzymanie żagli, wskazało naocznie 
ważność tego czynnika również przy 
regatach tak małych objektów.

W pierwszym dniu odbyły się dwa 
biegi, u których pierwsze miejsca za­
jęły Norwegja i Danja w pierwszej 
grupie, Finlandja i Belgja w  drugiej 
grupie.

W drugim dniu pierwsza przyszła 
Szwecja, drugą Niemcy. W drugiej 
grupie przedstawiciel Czechosłowacji i 
Monaco się wywrócili.

W trzecim dniu panował jeszcze 
silniejszy wiatr, niż w  drugim dniu. Te­
raz zatłoczono żagle tak, że się z tra­
pezu wytworzyły trójkąty. Przedsta­
wiciel Polski (zastępca) p. Wolff w y­
wrócił się jeszcze przed startem, jak 
wynika z jego własnego sprawozdania, 
wskutek zaciśnięcia się liny w bloku. 
W tym dniu w  pierwszej grupie pierw­
sze miejsca zajęły Niemcy i Danja, w 
drugiej grupie Szwecja i Anglja. W y­
wróciły się prócz polskiej łodzi — ho­
lenderska, austrjacka, fińska, norwe­
ska; szwajcarska złamała kierownicę. 
Pierwsze miejsce przedstawiciel Nie­
miec zapewnił sobie żaglowaniem przy 
pełnym wietrze w zygzaku, a nie w 
linji prostej, co zresztą było niemożli­
we ze względu na wiatr.

W czwartym dniu zajęły pierwsze 
miejsca w pierwszej grupie Finlandja 
i Holandji, w  drugiej grupie Norwe­
gja i Szwecja.

Ostateczna konkurencja, która od­
bywała się v/ trzech biegach przynio­
sła szereg niespodzianek. W pierwszych 
regatach przyszły na pierwszych miej­
scach Szwecja i Norwegja. W  drugich 
przyszła jako pierwsza Norwegja, jako 
drugie Włochy, w  trzecich pierwsze i 
drugie miejsca zajęły Szwecja i Fin­
landja.

W ostatecznym wyniku pierwszym 
został inż. Tnorell (Szwecja), drugim
H. Robert (Norwegja) i trzecim B. 
Broman (Finlandja).
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Zwycięstwo tych trzech państw, 
posiadających pomiędzy państwami pół­
nocnej Europy największa ilość usia­
nego wyspami rozczłonkowanego 
wybrzeża świadczy o tem, że sztuka 
żeglarstwa na małych łodziach stoi tu 
wyżej aniżeli gdziekolwiek na świecie. 
Państwa te zdobyły również zaszczyt­
ne miejsca w  klasach 8-io i 6-iometro- 
wej, z czego można wywnioskować 
wogóle o wysoko postawionym żeglar­
stwie sp.ortowem w państwie skan­
dynawskich i północno - bałtyckich. 
Wiemy, że wr tych krajach żegluga 
morska należy do jednego z głównych 
zajęć ludności. Stąd konkluzja, że i 
sport może kwitnąć i dać najlepszè re­
zultaty tylko tam,'gdzie ma podstawy 
w żegludze ogólnej.

Trzeba więc dbać o największą 
łączność pomiędzy żeglugą sportową 
a marynarką handlową i wojenną, jak 
to właśnie jest w państwach, które 
zwyciężyły na żeglarskiej olimjadzie.

Spuszczeni! na «iode j i c h r T  
według M e  Maritime

Francuskie fachowe pismo Revue 
Maritime w sierpniowym zeszycie, 
świeżo wydanym, tak opisuje spu­
szczenie na wodę Wichru w Blainville, 
koło Caen: 10-go lipca odbyło się na 
stoczni Chantiers Navals Français w 
Blainville uroczystość, która znaczy 
datę w historji Polski: spuszczenie na 
wodę pierwszego wojennego okrętu, 
zbudowanego dla młodej i wielkiej re­
publiki słowiańskiej. Tym statkiem jest 
kontrtorpedowiec „Wicher“, odmiana 
typu francuskiego „Orage“, którego już 
5 egzemplarzy stocznie w Blainville 
dostarczyły marynarce francuskiej.

Kształt rufy jest zupełnie jednak 
odmienny, ale ogólna charakterystyka 
mało się różni, z wyjątkiem poszerze­
nia owręża głównego. Uzbrojenie skła­
da się z 4-ch dział 13-o centymetro­
wych, 6-ciu aparatów torpedowych 55 
cm.-wych i 4-ech kulomiotów 44 cen­
tymetrowych przeciwaeroplanowych.

Ambasador polski i p. Chłapowska 
przewodzili uroczystości opuszczania 
na wodę mając przy boku komandora 
Swirskiego, szefa marynarki polskiej, 
otoczonego Hcznemi oficerami i inży­
nierami polskimi.

Minister marynarki francuskiej w y­
delegował admirała Chauvin, prefekta 
morskiego Cherbourga, w towarzystwie 
dowódcy i oficerów piątej eskadryli 
torpedowców, która przybyła z tego 
powodu do Caen.

Pan Cheron, były minister deputo­
wany senatu z Całwados (departament 
w którym odbyła się uroczystość), de­
putowani Engerand i Baisot, prefekt 
Calwadosu i liczne osobistości polskie 
i francuskie, przyjęły udział w tej ma­
nifestacji przyjaźni pomiędzy siostrza- 
nemi rzeczpospolitemi.

200 uczennic i uczni polskich przy­
było z kolonji letniej w pobliżu Bayeux. 
Po spuszczeniu na wodę „Wichru“ 
przystąpiono do poświęcenia „Burzy“, 
tegoż samego typu, i ..Żbika“, łodzi 
podwodnej z serji trzech minostawów 
zaprojektowanych przez stocznie Augu­
stin Normand w Havrze. Ksiądz Szym- 
bor, rektor polskiej misji katolickiej we 
Francji, celebrował do tych dwóch po­
święceń, podczas których, według 
zwryczaju słowiańskiego, umieszczono 
na kilu każdego z okrętów pamiątkową 
srebrną płytę.

Przemówienia wygłosili: admirał
Dumesnil, prezes Chantiers Navals 
Français i ambasador Chłapowski.

Port Kłajpeda
Na wschodniem wybrzeżu Bałtyku, 

w  ujściu Niemna, łączącem się z płyt­
kim, słodkowodnym zalewem Kuroń- 
skim i z morzem leży miasto i port 
Kłajpeda. Nazwa niemiecka Memel jest 
zniekształceniem nazwy rzeki Niemen,

Port kłajpedzki w czasach przedwo- 
jer.nych miał znaczenie lokalne, lecz słu­
żył do dość poważnego handlu drze­
wem. Umowa frachtowa wzoru Russ- 
pruss na przewóz drzewa datuje z tych 
czasów i samą nazwą wskazuje jak po" 
ważną rolę w  handlu drzewem odgry­
wała wówczas Kłajpeda, — wspólnie 
z Królewcem, z którym się łączy ona 
wewnętrznemi drogami wodnemi, do- 
stępnemi dla statków żeglugi haffowej.

Miasto Kłajpeda posiadało, jak i 
dziś 40 000 mieszkańców i nikty nie 
przypuszczał wówczas że z jednej stro­
ny pozbawione zostanie głównego swe­
go zarobku z przemysłu i handlu drze­
wnego, z innej strony że nabierze pe­

wnego znaczenia jako jedyny port re­
publiki litewskiej.

Obecnie Kłajpeda najwięcej traci na 
tem, że jest odciętą od środkowego Nie­
mna z Grodnem i górnego Niemna łą­
czącego się z dorzeczem Prypeci. Li­
twa na razie nie dba o regulację swe­
go odcinka Niemna, gdyż posłużyłaby 
ona raczej do nawiązania komunikacji 
rzecznej z Polską, co nie leży w za­
miarach obecnego rządu litewskiego.

K ro n ika  ś w ia to w a
SZWECJA.

Sprawa poparcia rządowego przy 
tworzeniu kasy dla hipotekowania o- 
krętów. Kolegjum komrcyjne zainter- 
pelowało w sprawie poparcia rządow- 
go dla kasy hipotek okrętowych zwią­
zek szwedzkich stoczni.

W tej sprawie związek stoczni za­
jął następujące stanowisko: kredyt dla 
miejscowych towarzystw żeglugi bez­
warunkowo musi otrzymać szerszą 
podstawę, gdyż dotąd bazował się na 
krótkoterminowych kredytach banko­
wych i pożyczkowych z funduszu że­
glugi morskiej. Jednak zwiększenie 
kredytu może niekorzystnie odbić się 
na stoczniach, które mogą utracić zdol- 
onść konkurencyjną o ile chodzi o za­
graniczne zahiówienia na statki. Kra­
jowa potrzeba tonażu nie wystarcza 
dla zapewnienia szwedzkim stoczniom 
pracy. A ponieważ dużo zamówień 
szwedzkich odchodzi zagranicę, to i 
stocznie szwedzkie muszą dbać o to,' 
ażeby otrzymać uzupełniające zamó­
wienia ze strony zagranicznych towa­
rzystw żeglugi. I w  tym celu, ażeby 
zwiększyć finansową moc stoczni po­
trzebna jest proponowana kasa hipo­
tek okrętowrych. Co do potrzebnych 
kapitałów, to związek uważa, że ist­
nieją one np. w towarzystwach ubez­
pieczeń. jednak trzeba zwalczyć przy- 
tem istniejące uprzedzenie przeciwko 
hipotekom okrętowym w rzeczywisto­
ści hipoteki okrętowe mają pewność 
równą z hipotekami na nieruchomo­
ściach, co widać między innemi z do­
świadczeń zagranicy, jak również z 
historji funduszu okrętowego.

Kłajpeda, ratusz i giełda.
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Przed nowym krokiem 
naprzód

Prócz rozpoczęcia kom unikacji 
oceanicznej z Gdyni, o której p isa ­
liśm y w  jednym  poprzednich nume­
rów  rozpoczyna się now y okres o r­
gan izowania regu la rnych  eu rope j­
sk ich  lin ij z Gdyni, a przytem  pod 
po lską  banderą.

W  tym k ie runku  w ięc rozwój 
łączności portu  gdyńsk iego  oznacza 
jednocześnie dalszy rozwój w łasnych  
lin ij okrętowych.

Ja k  dalece aktua lną jest sprawa 
po łączen ia G dyn i regu larnem i !in- 
jam i z innem i portam i północnej 
Eu ropy  wskazuje fakt, że pisma 
fachowe obce raz po raz n iedok ła ­
dnie lub m yln ie  podają w iadomość
0 zorgan izow aniu  jak ie jś obcej 
lin ji, lub nawet polsk iej, o których 
my w kraju  dow iadujem y się jako 
ostatni, i n ic dziwnego, bo w iado­
mości te są oparte na pog łoskach.

W  ten sposób ham burska Hansa 
już podawała w iadom ość o regu la r­
nej lin ji G dyn ia—  Hamburg. Obe­
cnie to samo pismo podaje w ia ­
domość iż pow sta ła  lin ja  regu larna 
pom iędzy Gdyn ią a Kopenhagą, 
p rowadzona przez towarzystwo że­
g lug i Andersen  i  W iebe l. Rów n ież
1 ta w iadom ość jest n ieprawdziwa, 
gdyż żaden statek podobnych arma­
torów  w ostatnich m iesiącach nie 
zaw ija ł do Gdyni, a jednak w ia ­
domość wskazuje, że w kopenha­
sk ich  ko łach  żeg lugowych istn ie ją 
tak ie projekty, k tó rych  odgłos od­
b ija  się przez ich  filje  ham burskie.

Na tle istn iejącej potrzeby regu­
larnego po łączen ia Gdyn i z portam i 
na zachód i na wschód od niej 
położonem i powstaną praw dopodo­
bnie dw ie lin je  po lsk ie  (może po­
łączone w jedną), łączące nasz 
port z jednej strony z Antwerpją, 
z drugiej strony z portam i w scho­
dniego Bałtyku.

W  p ierw szym  k ie runku  jak i w  
drug im  w ysuw a się na p ierw szy  
p lan przewóz drobnicy, uzupe łn io­
nej partjam i korzystn ie  dobranego 
ładunku  drzewa, zboża, o lejów  i 
p roduktów  naftowych, ryżu, soli, 
nawozów  sztucznych, papieru i 
cukru.

Mają to być statk i t. z* . gó r­
nośląskie, z funduszów  gm in m iej­
sk ich  i p rzem ysłu  na Górnym Śłąsku, 
w yznaczonych  na tworzenie w ła ­
snej flo ty  handlowej. S tatków  tych 
będzie prawdopodobnie 4.

Ja k  wyżej zaznaczono, statk i te 
będą odpow iadać potrzebie stałego 
po łączen ia okrętowego pod w ła ­
sną banderą z portam i Belgji, Ho-

land ji i N iem iec z jednej strony, a 
Łotw y, Eston ji i F in land ji z drugiej 
strony.

Pow stan ie i rozwój tej lin ji ma 
o lbrzym ie znaczenie dla naszego 
handlu  i w  szczególności d la Gdyni, 
jako portu rozdzielczego, k tóry  n ie­
bawem  będzie posiada ł już ca ły  
szereg atrakcyj, jak  ryż, sól, śledzie 
i w ęg ie l bunkrow y, nie będzie je­
dnak jeszcze wystarczająco zw ią ­
zany regu larnem i linjam i z portam i 
na wschód i na zachód od siebie 
położonem i.

N iem niejszą rację bytei an iże li 
lin ja antw erp ijska i lin ja  ba łtycka 
z Gdyni ma połączenie z Anglją. 
W szystk ie  państwa ba łtyck ie, po- 
czyn iając od Danji, która ma na­
wet tra jekty  mot rowe, w ysy łane 
z Esbjergu, oraz liczne inne regu ­
larne połączenia ze wschodniem  w y ­
brzeżem  Ang lji, a kończąc na Estonji, 
k tóra  organizuje lin ję  ang ie lską dla 
przew ozu towarów  i osób specja ln ie 
uwzg lędniając eksport p roduktów  
trzodownictwa, mają zapewnione o- 
ży w ionę połączen ie regu la rne o- 
krętam i towarowo-pasażerskiem i z 
Anglją, która jest w północnej 
Europ ie  p ierw szorzędnym  konsu­
mentem i producentem  tow arów  
eksportowych.

B y łoby  rzeczą nienaturalną, gdy­
by nie pow sta ła  lin ja  pod polską 
banderą, łącząca Gdyn ię z Londy ­
nem, T rzeba in ieć na względzie, 
że wym iana tow arów  pom iędzy 
Po lską  a Anglją, podlegając pewnym  
wahaniom, jak to w idzim y stale w 
eksporcie  uo A n g lji drzewa, świń, 
jaj i t. p. stale jednak wzrasta, a 
przyczem , rzecz znam ienna, wzrost 
odbywa się w  obu k ierunkach.

U tw orzen ie w łasnej lin ji o k rę ­
towej, w  której m ógłby być za­
in teresow any równ ież kap ita ł an­
g ie lsk i, s łu ży łoby  w zm ocnien iu i 
u ła tw ien iu  tej korzystnej dla obu 
kra jów  wym iany, to też jak z p o l­
skiej tak  i z ang ie lsk iej strony na­
leży oczek iw ać jaknajw iększego za­
interesowania lin ją  bezpośredn io 
łączącą port po lsk i ze sto licą  i naj­
w iększym  portem  W ie lk ie j B rytanji.

P rzy  obecnym stanie rzeczy, gdy 
Gdańsk ma już sporo odjazdów do 
portów  ang ie lsk ich , a Gdyn ia  ża­
dnego, mając już natom iast pewną 
ilo ść odjazdów regu la rnych  da l­
szych, nie trudno przepow iedzieć, 
że w krótk im  czasie powstanie, bó 
powstać musi, regu larna kom uni­
kacja Gdyn ia— Londyn.

Rów no leg le  do rozw oju  lin jowej 
żeg lug i odbyw a się pow iększen ie 
flo ty  przewożącej masowe ładunki. 
Po lsko-Skandynaw sk ie  Tow arzystw o 
Transportow e pow iększy ło  ostatnio

swój tonaż o parow iec „R obu r II” 
(ex ang ie lsk i „A ken s id e “ o nośno­
ści 3.000 ton DW ). Jednocześn ie 
zostanie skonkretyzowana umowa 
pom iędzy Rządem  a koncernem  
górnośląskim ,G ieschego, analogiczna 
do takiejże um owy z roku  1926 
z koncernem  Robur, na podstaw ie 
której Po lsko-Skandynuw sk ie T o ­
warzystwo podn iosło  już ban­
derę polską na tonażu około
6.000 ton DW . Koncern  G ieschego 
rów n ież zobow iązuje się do zap ro­
wadzenia w łasnych  statków, w  ogó l­
nej ilośc i 10.000 ton DW .

N iedosyć na tem, bo tak ie  umo­
wy jak G iesche są przew idziane ze 
spółkam i: E libo r, Skarboferm e i P ro ­
gress. Kwestja  podp isan ia d e fin i­
tywnego odnośnych umów jest ra ­
czej ty lko k w e itją  czasu. Osią na 
której oparta jest każda z tych umów 
jest eksploatacja nabrzeży w Gdyn i, 
które wspom niane tow arzystw a d z ie r­
żaw ić będą na przeciąg 36 lat. T o ­
w arzystw a te opóźn iły  się w  stosun­
ku do koncernu Robur ty lko  d late­
go, że nabrzeża jeszcze n ie są go­
towe. Razem  um owy te zapewniają 
banderze po lsk ie j tonaż 50.000 ton, 
przyrastający w ciągu trzech do 
czterech lat.

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

Par. Katowice rozpocznie ładewać 
W Gdym Węgiel do Sztokholmu

P ar. Kraków p rzy b y ł 27-go z  Gdań­
ska z  Węglem do Vallvik.

Par. Niemen odpłynął z  Gdańska 
z 4700 ton Węgla jo  H elsingforsu.

Par. Poznań ładuje W Gdyni 
węąiel do Basse Indre

Par. Tczew przybył 27-go z  Gdań­
ska z  węglem do Masnedsundu.

Par. Toruń wyładowuje w Gdyni 
2800 t, tomasówki z  Gandawy.

Par. W arta przybył 30-go z  N e ­
apolu do Sousse po 2 .800  t. fosforytu.

Par. W  ilno odpłynął 30-go z  Gdańska 
z  Węglem do Bordeaux.

Par. W isła  ładuje W Gdyni Węgiel 
do Philippeoille

P O L S K O -S K A N D . T O W A R Z .

Par. Robur I p rzyb y ł 28-go do Gdań­
ska z  Gandawy próżny.

Par. Robur 11 odbywa naprawę 
na stoczni w Gdańsku.

Ż E G L U G A  W I S Ł A -B A Ł rI  Y K .

Flota unieruchomiona
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N asza  kronika po r tow a i żeglugowa

Ruch portowy w sierpniu
Ja k  zwykle w porcie gdyńskim  

każdy nowy m iesiąc przynosi jak ie ­
kolwiek nowe rekordy . Ruch sie r­
pniowy okazał się rekordow ym  
pod względem tonażu statków  "na 
wejściu (108.500 ton) i ruchu pasaże­
rów na wyjściu (2.169 osób).

Pod w zględem  eksportu  węgla 
nastąp ił lekki spadek, czemu po­
święcam y w niniejszym  num erze 
specjalny artykuł. N iewątpliwie 
spadek  jes t przejściow y i we w rze­
śniu liczyć można na ponow ne 
zw iększenie się eksportu  w ęgla 
przez Gdynię o 15—25.000 ton.

Zawinęło do po rtu  w  m iesiącu 
sierpniu  110 statków  m orskich o 
łącz. ład. 108.537 t. r. n., w tej liczbie
108 parow ców, 1 holownik i 1 lich- 
tuga (w lipcu 122 sta tk i o łączn. 
ład. 103.278 t. r. n.)

Pod względem  narodow ości s ta t­
ków na wejściu obraz był n as tęp u ­
jący:
polski*h 11 8.594 t. r. n.
szw edzkich 37 27.072 t. r. n.
francuskich 6 13.740 t. r. n.
łotew skich 12 11.837 t. r. n.
angielskich 8 11.629 t. r. n.
niem ieckich 18 11.524 t. r. n.
duńskich 6 10.093 t. r. n.
norw eskich 11 8.288 t. r. n.
holenderskich 1 5.760 t. r. n.

110 108.537 t. r. n.
Z pośród  sta tków  na wejściu 

próżnych było 84, z tom asów ką 12, 
z ryżem  6, z pasażeram i 4, z p a ­
sażeram i i tow arem  3, z fosfatem  1. 
Przyjechało  morzem 325 pasażerów .

Przywieziono na sta tkach  23.920 
ton tomasówki, 2.100 ton fosfatów , 
13.334 ton ryżu, 42 tony drobnicy. 
1 turbinę, 1 auto, 1 tonę wing.

O dpłynęło w m iesiącu z portu
109 statków  o łącznej ładow ności
111.135 ton rej. n e tto ; pośród s ta t­
ków tych było z w ęglem  79, p ró ­
żnych 17, z pasażeram i 9, z p a sa ­
żeram i i tow arem  2, z tow arem  2.

W yjechało m orzem 2.169 p asa ­
żerów, w tej liczbie na parow cu 
Orania do A m sterdam u 447 osób, 
na oarow cu Polonia do Nowego 
Y orku 400, na parow cu Sm oleńsk 
do Ym uiden 808 osób, na par. 
Virginie i Pologne do H avru 481 i 
265 pasażerów , na par. Gdynia do 
W isby i do Sztokholm u 146 pasa­
żerów, do G oteborga i Oslo 45 pa­
sażerów , do Rónne i do Kopenhagi 
77 pasażerów . Ten poważny ruch

pasażersk i nie stanow i w yjątku, jak  
w sWoim czasie przybycie większej 
ilości pasażerów  na parow cu 
Suffren, lecz jest zapoczątkow a­
niem znacznego ruchu pasażersk iego  
na w yjściu przez Gdynię.

W ywieziono na sta tkach  167.398 
ton węgla, w  tem  8.910 ton węgla 
bunkrow ego, 206 ton otrębów  ryżo­
wych, 200 ton dębiny, 8 ton tow a­
rów kolonjalnych, 2 tony mebli.

Ruch portowy w iii dekadzie sierpnia

W eszły do portu  w trzeciej deka­
dzie 42 s ta tk i m orskie o łącznej 
ładow n ści 39.462 t .r .  n. (w szystko 
parow ce). Pod względem  b ndery  
było sta tków  na wejściu:
polskich 6 6.288 t. r. n.
szwedzkich 14 10.347 t. r. n.
niem ieckich 6 4.222 t. r. n.
norw eskich 5 4.116 t. r. n.
angielskich  5 7.167 t. r. n.
francuskich 3 4.973 t. r. n.
ło tew skich 2 2.200 t. r. n.
duńskich 1 1.119 t. r. n.

42 40.432 t. r. n.
W śród statków  na wejściu było 

próżnych 33, z tom asów k;. 5, z pa­
sażeram i, z pasażeram i : tow arem , z 
ryżem , z fosfatam i po 1.

Przyjechało m orzem 89 pasaże­
rów. Przywieziono na statkach
11.775 ton tom asówki, 5.600 ton 
ryżu, 2.100 ton fosfatów  i 42 tony 
drobnicy.

O dpłynęło z portu  w trzeciej de­
kadzie 39 parow ców o łączn. ład.
38.740 t. r. n., w tej liczbie p ró ­
żnych 4, z pasażeram i 5 i z w ę­
glem 30.

Odjechało m orzem 1034 pasaże­
rów (do Nowego Y orku 400, do 
Ym uiden 308, do H avru 186, do 
Rönne i K openhagi 77, do W isby i 
Sztokholm u 53).

W ywieziono na sta tkach  57.714 
ton węgla, w tem  3010 ton węgla 
bunkrow ego.

W dekadzie spraw ozdaw czei 
liczba przyw ozu dość znacznie p rze­
w yższyła przyw óz tow arów  w dru­
giej dekadzie sierpnia  w skutek  
zw iększonego przyw ozu ryżu i na­
wozów sztucznych. W ywóz węgla 
jednak  w stosunku  do drugiej de­
kady trochę się zmniejszył.

JRuch portowy w ostatnim tygedniu

Tydzień osta tn i by ł okresem  
przejściow ym  do wzmożonego znów 
ruchu okrętów , k tó ry  w końcu ty ­
godnia zaznaczył się dużą ilością 
statków  oczekujących możności ła ­
dowania wzgl. w yładow ania, w sa­
mym natom iast tygodniu spraw o­
zdawczym 29. VIII. 5. IX. ruch 
był zm niejszony. Zaw inęły do p o r­
tu 23 sta tk i m orskie o łącznej ła-

downości 20. 797. t. r. n. (w szy­
stk ie p a ro w c e), w tej liczbie pol­
skich 5, szweckich 7, duńskich 3, 
ło tew skich  I , niem ieckich 3, angiel­
skich i norw eskich po 1.

W śród sta tków  na wejściu było 
próżnych 21, z fosfatam i, 1 z tom a­
sów ką 1. Ruchu pasażersk iego  na 
w ejściu nie było. Przyw ieziono na 
sta tkach  2.290 ton ładunku, w tej 
liczbie 2.100 ton fosfatów  i 190 ton 
tomasówki.

O dpłynęły z portu  Gdyni 22 s ta t­
ki o łącznej ładow ności 18.747 t. r. 
n., w tej liczbie z węglem  18, p róż­
nych 3, z pasażeram i 1.

Pasażerów  odjechało m orzem 63 
(na parow cu Gdynia do Sztokhol­
mu). W ęgla wywieziono na s ta t­
kach 36.461 ton, w tej liczbie 1.993 
tony w ęgla bunkrow ego.

Rekordow e liczby przeładunku 
węgla otrzym ano dopiero w począt­
ku bieżącego tygodnia w niedzielę 
poniedziałek  i w torek, ładując na 
dobę z górą 7.000 ton.

Rekordowy załadunek węgla

W niedzielę 2-go w rześnia i w 
poniedziałek 3-go załadow ano na 
statk i 7.456 t. i 7.494 t. węgla. Jest- 
to absolutny rekord  dla Gdyni, a 
poniew aż w sierpniu  p rzeładunek  
nie p rzekraczał średnio 5 i pół ty ­
siąca ton na dobę, więc widzieć moż­
na w tych osta tn ich  liczbach z po­
czątku w rześnia dobrą prognozę na 
przyszłość. Duża kolejka sta tków  
na redzie i spraw ność p rzeładunku 
św iadczą niezbicie o nastąp ien iu  na­
reszcie już dawno zapow iadającego 
się zw iększenia norm y p rzeładunko­
wej dla węgla do 190.000 ton mie­
sięcznie.

Nowy rekord ładowania węgla
Za dobę 4 w rześnia załadow ano 

w Gdyni na sta tk i w ęgla ek spo r­
tow ego i bunkcowego razem  8.223 
tony, pobijając oba poprzednie re ­
kordy z 2-go i 3-go w rześnia. Nie 
trudno obliczyć, że gdyby ładow anie 
utrzym ało się na tej w ysokoścj, to ­
by m iesięczny p rzeładunek  w ęgla w 
Gdyni w ynosił j"ż  koło 250. )00 ton 
m iesięcznie.
Krany Zieleniewskiego będą ostatecznie 

przyjęte.

Jak  się dow iadujem y z m iaro­
dajnego źródła praca kranów  zbu­
dow anych przez firm ę L. Z ielenie­
w ski w  K rakow ie dla Gdyni i u ru ­
chom ionych około hangaru  przy 
stanow iskach 9—10 okazała się w 
m iesięcznym  próbnym  okresie  zu­
pełnie zadaw alniającą, wobec czego 
k rany  praw dopodobnie w dniach 
najbliższych będą oddane do ogól­
nego użytku na tych sam ych zasa­
dach, co i dźwigi m ostow e na molo 
węglowem.

(Cią i dalszy kroniki na str. 379)
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Przewozi morskie
Ich osobliwość

Pow ierzchow ny tylko obserw a­
tor żeglugi m orskiej przypuszczać 
może, że spraw y te  polegają praw ie 
w yłącznie na prow adzeniu statków  
i adm inistrow aniu niemi, na budo­
wnictw ie sta tków  i innych fak tycz­
nych akcesorjach żeglugi. P roceder 
żeglugi ma stronę techniczną i h an ­
dlową, jednak  naw et i sama han ­
dlowa strona żeglugi jeszcze nie 
w yczerpuje olbrzym iej treści skom ­
plikow anych przewozów m orskich. 
J a k  gdyby np. znaczenie handlow e 
i kom unikacyjne kolei sprow adzało 
się tylko do ich technicznej i h an ­
dlowej eksploatacji! Przewozy 
m orskie, tak  samo jak przew ozy 
kolejowe, są podłożem  nadzwyczaj 
w szechstronnego zjaw iska światow ej 
wymiany tow arów , z tą  różnicą, że 
przew ozy kolejowe m ają charak te r 
w dużej m ierze lokalny, a tow a­
rzystw o kolejowe, wzgl. państw o 
posiada niem al że monopol p rze­
wozów w danym  kierunku, podczas 
gdy przew ozy m orskie m ają cha­
rak te r  uniw ersalny, i odbyw ają się 
w w arunkach  swobodnej k o n k u ­
rencji. Droga m orska jest dostępna 
dla w szystkich, dając w arunki m o­
żliwie najsw obodniejszej ryw ali­
zacji handlow ej w każdym  kierunku. 
Jedyn ie  przyszłe  przew ozy lotnicze 
będą m iały wyższość nad m orskie- 
mi, gdyż będą m iały jeszcze w iększy 
w ybór drogi i w iększą niezależność 
od „portów “, jednak  na długie jesz­
cze lata przew óz pow ietrzny tow a­
rów pozostanie za kosztow ny i że­
gluga m orska pozostanie najw yższą 
form ą przewozów, rozw ijających się 
w w arunkach  swobodnej konkurencji.

Sw obodna konkurencja jest w 
żegludze m orskiej czynnikiem  nie­
zm iernie ważnym, wywyższającym  
ten  rodzaj kom unikacji nad w szyst­
kie inne. Oczywiście, w żegludze 
m orskiej istn ieją  subw encje i prem je, 
przyw ileje i w yłączności — mogą 
się one rozwijać, jednak, tylko na 
ogólnem  tle olbrzym ich przew ozów  
tow arow ych, k tó re  są pniem  ż e g lu ­
gi św iatow ej i w k tórych  decyduje 
wolna konkurencja.

Ludzie zawodu

W arunki skrępow ania znacznie 
niższego niż w przew ozach lądow ych 
stw arzają  w yższe form y stosunków  
praw no-handlow ych w spraw ach że­
glugi m orskiej i przew ozów  m or­
skich.

M iędzynarodow e praw o pryw atne, 
k tó re  na lądzie jeszcze jest m uzyką 
przyszłości, święci tu  swe tryum fy 
w  postaci umów i sądów polubow ­
nych przekraczających zakres ju ry s­
dykcji sądowej poszczególnych 
państw .

Umawiający się, — od wieków, 
bo conajm niej od tysiąca z g ó .ą  lat 
istn ieją  klauzule aw aryjne i p rze­
wozowe, szukali iofm, ułatw iających 
rozstrzygnięcie bez zbytnich kosz­
tów i n iebezpieczeństw a m ylnego 
orzecznictwa.

A ngielskie w zory umów, konser- 
serw atyw niejsze od innych, zaw iera­
ją  w końcu klauzulę, że w razie 
sporów  w ynikiych z w ykonania um o­
wy strony  wyznaczają po jednym  
przedstaw icielu  do sądu polubow ne­
go, k tó rego  orzeczenia m ają być 
ostatecznie wiążące. Obaj przed­
staw iciele w ybierają wspólnie osobę 
trzecią do sądu polubow nego a ad ­
wokaci jednak  przy tem są w yklu­

czeni. Tak arm ator, m akler i eks­
pedytor angielski w  tradycyjnej, 
stare j, lecz i dziś stosow anej um o­
wie frachtow ej odsuw ają się od po­
średnictw a zawodowych praw ników .

Ma to swoje głębokie przyczyny: 
spraw y przew ozów m orskich, p o trą ­
cając o tysiąc rzeczy lądowych m ają 
jaszcze jednak  drugie ty le osobli­
wości nie spotykanych  w w arunkach  
przewozów lądowych, a o k tó rych  
już pew ne, choć bardzo oddalone 
pojęcie można ułożyć na podstaw ie 
przew ozów  rzecznych.

Duże i kosztow ne ładunki w jed­
nym kadłubie, ofiarow anym  do p rze­
wozu przez osoby trzecie, w spólne 
ryzyko podczas przew ozu, podział 
s tra t w razie aw arji. możność n a ra ­
żenia się na szkody i s tra ty  przy  
nieum iejętnem  zastosow aniu się do 
w arunków  żeglugi, iy n k u  frach to ­
wego, cen paliwa, utrzym ania zało­
gi, kosztów  napraw y, k tó ra  nie po­
winna być ani zbytkow na, ani zbyt 
oszczędna.wym aga obycia się i znaw ­
stwa tysiąca rzeczy, k tó rych  nie 
może znać praw nik z „lądu“.

Stąd zrozum iałe jest że podpisu­
jący umowę frachtow ą chce mieć 
na w ypadek nieporozum ienia tęgą 
głowę nie lądowo praw niczą, lecz 
taką, k tó ra  zna praktycznie  (mó­
wiąc obrazowo — z dośw iadczeń na 
w łasnej skórze) sytuacje podobne 
do tej w  k tórej ma rozstrzygać rze­
czowo i spraw iedliw ie.

W praw dzie życie już przeszło w 
flużej m ierze ponad tem i konser- 
watywnem i umowami, jednak  treść  
ich w skazuje na g łęboką łączność 
w ew nętrzną zawodu handlow o-m or- 
skiego.

(D okończenie n as tąp i)

ZjednoczoneWarszawskieTowarzystwoTransporiu 
i Żeglugi Polskiej S. A.

WARSZAWA, Nowy Świat 35 Telefon nr. 160-22

R e g u l a r n a  c o d z i e n n a  k o m u n i k a c j a  s ta tk a m i  t o w a r o w o  - p a s a ż e r s k i e m i

W a r s z a w a  — G d a ń s k  i odwrotnie.
P o śp ie sz n y  przew óz to w aró w  i bagażu ,  

Transporty do przewozu przyjmują oddziały i agentury.-
WARSZAWA, przystań  Tel. 37-97
CZERWIŃSK
WYSZOGRÓD
PŁOCK, Portow a 8 Tel. 99
WŁOCŁAWEK, Zamcza 6, Tel. 158 P rzystan i 68

U-it

TORUŃ, M ostowa 9, Tel. 75
GRUDZIĄDZ, B racka 15, Tel. 113
TCZEW. Sam bora 19, Tel, 106. P rzystan i 330

f a
iVrr ' I
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Ruch portow y Gdańsko.
Na wejściu.

24 sierpnia: szw. par. A spo 717 t. z Halm- 
s tad u  próżny (Bergenske, W esterpL), niem. par. 
Danzig 275 t. z Lubeki z tow arem  (Lenczat, 
kan . port.), grecki par. R ita 1560 t. z Tunisu 
z fosfatem  (Behnke i Sieg, w olna strefa), niem. 
par. H arald 109 t. z Sztokholm u próżny (Artus, 
W esterpL), szw. par. V ira 249 t. z M almö p ró ­
żny  (Prowe, W esterpL), niem. par. Rudolf 487 
t. z K rólew ca z tow arem  (Prowe, b. p o rt'ces .), 
niem . par. O rest 382 t. z R o tterdam u z tow arem  
(Wolff, kan. port.).

25 sierpnia: niem. par. R abe 556 t. z A n t­
w erpii z tow arem  (Nordd. Lloyd, w olna strefa), 
szw. par. K arin 196 t. z Szczecina próżny (B er­
genske, b. port ces.), poi. par. Tczew  343 t. 
z K arebeksm inde próżny (Pam, W esterpL), łot. 
par. K angare 1746 t. z R otterdam u próżny 
(Voigt, dw orzec nadw.), niem. par. Klaus 153 
t. z Szczecina z tow arem  (Prowe, kan. port.), 
duń. par. V endía 623 t. z Saxköpingu próżny 
(Polsko-Skand., b. port ces.), duń. par. Skaane 
723 t. z Rygi próżny (Show Lovell, m ost Brei- 
tenbach), łot, par. Skrunda 1758 t. z D unkerki 
próżny (Voigt, b. p o rt ces.), ang. par. A rcadian  
6892 t. z Tallinnu z 436 pasażeram i (Den. Schiff. 
K., b. sk ład  węgla mar.), niem. żagl, z met. 
C harlo tte  70 t. z H am burga z tow arem  i m ąką 
(Gansw indt, W esterpL), poi. par. K atow ice 
1107 t. z Lulea z rudą (Pam, w olna strefa), fr. 
par. O streven t 916 t. z G öteborga próżny (Pol- 
sko- Skand., b. p o rt ces.), niem. par. K äte 267 
t. z Elbląga próżny (Behnke i Sieg, b. po rt ces.), 
ang. par. Tasso 2172 t. z Londynu próżny (Eller- 
m an Wilson, W isłoujście), niem. żagl. z mot. 
S tö r 72 t. z K openhagi z żelastw em  (Danz.'Schif. 
K., W esterpL), norw . par. A slak 586 t. (Voigt, 
basen  Holmu), niem. par. V iñeta 299 t. z Szcze­
c in a  z tow arem  (Reinhold, kan. port.), szw. par. 
E rik  123 t. z Szczecina próżny (Bergenske, w ol­
na  strefa), duń, par. H afnia 1159 t. z Kopenhagi 
p różny  (Polsko-Skand., b. p o rt ces.).

26 sierpnia: duń. par. V ictoria 1160 t. z A ar- 
ihus próżny (Polsko-Skand,, b. port. ces.),

26 sierpnia: niem. par. G isela Schröder 522 
4 z Lerw icku ze śledziam i (Behnke i Sieg, kan. 
port.), niem. mot. G ün ther 87 t. z H alm stadu 
z kam ieniem  (Artus, W esterpL), szw. par. Elsie 
840 t. z Londynu próżny (Artus, W esterpL), fsk. 
par. H arlyn  1200 t. z A alborga próżny (Artus, 
W esterpL), niem. par. Spitzberg  154 t. z K ró lew ­
c a  próżny (Bergenske, kan. port.), niem. par. 
D ora  A hrens 129 t. z Skinę próżny (Bergenske, 
S tocznia Gdańska), szw. par. Josef B ergendorf 
366 t. z O ttenbröken  z rudą  (Behnke i Sieg, 
w olna strefa), gd. par, P e te r von Danzig 492 t, 
x. R o tterdam u próżny (Reinhold, kan. port.), 
dim . par. Tula 718 t. z K openhagi z tow arem  
tR einhold, w olna strefa), duń. par. Scotia 1386 
Í. a  K openhagi próżny (Mory, b. port, ces.), 
pol. par. R obur II. 797 t. z G dyni z węglem 
JPolsko-Skand., kan. port.), norw . par, J e rn  529 
1. z L andskrony próżny (Pam, W esterpL), podl. 
par. W ilno 1122 t. z G dyni próżny (Pam, W es­
te rp la tte ), niem. par. K urland 262 t. z W eser- 
m inde z żelastw em  (Voigt, basen  Holmu), duń. 
par. D ania 390 t. z N orresundby próżny (Pol- 
sko-Sk., W esterpL), hid, par. O dysseus 606 t

z A m sterdam u z tow arem  (Prowe, Baltic), niem. 
par. Karl F ried rich  L arsen 686 t. z Londynu 
z żelastw em  (Behnke i Sieg, basen  Holmu), szw. 
żagl. z mot. Elin 69 t. ż K rólew ca próżny (Ber­
genske, W esterpL), szw. par. Dagny 659 t, 
z L andskrony próżny (Prowe, W esterpL), niem. 
par. R ückfort O tto Ippen 242 t. z Szczecina 
próżny (Scharenberg, Legan).

27 sierpnia: szw, par. V alkyrian 707 t.
z R ouen próżny (Pam, W esterpL), łot. parow iec 
S kauts II 1328 t. z Em den próżny (Behnke i S., 
W esterpL), est. par. K arolinę 426 t. z F ra ther- 
boreugh ze śledziam i (Behnke i Sieg, kan. port.), 
szw. par, A tos 1255 t z Lerw icku próżny (Behn­
ke i Sieg, W esterpL), niem.. hoi. K arl Kiehn 
14 t. z licht. W ilhelm ine K iehn 372 t, i Hinrich 
K iehn 376 t, z K orsöru i O dense próżne (Behn­
ke  i Sieg, W esterpL), norw . par. ßom m a 461 t 
z Oslo z tow arem  (Bergenske, b. port. ces.), 
niem. par. Jo tunheim  2235 t, z Szczecina próż­
ny (Polsko-Skand., b. po rt ces.), norw. par. cyst. 
M eryl 253 t. z Leningradu próżny (Bergenske, 
basen Holmu), szw, par. Indus 357 t. z R o tte r­
damu próżny (Behnke i Sieg, W esterpL), niem. 
par, O ttilie 286 t. (Behnke i Sieg, Gdańsk), 
niem. par. G ünther próżny (Mory, b. po rt ces.j, 
norw. par. Form ica próżny (Reinhold, W este r­
p latte), fsk, par. Poseidon z H elsingforsu z to ­
w arem  (Bornhclm, kan. port.), duń. par. Dan- 
hild 815 f. z H orsensu próżny (Reinhold), grecki 
par, W assilios z fosfatem  (Behnke i Sieg).

27 sierpnia: szw, par. R urik  247 t. z S ztok­
holmu z tow arem  (Behnke i Sieg, dw orzec 
nadwiśl,), norw. par. A lts tad  1894 t. z Stavan-, 
geru próżny (Behnke i Sieg, b. port ces.), duń. 
żagl. z mot. Gauma 99 t. z O dense z żelastw em  
(Ganswindt, W esterpL  gd. hol. E rnst 58 t. 
z licht. Danzig I 579 t. i Danzig II 596 t. z Ha- 
derslevn próżne (Behnke i Sieg, V iktoriaw and), 
duń. par. Knud 1185 t. z H orsensu z tow arem  
( R einhold, w olna strefa), est. par Lilian 129 t. 
z Tallinnu próżny (Bartram , W esterpL), szw, p. 
Egon 291 t. z Tallinnu z tow arem  (Reinhold, 
kan. port.), szw. par. Themis 383 t. z G öte- 
borga z tow arem  (Bergenske .dw orzec nadw.), 
niem. ż. z m. Erich A rnholz 108 t. z Nakskov 
z żelastw em  (Bergenske,' basen Holmu).

28 sierpnia: ang, par. B altara  1387 t. z L on­
dynu z pasażeram i i tow arem  (United Baltic, 
Vistula), szw, par. Grim z Rouen próżny (Len­
czat, W esterpL), niem. par. Sam land z H am bur­
ga z tow arem  (Behnke i Sieg, dw orzec nadw.), 
duń. żagl. z mot Sam z Dramm en z żelastw , 
(Behnke i Sieg, W esterpL), ang. par. Kolpino 
1477 t. z Hull z pasażeram i i tow arem  (Eller- 
man W ilson, dw orzec nadw.), duń. ż. z m. Noah 
85 t. z O dense z żelastw em  (Gansw indt, W es­
terp la tte), niem. par. M argareta  z Ham burga 
z tow arem  (Prowe, kan. port.), szw. par. G usten 
352 t. próżny (Artus, W esterpL), niem. par. 
M erkur 365 t. z tow arem  (Wolff, w olna strefa).

28 sierpnia; łot. par. V iesterus 345 t. z Rönne 
próżny (W arta, w olna strefa), poi. par, R obur I, 
577 t. z G andaw y próżny (Polsko-Skand,, W e ­
sterp la tte), hid. par. S in t Philippsland 1424 t. 
z K openhagi próżny (Bestmann, b. p o rt ces.), 
szw. par. F rankrig 778 t. z Tofte próżny (Rein­
hold, W esterpL), duń. par, Ellensborg 729 t. z

K openhagi próżny (Bergenske, m ost Breitefl' 
bach), wł. par. R osalia 2673 t. z M alilli z rud-i 
(Behnke i Sieg, w olna strefa), niem . par. Hed­
wig H ütte 1224 t. z Szczecina próżny (Rein- 
hold, b. po rt ces.), szw. par. Rewa 715 t. z 
H elsingforsu próżny (Polsko-Skand., WesterpL).

29 sierpnia: niem. par. R einhart 551 t. 2
R oztoku próżny (Reinhold, W esterpL), gd. par. 
E dith  Bosselm ann 291 t. z F raserburga ze śledź' 
mi (Reinhold, W esterpL), niem. par. C eres 263 
t. z Kolonji z tow arem  (Wolff, kan. port.), szv*r. 
par. Sven 191 t. z G öteborga z tow arem  (Rein' 
hold, kan. port), czechcsl. par. Bohemia 435 L 
z W eserm ünde próżny (Wolff, kan. port.), szw. 
par. Mars 854 t. z K łajpdy próżny (Mory, A ll• 
dag), hid. par. Johanna 1242 t. z Szczecina 
próżny (Polsko-Skand., W esterpL), niem. par- 
Sieglinde 1080 t. z G dyni próżny (Behnke > 
Sieg, W isłoujście), hid. par, H enny 129 t. 
Portsm outh  z żelastw em  (Wolff, W esterpL), gr. 
par. D espina Lemos 1895 t. z Melilli z rud? 
żelazną (Behnke i Sieg, w olna strefa), łot. par. 
I. iva 270 t. z Lipaw y próżny (Behnke i Sieg, 
W esterpL), duń, par. I. C. Jacobsen  740 t. z 
K openhagi z tow arem  (Reinhold, w olna strefa)« 
cliii, par, C hristina 133 t. z B ałtyckiego Portu 
próżny (Bartram , b. sk ład  w ęgla mar,).

30 sierpnia: lot. par. Laim ons 198 t. z K łaj­
pedy próżny (Prowe, W esteerpL ), szw. par. J u ­
no 620 t. z Nyköpingu próżny (Reinhold, wolna 
strefa), niem. par. B avaria 553 t. z E ibląga p ró ­
żny (Reinhold, W esterpL), łot. par. M ars 278 
t. z K openhagi z żelastw em  (Reinhold, kan. 
port.), est. par. Borghild 431 t. z Helsingöru p ró ­
żny (Behnke i Sieg, W esterpL), gd. par. P ro ­
sper 410 t. z Lerw icku i A ntw erp ji ze śledźmi 
(Behnke i Sieg, kan. port,), norw . par. Rosafred 
295 t. z W icku ze śledźmi (Bergenske, kan- 
port.), est. par. M arm or 519 t. z Lubeki próżny 
(Bcfr. Ges., S tocznia Gdańska), niem. par. Bug’ 
see 392 t. z B rem erhaven z żelastw em  (Rein­
hold, kan. port.), niem. par. L eonhard 429 t. 
z H am burga z tow arem  (Behnke i Sieg, kan. 
port.), szw. par. R urik z Elbląga drogam i we- 
w nętrznem i próżny (Bergenske, Breitenbach)> 
niem. par. V iñeta 299 t. próżny (Reinhold, W e­
sterp latte).

30 sierpnia, ang. par. M emphis 537 t. z Kłej- 
pedy próżny (Pam, W esterpL), szw, żagl. z mot. 
Lilian 700 t. z O ernsköldsviku z celulozą (Ber­
genske, kan port.), szw. par. Inland 1399 t. Z 
Goole próżny (Lenczat, W esterpL), łot. par. 
Kaupo 1457 t. z G öteborga próżny (Artus, dw o­
rzec nadw iślański), niem. pai, Scharuhorn 115 
t.- z K łajpedy próżny (Scharenberg, W esterpL)' 
ang. par. B altonnic 1034 t. z Rygi z pasażeram i 
i tow arem  (United Baltic, kan. port.), niem. par. 
H ernia 332 t. z A berdeen  ze śledźmi (Reinhold, 
kan. port.), szw. par. C arlsten  337 t. z KorsörU 
próżny (Mory, W esterpL), hld. żagl. z mot. 
Je a n e tte  237 t. z Rönne próżny (Danz. Schiff' 
K.. kan. port.).

31 sierpnia: szw. par. G udrun 452 t. z M ai' 
mö próżny (W esterpL), duń, żagl, z mot, JeOs 
128 t. z Rönne próżny (Bergenske, W esterpL)' 
duń par. Bothal 1223 t. z K openhagi próżnY 
(Reinhold, W esterpL), niem. par. GothenburfS 
196 t. z K rólew ca próżny (Scharenberg, W estef'
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p latte), ang. par. B altara  1387 t. z Lipaw y z p a ­
sażeram i i tow arem  (United Baltic, kan. port.), 
duń. par. Wm. Th, Mailing 1125 t. z A arhus 
próżny (Reinhold, W esterpl.), gd. par. O berpra- 
cident D elbrück 620 t. z S łupska próżny (Rein­
hold, V iktoriaw and), szw, par. R agnar 430 t. z 
Malmö próżny (Behnke i Sieg, W esterpl.), csł. 
par, D aiibor z Tallinnu próżny (Bartram , kan. 
port.), duń. żagl. z mot. C astor 53 t. z Oslo 
z żelastw em  (Ganswindt, W esterpl.), duń. par. 
Polly 463 t. z H errenviku próżny (Polsko-Skand. 
W esterpl.), niem. par. St. Jü rgen  343 t. z L u­
beki z tow arem  (Lenczat, dw orzec nadwiśl.), 
jliem. par. Spitzberg 154 t. z K łajpedy próżnv 
(Bergenske, kan. port.), niem. par. S tern  905 t. 
z Szczecina próżny (Behnke i Sieg, kan. port.), 
duli. par. H olland 720 t. z Koldingu próżny 
(Shaw Loveii, W isloujście), niem. par. Minna 
Cords 552 t. próżny (Reinhold, Schellmühl).

31 sierpnia: szw, hol. B alder 14 t. z licht.
Fenja 5Ó9 t. i M enja 572 t. z O xelôsundu p ro ­
ne (Polsko-Skand. i Behnke i Sieg, W esterpl.
1 V iktoriaw and), niem. par. Dione 657 t. z Koło- 
bi-zegu próżny (Behnke i Sieg, W esterpl.), duń. 
żagl, z mot. M arie 55 t. z Skien z żelastw em  
(Behnke i Sieg, W esterpl.), szw. par. M ercur 
800 t. z U ddevaüâ próżny (Behnke i Sieg, W e ­
sterp la tte), norw . par. O erland 1102 t. z Lim- 
hamnu próżny (Bergenske,. V iktoriaw and), duń. 
par. Ufa 797 t. z K openhagi z tow arem  (Rein­
hold, w cina strefa).

1 w rześnia: gd. par. Hammonia 658 t, z
A m sterdam u próżny (Behnke i Sieg, V ikloria- 
wand), duń. par. V ictoria 1160 t  z Kopenhagi 
próżny (Polsko-Skand., b. port. ces.), niem. par 
H anna H clken 287 t. z Lerw icku ze śledźmi 
(Lenczat, kan. port.), szw. żagl. z mot. A ina 
63 t. z Kopenhagi z żelastw em  (Ganswindt, W e­
ste rp la tte ), niem. par. U rsula F ischer 1598 t,
2 Sztokholm u próżny (Behnke i Sieg, basen 
Hoimu), niem. par. S tella 333 t. z W ism aru p ró ­
żny (Prowe, V iktoriaw and), norw . par. cyst. 
.Meryl 235 t. z Vejle próżny (Bergenke, kan. 
port,), szw. par, W ira 249 t. z Sôlveisborga 
próżny (Prowe) duń. par. V endia 62,7 t. z Svend- 
feorga próżny (Mory), duń. par. N iord 283 t. 
z Lipawÿ z tow arem  (Bergenske), szw. hol. Vi 
king 8 t. z szw. licht. Box 460 t. i Kelso 813 t 
p różne (Behnke i Sieg), niem . par. D onar 435 t. 
z F raeserbourgha ze śledźmi (Lenczat), norw . 
par. O ra 599 t. z Gdyni próżny (Pam).

1 w rześnia: duń. par. Feddy 561 t. z Ny- 
kc-pingu próżny (Pam, W esterpl.).

2 w rześnia: szw. par. Cecil 776 t. z Moss 
próżny (Polsko-Skand., W esterpl.), szw, par. 
Tom 1163 t. z Os!o próżnv (Polsko-Skand., W e­
sterp la tte), duń. żagl. ? mot. B onavista 67 t. 
z Dramm en z żelastw em  (G answ indt, M owen- 
schanze), duń. par. Birgit 1189 t. z Dełfzylu p ró ­
żny (Nordd. Schiff, A. G., Legan), norw. par. 
H undsvaag 323 t. z S tronsay ze śledźmi (Behnke 
i Sieg, kan. port.), szw. mot. E rland 886 t. z 
H am burga próżny (Bergenske, kolej nadw.), szw. 
par. Scandinavie 1411 t. z G oteborga próżny 
(Polsko-Skand., W isloujście), niem. żagl. z mot. 
H erm a 47 t. z K rólew ca drogam i w ew nętrznem i 
próżny (Bergenske, Gdańsk).

2 w rześnia: niem. hol. K arl K iehn 14 t. 
z licht. Irene Kiehn 499 t. i Teho Kiehn 371 t. 
z  N akskov i K orsór próżne (Behnke i Sieg, A r­
tus, V iktoriaw and), iem. par. Svend L àrsen 292 
t, z A arhus z tow arem  (Bergenske, dw orzec n ad ­
wiślański), duń. żagl. z mot. C oncordia 87 i.

z Veile z żelastw em  (Scharenberg, W esterpl.), 
fr. par. C hateau Yquem 1290 t. z Gdyni z r e ­
sztą to w aru .(Worms, dw orzec nadw.), niem. par. 
E duard  574 t. z O skarsham nu próżny (Polsko- 
Skand., W esterpl.), duń. par. Sigrid 731 t. z Huel 
vy z pirytem  (W arta, wołna strefa), ang. par. 
Skibjack 669 t. z K openhagi próżny (Danz. 
Schiff. K., most B reitenbach), pol. par. Toruń 
1122 t z G andaw y próżny (Voigt, R aiffeisen­
becken), łot. par. Naiga 156 t, z D aalsbroku c 
żelastw em  (Behnke i Sieg, W esterpl.), duń. żagl. 
z mot. Ićrsa 92 t. z Larviku z żelastw em  (Ber­
genske, W esterplatte), niem. par. A rcona 303 
t z Szczecina z tow arem  (Reinhold, kan. port.), 
duń. par. Scotia 1387 t. z K openhagi próżny 
(Polsko-Skand., b. port. ces.).

3 w rześnia: niem, par. H ans Rudolf Reichel 
340 t. z K openhagi próżny (Voigt, kan. port.),

.szw. par. Figge 386 t. z Höganaes próżny (W ar­
ta, W esterpl.), hid. par. N ero 334 t. z A m ster­
damu z tow arem  (Prowe, kan. port.), duń. żagi. 
z m et. Frem ad 37 t. z M almö ze sm ołą (Ber- 
gentike, kan. port.), szw. par. S tur 191 t. G ans­
windt, Legan), niem. par. A rcona 186 t. z Mul- 
ierup próżny (Bergenske, W esterpl.), niem. żagl. 
z mot. Odin 11G4 t. z Kopenhagi z sam ochodami 
(Bergenske, dw orzec nadw.), szw. par. Libau 
173 t. z Rygi z tjw arem  (Reinhold, kan. port.), 
niem. par. H offnung.270 t. z Evem outh ze śledź 
mi (Behnke i Sieg, kan. port.), niem. hol. A jaxex 
O rkan z m orza próżny (Voigt, W esterpl.), norw. 
par. T rolla 938 t, z G eestem ünde próżny (Polsko 
Skand., W esterp l ).

4 w rześnia: niem. par. Saturn 154 t. z K ró­
lewca próżny (Prowe, basen Holmu), niem. par. 
K urland 770 t. z A m sterdam u próżny (Polsko- 
Skand., W esterpl.), niem. par. V iktor 469 t. z 
H arburga z żelastw em  [Behnke i Sieg, w olna 
strela), duń. żagl. z mot. D rogden 279 t. z Sund- 
borga próżny (Bergenske, W esterpl.), niem. par. 
Bacchus 362 t. z R o tterdam u z tow arem  (Wolff, 
kan, port.), szw. par. Ingeborg 191 t. z Sztok­
holmu z tow arem  (Behnke i Sieg, kan, port.), 
duń, par. K nud V illem oes 860 t. z A alborga 
próżny (Reinhold, W esterpl.), ang. par. Baltonia 
2390 t. z Londynu z pasażeram i i tow arem  (Uni­
ted Baltic, V istula), niem. par. F öhr 788 t. z 
H am burga z tow arem  (Voigt, w olna strefa), fsk. 
par. Sova Savonia 1001 t. z Londynu próżny 
(Behnke i Sieg, V iktoriaw and).

Na wyjściu:

24 sierpnia: szw. hol. W iking z licht. Box
46 t. do Högmorso Tumsund z węglem. (Behnke 
i Sieg) i licht. Kelsö 813 t. do K openhagi z w ę ­
glem (Reinhold), duń. par. Wm. Th. Mailing 
1125 t. do Kopenhagi z węglem (Reinhold), duń. 
par. Belgien 1173 t. do Sönderburga z węglem 
(Artus), szw. par. Viorg 239 t. do Skelefte- 
ham nu z węglem (Polsko-Skand.), norw. par. 
San Jo se  1006 t. do Räfsö próżny (Bergenske), 
niem. par. R eval 253 t do H am burga z węglem 
(Behnke i Sieg), szw. mot. Inger 66 t, do Mul- 
lerup z węglem (Bergenske), duń, żagl. z mot. 
Aage 56 t. do K ertem inde z węglem  (Artus), 
niem. żagl. z mot, F ortuna  45 t. do Kjöge z m a­
kucham i (Prowe), norw . par, Jo tu n  308 t. do 
T ynedocku z drzew em  (Reinhold), szw. par. 
Tyr 432 t. do M almö z węglem (W arta), ang. 
par. B altonia 2390 t. do Londynu z pasażeram i 
i tow arem  (United Baltic), szw. par. A m fred 273 
t. dc Lowisa próżny (Bergenske), łot, par. Lai-

ma 223 t. do Lipawy z węglem (Behnke i Sieg), 
fsk. par. A lexa 371 t. do Hull z drzew em  (L en­
czat),

25 sierpnia: bid. par. K atw yk 929 t. do D iep­
pe z węglem (Bestmann), ang. par. Sm olensk 
1534 t do Londynu z pasażeram i i tow arem  
[Ellerman Wilso), szw. par. W eilem  de Besehe 
1068 t do N orrköpingu z węglem (Polsko- 
Skand.), duń. żagi. z mot. A nna 60 t. do Rönne 
z węglem (Ganswindt), szw. żagl. z mot. M el­
nik 64 t. do Sim rishamnu z Węglem (Bergenske), 
duń. par. Bothal 1223 t. do K openhagi z węglem 
(Reinhold), niem. par. W. C. Frohne 189 t. do 
Ballen z węglem (Artus), szw. par. Bengst 288 
t. do Porsgrundu z węglem (Lenczat), łot. par. 
Laimons 198 t. do K łajpedy ze solą (Reinhold), 
gd, par. D. S iedler 356 t. do Lipaw y próżny 
(Reinhold), niem. par. Elsa 505 t. do K łajpedy 
z tow arem  (Reinhold), hid. par. L ekhaven 2987 
t. do Bremy próżny (Behnke i Sieg), niem. par. 
Claiłs 153 t. do Szczecina z tow arem  (Prowe), 
niem, par, Maggie 175 t. do G öteborga z ce­
m entem  (Prowe), niem. par. Rudolf 487 t. do 
Hamburga z tow arem  (Prowe), niem. par. Gu- 
d iun  863 t. do A ntw erp ji z drzew em  i tow arem  
(Behnke i Sieg), gd. par. E tzel 593 t. do K ró­
lew ca ze zbożem (Behnke i Sieg), szw. par. In ­
geborg 191 t. do Sztokholm u z drzew em  i tow a­
rem (Behnke i Sieg), niem. par. V iktor 469 t. 
do Ham burga z węglem (Behnke i Sieg), niem. 
par. Danzig 575 t. do Tallinnu z tow arem  (Len­
czat), niem. par. A rcona 187 t. do M ullerup z 
węgłem (Reinhold), niem. par. A rnold K opkę 
430 t. do Goole z drzew em  (Voigt), ang. par. 
L esrix  354 t. do Parnaw y ze śledźmi (Lenczat), 
norw. par. Speed 786 t. do C hristiansandu z 
w ęglem  (Lenczat), duń. par. F rieda 1270 t 
do Gdyni próżny (Reinhold), niem. par, Diana 
299 t. do Bremy z tow arem  (Wolff).

26 sierpnia: duń. par. V endia 627 t. do
Svendborga z węgłem (Polsko-Skand.), szw. par. 
K arin 196 t. do Sölvesborga z węglem (Bergen­
ske), szw. par. A egier 753 t. do K alm aru z 
węgłem (Bergenske).

26 sierpnia: duń. par. V endia 627 t. do
Svendborga z węglem (Polsko-Skand,), duń, p. 
Oluf M aersk 1146 t. do A arhus z węglem (Rein- 
hcldj, fsk. par. M ercator 2695 t. do Buenos 
A ires z Itjwarem (Bergenske), ang, par. A rca ­
dian 6892 t. do Ham burga z pasażeram i (Danz. 
Schiff. K.).

27 sierpnia: łot. par. Skrunda 1758 t. do R y­
gi z węglem (Voigt), szw. par. W ira 249 t. do 
K openhagi z pasażeram i i tow arem  ( Reinh.), 
Ir par, O streven t 916 t. do G öteborga z w ę ­
glem (Polsko-Skand.), niem. hol. K arl 14 t. 
do Szczecina próżny (Behnke i Sieg), norw , 
par, cystern. M eryl 253 t. do Vejle z m elasą 
(Bergenske), grecki par. Eugenia 1865 t. do G e­
nui z węglem (Behnke i Sieg), szw. pah  Nord- 
öst 628 t. do K arlstadu z węglem  (Behnke i S.J, 
nerw . par. Relis 155 t. do M ullerup z węglem 
(Voigt), łot. par. Sigulda 560 t. do Rygi z w ę­
glem (Voigi), niem . par. V iñeta  299 t. do K łaj­
pedy z tow arem  (Reinh.).

28 sierpnia: poi. par. Tczew  343 t. do Mas- 
nedsundu z węglem (Pam), duń, par, V ictoria 
1160 t. do K openhagi z węglem (Polsko-Sk.), 
est, par. C aroline 426 t. do Tallinnu próżny 
(Behnke i Sieg), poi. par. K atow ice 107 t. do 
G dyni próżny (Pam), niem. par. H arald 1091 t. 
do Gefle z węglem (Artus), szw. par. E rik  123 
t. do K arlskrony z węglem (Bergenske).
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28 sierpnia: niem. par. Spitzberg 154 t. do
K łajpedy z cem entem  (Bergenske), duń. par. 
H afnia 1159 t. do K openhagi z węglem (Polsko- 
Skand.), szw. par. GustafsbeTg 775 do G ustafs- 
bergu z węglem (Polsko-Skand.), duń, par. Svan- 
holm 764 t. do M anchestru  z drzew em  i tow a­
rem (Reinhold), niem. par. R abe 556 t. do A n t­
w erpii z drzew em  i tow arem  (Nordd. Lloyd), 
szw. par. Egon 291 t. do G öteborga z tow arem  
(Reinhold), niem. par, Georg Zelek 198 t, do 
N arw y próżny (Behnke i Sieg), szw, mot, Josef 
B ergensdorff 364 t. do G dyni próżny (Behnke 
i Sieg), niem. par. K äte 257 t. do H am burga 
z tow arem  (Behnke i Sieg), ang. par. B altara 
1387 t. do Lipawy z pasażeram i i tow arem  
(U niied Baltic), szw. hol. Holger 14 t, z licht, 
H alsta III. 472 t. do K arlsham nu z węglem 
(Sliipco), hid. par. O dysseus 606 t. do A m ster­
damu z tow arem  (Prowe), niem. pąr. O ttilie 286 
t. do Elbląga z tow arem  (Behnke i Sieg), duń. 
par. Paul M öller 138 t. do K arrebeksm inde z 
w ęglem i koksem  (Artus).

29 sierpnia: szw. par. Indus 357 t. do Chri- 
stineham nu z węglem  (Behnke i Sieg), szw. par. 
A spö 717 t. do Sztokholm u z węglem (Ber­
genske), norw. par. Je rn  530 t. do A alesundu 
z węglem (Pam), niem. par, Possehl 1348 t. do 
H et sensu z węglem (Reinhold), niem. par. Riick- 
fort O tto Ippen 242 t. do Kjöge ze sztabam i 
żelaznem i (Scharenberg), duń, par. Scotia 1387 
t. do K openhagi z węglem (Mory), niem. par, 
G isela Schröder 522 t. do T rangsundu próżny 
(Behnke i Sieg), niem. żagl. z mot. E rich A rn- 
holz 108 t. do S łupska próżny (Bergenske), poi. 
par, Niemen 1344 t. do H elsingforsu z węglem 
(Fam), szw. par, Sven 191 t. do Helsingforsu 
z tow arem  (Reinhold), szw. par. G eorgie 1963 
t, do H elsingforsu z węglem (Reinhold), niem. 
par. G ünther 884 t. do D ram m en z węglem 
(Mory) łot. par, V iesturs 345 t. do K orsör z w ę­
glem (W arta!.

30 sierpnia: czsł. par. Bohemia 437 t. do
F red rik staau  próżny (Wolff), ło t. par. Kangars 
1746 t, do A bo z węglem  (Voigt), belg. hol. 
Loucky 9 t. do Gdyni próżny (Schichau), szw, 
par. Dagny 659 t, do Holm sundu z węglem (Pro- 
we).

30 sierpnia: ang. par. la s s o  2173 t. do Lon­
dynu z pasażeram i i tow arem  (Ellerm ann Wilson) 
niem. par. M erkur 365 t. do Rygi z tow arem  
(Wolff), duń. par. D ania 1390 t. do N orresundby 
z w ęglem  (Polsko-Skand.), szw. żabi. z mot, 
L inea 56 t. do R aa z węglem  (Ganswindt), poi 
par. W ilno 1122 t. do B ordeaux z węglem (Pam), 
niem. par. R einhard 541 t. do W asy z węglem 
(Reinhold), niem. par, Im menhof 182 t. do R o t­
terdam u z drzew em  i tow arem  (Reinhold), niem. 
żagl. z mot. A lta ir 71 t. do Ristingi z węglem

(Ganswindt), tu reck i żagl. z mot. H assen U etsch 
3 t. do Lipaw y ze spirytusem  (Bartram), szw, 
żagl. z mot. Elin 69 t, do Degersham nu z węglem 
(Bergenske), isk. par, Poseidon 408 t, do H el­
singforsu z tow arem  (Bornhold), niem. hol, Tor 
z licht. Sachsenfelde ex E dek 352 t. do H am ­
burga próżne (Voigt), ang. par. B altannic 1387 t 
dc Londynu z pasażeram i i tow arem  (United 
Baltic), norw . par. Fórm ica 352 t. do M enstadu 
z węglem (Reinhold), niem. par. O rest 382 l. 
do R otterdam u z tow arem  (Wolff),

31 sierpnia: niem. par. R agnar 434 t. do
W yborga z węglem (Artus).

31 sierpnia: duń. par. T ula 718 t. do B or­
deaux z drzew em  i tow arem  (Reinhold), niem. 
par. M argarete  Schröder 586 t. do Londynu z 
drzew em  (Shaw Lovell),,gd. par. O berpräsiden t 
D elbrück 620 t. do Rygi jako z portu  ukrycia 
próżny (Reinhold), ang. par. Kovno 1477 t. do 
HuHu z pasażeram i i tow arem  (Ellerm an W il­
son), norw, par, A slak  586 t, do Londynu z d rze­
wem (Shaw Loveil), szw, par, V alkyrian  707 t. 
do Sundsvallu z węglem (Pam), duń. par. El- 
lensborg 729 t. do H orsensu z drzew em  (Ber­
genske), ang. par. Kolpino 1465 t. do Hulla 
z pasażeram i i tow arem  (Ellerm an W ilson), niem. 
par. C eres 363 t. do K rólew ca z tow arem  
(Wolff), ang. par. B altara  1387 t. do Londynu 
z pasażeram i i tow arem  (U nited Baltic), niem. 
par. K urland 262 t, do K łajpedy z cem entem  
(Voigt), est. par. Lilian 129 t. do Kilonji próżny 
(Bartram), ło t. par. L iva 270 t. do Lipaw y z 
węglem (Behnke i Sieg), niem. par. Johann  
A hrens 538 t. do Londynu z drzew em  (Bergen­
ske).

1 w rześnia: gd. hol. Vega i belg. hol, Elfee
IV do G dyni próżne (Polsko-Skand. i Schichau), 
łot. par. Laim ons 198 t. do K arrebaksm inde z 
węglem (Prowe), niem, par. Scharhörn  115 t. 
do M ullerup z węglem (Scharenberg), niem. 
żagl, z mot. S tör 72 t. do P resto  z węglem 
(Artus), pol. par. R obur I. 577 i, do Sztokholmu 
z węglem (Polsko-Skand.), niem . par. M argareta 
170 t. do H am burga z tow arem  (Prowe), hld. 
par J e a n e tte  238 t. do L cw estoftu  z drzew em  
(Danz. Schiff, K.), duń, par, I. C. Jacobsen  740 
t, do K openhagi z tow arem  i końm i (Reinhold), 
niem. par, S tella 333 t. do Räfsö próżny (Prowe) 
ar:g. par. H arlyn 1200 t. do K openhagi z węglem 
(Artus), niem. par. Jo tunheim  2235 t. do M ar­
sylii z węglem (Polsko-Skand.), fsk. par. Equa- 
to r 2652 t. do K otki z cem entem  i tow arem  
(Bergenske), niem . par H ernia 332 t. do Kotki 
próżny (Reinhold), niem. par, H edw igshütte 224 
t. do H am burga z tow arem  (Reinhold), łot. par. 
Skouts 1328 t. do W yborga z w ęglem  (Behnke 
i Sieg), niem. par. Spitzberg 154 t. do K łajpedv 
z cem entem  (Bergenske).

1 w rześnia: niem. par. H edw ígshütte 1224 t. 
do Ham burga z węglem (Reinhold), szw, par. 
Rewa 715 t. do V esteraes z węglem (Polsko- 
Skand.), niem. par, Baltic 1948 t. do Genui 
z węglem (W arta), czsł. par. D alibor 66 t, do- 
K ronsztadu ze spirytusem  (Bartram), szw. par. 
R urik  247 t. do Sztokholm u z drzew em  i tow a­
rem (Behnke i Sieg), niem. par. Sam land 453 t, 
do Hamburga z tow arem  (Behnke i Sieg), chil. 
par C hristina 135 t. do K ronsztadu ze spirytir 
stm  (Bartram ), niem. par. St. Ju rgen  343 t, dcy 
Rygi z solą i zbożem (Lenczat), hid. par. Sint 
Philipsiand 1424 t. do K openhagi z węglem 
(Bestmann), szw. par. Grim 758 t. do Iggesundur 
z węglem (Lenczat), szw. par. Elsie 840 t. do 
Gefle z węglem (Artus).

2 w rześnia: est. par. Borghild 431 t. do
Svendborga z węglem (Behnke i Sieg), szw. par. 
Juno  620 t. do Malmó z węglem (Reinhold), 
niem. par. V m eta 299 t. do K łajpedy z węglem 
(Reinhold), niem. par. G othenburg 196 t. do- 
M ullerup z węglem (Scharenberg).

2 w rześnia: niem. mot. G ün ter 87 t. do Da- 
gelykke z węglem (Bergenske), niem. par. Olga 
Siem ers 1926 t. do L eningradu próżny (B ehnke 
i Sieg), duń. par. D anhild 815 t. do Vejle z w ę­
glem (Reinhold), niem. hol. K arl K iehn 14 t. z 
licht. H inrich K iehn 376 t. i W ilhelm ine K iehn 
372 t. do Kopenhagi z węglem (Behnke i Sieg).

3 w rześnia: norw . par. A lstad  1894 t. do 
G óteborga z węglem (Behnke i Sieg), poi. par. 
R obur 11. 798 t, do G dyni jako z portu  ukrycia 
z węglem (Polsko-Skand,), 'gd, par, Edith Bossel* 
m ann 291 t. do H udiksvallu z węglem  (Reinhold), 
duń, żagl. G udm und 73 t. do H asie z węglem 
(Ganswindt), niem. par. Fehm arn 522 t. do O st­
ende z drzew em  (Behnke i Sieg), gd. hol. Ernfit 
58 t. z gd. licht. Danzig I. 579 t. i Danzig II. 
586 í. do Vejle z węglem (Behnke i Sieg), ang. 
par. R edcar 794 t. do G arstonu z węglem (Shaw 
Loveil), niem. par M inna C ords 552 t. do Rau- 
mó z węglem (Reinhold), niem. hol. Ajax ex 
O rkan na morze próżny (Voigt), duń. par. V en­
día 627 t. do K openhagi z węglem  (Mory), łot. 
par, K aupo 1457 t. do G óteborga z węglem (Ar 
tus), duń. żagl, z mot. N otk 95 t, do K łajpedy 
z cukrem  (Ganswindt), szw. par. Them is 383 t. 
do G óteborga z tow arem  (Bergenske), duń. par. 
N iord 283 t. do H orsensu z tow arem  (Bergenske) 
duń. par. Polly 463 t. do Sundsvallu z węglem 
(Pclsko-Skand.), ang. par. M emphis 538 t. do 
Koldmgu z węglem (Pam).

4 w rześnia: norw . par. cyst. M eryl 253 t. do 
Oslo z m elasą (Bergenske), niem. żagl. z mot. 
C harlo tte  70 t. do A arhus z węglem (G answ indt) 
szw. par. A tos 1255 t. do Sztokholm u z w ęglem  
(Behnke i Sieg).
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Ruch ła d u n k u  p rzez  p er t g d y ń sk i.
W m ie s ią c u  sierpniu  z 78-miu 

datków, k tó re  w yw iozły z Gdyni 
Węgiel 35 m iało przeznaczenie do 
Portów szweckich, 15 do norw eskich, 
3 do fińskich, 7 do duńskich, 5 do 
łotewskich, 4 do litew skich, 2 do 
belgijskich, oraz po jednym  do Fr?nc- 
¡i i Niemiec.

Z portów, k tóre otrzym ały w ię­
cej niż jeden  s ta tek  z węglem  z 
Gdyni m iały: Gefle 5 statków , Go- 
teborg 4, K łajpeda 4, Ryga, Malmó, 
Oslo po 3, Sólvesborg, V arberg, 
Gundsvall, Halmstad, Limnhamn, 
Slemm estad, Halden i Gandawa po 
2 statki.

Z 12 statków  z tomasówrką 5 
przybyło z A ntw erpji, 5 z Gandawy, 
oraz po jednym  z Vilvorde i R o tter­
damu.

N ieco  o  ł a d o w a n iu  w ę g la

W chwili obecnej na redzie g d y ń ­
skiej oczekuje możności ładow ania 
znów około 10-ciu statków , w czem 
trzy czw arte węglowych. W praw dzie 
port, a stanow iska węglowe w szcze­
gólności, są zajęte, jednak zdarzają 
się w ydadki, że s ta tek  oczekuje na 
Węgiel, lub odw rotnie, zbyt długo 
w stosunku do tego, co norm alnie 
zrobićby było moż a. Zdarzają się 
naw et w ypadki, że jednocześnie w ę­
giel czeka n sta tek , a s ta te li na 
węgiel, p łaci się osiowe za wagony 
i postojowe za tonaż, co wywołuje 
s tra ty , przy k tó rych  n ik t nie zy­
skuje, a w szyscy są poszkodow ani.

Nie chcem y powyższem  pow ie­
dzieć, źe istnieje czyjakolw iek w ina 
W tych wypa kach, lub, że mamy 
do czynienia z dezorganizacją. Na- 
ogół ap ara t kolejow y działa zupeł­
nie spraw nie, organizącja portow a 
jest dobra. W inę w takich w ypad­
kach ponesi sam  układ  istniejący, 
na elem enty k tórego  sk ładają  się: 
m ała ilość m iejsc przeładunkow ych 
dla węgla poza m iejscami Polsko- 
Skandynaw skiego Tow arzystw a, 
skrom ne środki przeładunkow e i 
w ielka ilość koncernów  eksportu ją ­
cych w ęgiel drzez Gdynię.

W tych w arunkach  koncern  m a­
jący jako kontyngens eksportow y 
zaledwie 7.000 ton m iesięcznie za­
m awia s ta tek  na pew ien dzień, i 
licząc, że s ta tek  nadejdzie na czas, 
w yw ołuje tran sp o rt w ęgla z zagłę­
bia na ten  sam  dzień. Jeśli jednak  
sta tek  się spóźni, co jest dość 
częste, to kolej ładow ania zostaje 
u tracona i w ytw arza się sytuacja, 
chociażby nazajutrz, przy  której i 
sta tek  i węgiel są, lecz ładow ać nie 
można.

Odwrotnie, byw ają w ypadki, że 
sta tek  parokro tn ie  w yprow adzony 
bywa na rędę z powodu spóźnio­
nego w yw ołania transportów .

W szystkie te bolączki byłyby za 
jednym  zachodem  usunięte, gdyby 
poza Polsko-Skandynaw ski em Towa­
rzystw em , k tó re  ma duży k on tyn ­
gens i w łasne m iejsca i środki 
przeładunkow e, do kranów  rządo­
wych dopuszczony zosta ł tylko 
kontyngens jednego koncernu, za­
m iast 5-iu, jak  jest obecnie.

Gdyby ładow anie odbyw ało się 
tylko w ten  sposób, przez o rgani­
zację eksportow ą k to raby  frach to ­
w ała w szystkie statki, ładujące pod 
rzą  owemi kranam i, toby osiowe 
i przestojow e w' Gdyni by znikły 
zupełnie i portow i zapew niona by ła­
by najw iększa w ydajność p rze ła ­
dunkowa, a eksport nasz w ęgla byłby 
zwolniony od s tra t spow odow anych 
przez spóźnienia poszczególnych 
statków , w zględnie transportów  ko­
lejowych i dezorganizacji w yw ołanej 
przez te  spóźnienia.

Zachodzi jedynie pytanie, czy ta­
kie w ycofanie się 4 ech koncernów  
na korzyść jednego z przeładunku 
w porcic gdyńskim  jes t możliwe ?

Ruch p o r to w y  w  s ierp n iu
Ruch okrętow y w porcie gdań­

skim w sierpniu  ustanow ił nowy 
rekord  ruchu sta tków  dla tego 
m iesiąca. Zaw inęły do portu  564 
s ta tk i m orskie o łącznej ładow ności 
3!’9.804 t. r. n. W sierpniu  1927 r. 
tonaż na w ejściu w ynosił 354. 581 
t. r. n. ładow ności, jednak  liczony 
w tem był ruch sta tków  p rzyb rze­
żnych, k tó ry  w s ta tystyce  tego ro ­
cznej już nie figuruje. Prawdziw y 
w zrost ruchu jest w ięc zam askow any, 
wobec czego niesłusznie rozpacza 
D anziger Zeitung, uw ażając, że 
w zrost ruchu  portow ego w G dańsku 

• traci na tempie.
W kom unikacji przybrzeżnej 

przybyło do po rtn  w sierpniu  216 
sta tków  o łącznej ładow ności 
31.712 t. r, n., z czego w ynika, że 
liczba k tó ra  m ogła być porów ny­
w ana z liczbą sierpniow ą 1927 roku 
dla ruchu  statków  na wejściu wy- 
nosićby m usiała 78 ) statków  z 
073.518 t. r. n. Porów nując tę 
liczbę z liczbą 744 statków  i 354.581 
t. r. n. z sierpnia  1927 roku widzi­
my, że tonaż sta tków  na wejściu 
wzrósł o 6 proc., co daje obraz zu­
pełn ie norm alnego zw iększenia 
ruchu. Pod względem  narodow ości 
statków  na w ejściu obraz mało się 
różnił od poprzednich m iesięcy. 
Polskich sta tków  zawinęło do portu  
12 z 10.536 t. r. n., gdańskich 16

z 6.819 t. r. n. Spadek ruchu b a n ­
dery  polskiej jvjst dość znaczny w 
stosunku do roku  1927 (58 statków  
z 19.784 t. r. n.). J e s t  on jednak  
pozorny, jeśli doliczyć 60 m ie­
sięcznych wjazdów statków  p rzy ­
brzeżnej żeglugi w roku 1928, coby 
zmieniło liczby na korzyć tego 
roku. W każdym  razie un ierucho­
m ienie floty W isły-B ałtyk w płynęło 
dość pokaźnie na w ielkość tow aro­
wego ruchu pod polską banderą  
w porcie gdańskim .

Z innych bander na p ierw szem  
m iejscu sta ła  niem iecka z 82.048 t. 
r. n. ładow ności statków  na wejściu, 
następne m iejca zajęły  duńska z 
67.300 t. r. n . , szwecka 61.101 t . , 
angielska z 40.338 t . . W dalszym  
odstępie idą bandery  ło tew ska  z 
21.327 t . , norw eska — 17.127 t., ho­
lenderska  13.299 t., w łoska 11.2721. 
poczem  dopiero idzie bandera  pol­
ska, fińska, grecka, gdańska, fra n ­
cuska, estońska i r m ałem i liczbami 
mi dla tonażu (sta tk i szm ug lersk ie): 
czechosłow acka, chilijska, rum uń­
ska, tu recka, oraz litew ska (na 
parow cu Lydys .

Ruch portow y w porcie rozw ijał 
się norm alnie, danych sta tystycz ■ 
nych dokładnych jeszcze brak, w 
w każdym  razie n iesłuszne jest 
tw ierdzenie Danziger Zeitung jako­
by ruch  tow arow y się zmniejszył, 
czemu przeczą liczby dziennego 
przeładunku  z kolei na s ta tk i i od­
w rotnie w edług danych dyrekcji 
kolejowej. E ksport węgla przew yż­
szył naw et o 7.000 ton rekordow y 
przeładunek  lipcowy, ustanaw iając 
tem  samem  nowy rekord  eksportu  
w ęgla przez Gdańsk.

Ruch osobowy na wejściu w yra­
ził się liczbą 1214 osob, w tej licz­
bie 438 osób z Talinnu (wycieczka 
parow cem  Arcadian), 234 z Nowego 
Yorku. 214 z K openhagi, 205 z Lon­
dynu, 50 z Hullu, 38 z Lipawy, 22 
z Helsingforsu, 10 ze Sztokholm u i 
3 z Ham burga.

Odjechało morzem 2.815 pasaże­
rów, w tej liczbie 1.005 do Londynu, 
732 do Ńowego Y orku, 416 do 
Ham burga, 361 do l ullu, 232 do 
K openhagi, 37 do Lipawy.

Oczywiście, jak  zwykle, pasaże ­
rowie do Londynu, Hullu, Ham bnr- 
ga i Kopenhagi udaw ali się dalej 
do Północnej i Południow ej Am e­
ryki.

Ciekawe, iż liczby ruchu ok rę ­
tow ego w Gdańsku, przynajm niej 
w ruchu wyjściowym, są zbliżone 
do liczb sierpniow ych dla Gdyni: 
przez port gdyński przejechało  w 
sierpniu  na wyjściu 2.069 pasaże­
rów (na w ejściu 325 pasażerów ).
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0 losy taboru morskiego W isły-Bałtyk

Ja k  wiadomo połow a floty 
W isły-B ałtyk  została sprzedana do 
Niemiec. Za flotę z sześciu holo­
w nikow i 14-tu lichtug Żegluga Wi- 
sła-B ałtyk  zapłaciła w grudniu 
1926 roku  tow arzystw u Bugsier w 
H am burgu dwa i pół miljona zło­
tych. Obecnie jeden holow nik i 7 
lichtug, w tern obie w iększe, „ Ju rek ”
1 „ Jan ek ” sprzedano z pow rotem  
za 500.000 złotych, po rem oncie ca­
łego taboru. k tóry  kosztow ał
600.000 złotych. S tatki więc są 
sprzedane z dużą stra tą . Istnieje 
możliwość, że i reszta floty zosta­
nie sprzedana zagranicę, o ile Mi­
n isterstw o Przem ysłu  i H andlu nie 
skorzysta z praw a zakazu sprzeda­
ży statków  zagranicę, co jak  do­
wiadujem y się nastąp i tylko w tym 
razie, jeśli eksploatacja statków  
przez nowych krajow ych nabyw ­
ców nie okaże się możliwa.

Do pew nego więc czasu istnieje 
możność korzystnego nabycia tych 
statków .

Istn ieje prócz tego duże praw - 
dopobieństw o, że statkam i się za­
opiekuje m iasto Tczew, k tó re  je ­
dnak nie będzie ich samo eksploato­
wać. Jak ie  z tych rozw iązań zwycięży, 
pokaże się w ciągu najbliższych 
tygodni.
„Likwidacja ładowania węgla w porcie 

tczewskim“
Pod tym  ty tu łem  piszą Danziger 

N eueste N achrichten z dnia 27-go 
sierpnia  co następuje:

„ Port tczewski, nowo założona 
placów ka portow a o nowoczesnych 
i kosztow nych urządzeniach, na 
k tórą polskie koła gospodarcze, 
w szczególHOŚci górnośląscy p rz e ­
mysłowcy węglowi, jak również 
Rząd w arszaw ski pokładali jaknaj- 
w iększe nadzieje, obecnie zostaje 
jako port węglowy unieruchom iony. 
W ten sposób eksport górnoślą­
skiego węgla na w łasnych sta tkach  
przestaje  być możliwy. Towarzystw® 
żeglugi W isła-B ałtyk, k tó re  rozbu­
dowało port tczewski uzasadnia 
unieruchom ienie p ortu  tem, że u trzy ­
manie urządzeń portow ych jest 
dla nich zanadto kosztow ne 
że przew óz polskiego węgla na 
w łasnych sta tkach  w ypada znacznie 
drożej niż na zafrachtow anych.

Przem ysłow cy górnośląscy więc 
napróżno nabyli sobie sta tk i węglo­
we. Ponieważ port tczew ski był 
przystosow any tylko do transportu  
węgla, nie można w nim przełado­
wać innych tow arów , wobec czego 
przez unieruchom ienie portu  zm ar­
nowano duży k ap ita ł.”

„W iadciność ta  dla G dańska nie 
jest zadziwiająca. Po unieruchom ie­
niu przeładunku węgla ma się na­
dzieję zrobić lepsze dośw iadczenie

Ż E G L A R Z . P O L S K I

z drzew em . Sukces na tym polu, 
tak samo jak się rzecz m iała z w ę­
glem, pozostanie dla Tczewa jedynie 
życzeniem ”.

Znający chociażby pow ierzcho­
wnie spraw ę żeglugi tczew skiej i 
wogóle organizację polskich p rze ­
wozów m orskich ocenią jak źle jest 
poinform ow ana w tych rzeczach re ­
dakcja gdańskiego pism a i jak li­
cho inform uje ona wobee tego 
swych czytelników.

Ani przem ysł górnośląski nie był 
zainteresow any w urządzeniach por­
towych Tczewa, ani nie traci on mo­
żności eksportu  węgla na w łasnych 
sta tkach  przez unieruchom ienie flo­
ty  W isły-B ałtyk. W iadomość o zu- 
pełnem  unieruchom ieniu portu  w ę­
glowego w Tczewie i przebudow ie 
na po rt drzew ny jest w yssana z 
palca. Praw dą jes t natom iast że 
obok portu  «węglowego pow stanie w 
Tczewie poniżej mostów kolejo­
wych port drzew ny, na co są p rze­
widziane pew ne sumy w budżecie 
państw owym  jeszcze na rok 1928— 
29. Piównież przeładunek innych 
tow arów  jest przew idziany w Tcze­
wie, co nie zmienia niczego w tam, 
że p rzysiań  obecnie jeszcze należą­
ca do W isły-B ałtyk jest i pozosta­
nie przystan ią  węglową, likwidacja 
zaś jej jest tylko pobożnem  życze­
niem złośliwej konkurencji.

Żegkiga w ew nętrzna
Z Wisły

K lęska niskiej wody jak  zwykle 
odbiła się n ierów nom iernie na in­
teresach  poszczególnych szyprów 
i żeglugi rzecznej wogóle. Najgo­
rzej wyszli ci, którzy ze swemi 
barkam i przez kanał bydgoski i 
Noteć pospieszyli na drogi w e­
w nętrzne Niemiec. Praw ie bez 
w yjątku sta tk i tych naszych szy­
prów  leżą obecnie unieruchom ione 
na Odrze, gdzie jest jeszcze zna­
cznie mniej wody niż u nas na 
Wiśle.

Lecz rów nież w żegludze wi* 
ślanej nie w szystkim  jednakow o 
się powodzi: ci co są zafrachto- 
wani w m iesięcznym  frachcie m °ją 
lżejsze warunki niż zwykle, gdyż 
frachtujący, k tórym  jest w iększe 
tow arzystw oj lub ekspedy to r płaci 
jak zwykle za pojem ność przy m e­
trze zagłębienia, chociażby berlinka 
m ogła być ładow ana tylko do 60 
cm. Zato inni ze swemi berlinkam i 
są  unieruchom ieni na najgorszych 
m iejscach szlaku żaglownego, mia­
nowicie pomiędzy Płockiem a To­
runiem . Na tym  odcinku prow adzą 
się obecnie energicznie prace po- 
g łęb iirsk ie  i jest nadzieja, że p rze­
kopaniem  najgorszych t. zw, norm u­
jących przem iałów  w najbliższym

czasie zostanie oswobodzony nwi? 
ziony na tym szlaku tabor rzeczny-

W obec utknięcia części statkoW 
na przem iałach i niem ożności ład0' 
w ania barek  rzecznych w normalny 
sposób, lecz tylko do 60 proc. 1°“ 
zanurzenia, pojem ność ładunkowa 
taboru  stojącego do dyspozycji ek­
spedytorów  znacznie się zmniej' 
szyła. Stąd mocna tendencja fra‘ 
chtów  za całe berlinki, p o d t r z y m a - 
na zwykłem  o tej porze j e s i e n n e n 1 
ożywieniem  transportów  rze c z n y c h ;  
Tow arzystw a żeglugi ro cz n e j 1 
ekspedycja staw ek sw ycn jednak 
nie podniosły, gdyż tary fa  kolejowa 
na przew óz towarów, pozostają0**! 
bez zmiany norm uje rów nież stawk1 
rzeezne w drodze konkurencyjnej- 
Jedyn ie  przewóz ryżu, k tó ry  został 
przeniesiony na kolei o jedną klas? 
wyżej, ma obecnie rów nież frachty 
rzecz íe  pobierane przez tow arzy' 
stw a żeglugi o 10 proc. większe.

Naogół sytuację można o k re ś l i ć  
jako ciężką dla żeglugi, szczególnie 
n iekorzystną  do przew ozu maso' 
wych ładunków . Zato pomyślnie 
się rozwija pośpieszna linja W ar' 
sz a w a -G d a ń sk  dla przew ozu dro' 
bnicy i pasażerów  bez zastosowa- 
nia holowania. W yjątkow y s p a d e k  
wody powyżej W arszaw y spowodo' 
w ał wcześniejsze uruchom ienie tej 1 
linji aniżeli początkowo planowano- 
Na dolnej W iśle, gdzie jeszcze nie; 
ma ośw ietlenia nocnego, statki 
jadą z reflektoram i i jakoś sobie 
dają naogół radę. Już dziś pow ie­
dzieć można, że linja pośpieszna co­
dzienna W arszaw a—G dańsk ma 
przed sobą dużą przyszłość i w 
roku przyszłym  będzie m iała za­
pew niony niety lko pełny  ładunek, 
lecz również i licznych pasażerów  
w obie strony.

Trzeba jednak więcej stosować 
p ropagandy dla pasażersk iej żeglugi 
wiślanej, k tó ra  łączy środkowe 
części Rzeczypospolitej dogodną i 
przyjem ną kom unikacją z morzeni.

Sukces linji regularnej 
Warszawa— Gdańsk

Codzienna pośpieszna iinja że­
glugi W arszaw a—Gdańsk, urucho­
miona przez W arszaw skie Tow arzyst­
wo Żeglugi od 1 sierpnia, cieszy się 
już dziś dużą popularnością. Jak  
sta ty styka  wykazuje, ilość pasaże­
rów nadzwyczaj szybko w zrasta 
jak również ilość przew iezionego 
ładunku . Za w yjątkiem  rzadkich 
opóźnień, w yw ołanych zatrzym a­
niem statków  na m ieliznach, parow ­
ce tej linji kursu ją  z zadziwiającą 
punktualnością, tem bardziej godną 
uznania, że woda jest nadzwyczaj 
niska, a na dolnej W iśle jeszcze 
niem a ośw ietlenia nocnego.

Ńr.  33
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Kuch. tow. w porcie gdańskim 
w trzeciej dekadzie sierpnia

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

201 114, sól 610, parafina 355, cement 
3 900, smoła 166, oleje 1 500, sól pota­
sowa 980, soda 357, koks 150.

Prod. hoślinne: jęczmień 670, owo­
ce strączkowe 73, mączka kartoflana 
302, clikier sur. 250, rafinada 175, pasza 
dla bydła 15, melasa 600, drzewo 
25 883, koniczyna 26.

Prod. zwierzęce: mięso solone 77, 
jaja 52, bydło żywe 11.

W W ÓZ: Prod. mineralne: fosfory­
ty 13,250, kamienie 1 170, węgiel 2 430, 
siarka 15, saletra chilijska 290, ruda 
żelazna 2 310, żelazo i stal 69, złom że­
lazny 8 930, maszyny 350.

Prod. roślinne: pszenica 2 360, żyto 
177, owies 79, ryż 305, lniane siemię 
540, żywica i kalafonja 48, oleje 377, 
kstrakt garbnikowy 76, bawełna 64.

Prod. zwierzęce: smalec 705, słu- 
szcze 296, skóry 142.

Z gdańskiego rynku 
rybnego.

Handel świeża rybą odbywał się w 
ubiegłym tygodniu pod znakiem zniżki, 
spowodowanej obfitemi połowami na 
wybrzeżu. Dotyczyło to w szczegól­
ności miejscowej ryby morskiej, nato­
miast ryba rzeczna i węgorze jak ró­
wnież dowożone śledzie szweckie po­
szły w  górę, gdyż podaż była mała. 
Najwięcej spadły ceny na świeże miej­
scowe śledzie, flądry i skarpie.

Płacono za funt: za świeże śledzie 
0.20 gid., za świeże flądry 0,15—0,30 
zł:leżnie od wielkości, za świeże skar­
pie 0,30—1,30 zależnie od wielkości, za 
węgorze 1,60—2,20, za szczupaki 1,50 
—1,70, za sandacze 1,60—2,—, za liny 
1,40—1,50, za kwapy 1,25.

Za wędzony towar płacono: za w ę­
gorze 2,70—3,20, za flądry 0,80—1,20, 
za makrele 1,00—1,10, za buklingi 0,50.

W handlu solonym śledziem tenden­
cja utrzymywała się mocna. Eksport 
tegoroczny miał eksport zeszłoroczny, 
mimo że połowy by ł̂y mniejsze, więc 
przypuszczać należy, że zapasy szkoc­
kie są nieznaczne, a termin połowów 
już się skończył.

Notowania dla śledzi szkockich by­
ły następujące: Matfulls pierwszej mar­
ki 52/—56 szyi., takież Matties 47/—52 
szyi. Crownmattiss 49—49/6 szyi., 
Castlebay Large Matjes 95—96, Selec- 
ted Matjes 75—80 szyi., takież Medium 
Matjes 69/—75/ szyi. Shetland Large 
Matjes 75—80 szyi., takież Medium 
Matjes 65—70 szyi. Ceny za Matjes 
rozumieją się za dwie półbeczki, inne 
notowania za całe beczki.

Norweskie śledzie wiosenne (Vaar- 
heringe) 1928 r. 5—600 sztukowe 24

szyi., 6—700 sztukowe 25 szyi, norwe­
skie zimowe śledzie (Sloeheringe) 5— 
600 sztukowe 25 szyi. 6—700 sztuko­
we 26 szyi.

Wszystkie ceny rozumieją się fran­
co parowiec lub wagon, bez cła.

Przywóz śledzi do Polski 
przez port gdański.

30 sierpnia: 
gd. par. Prosper 410 z Lerwicku 

5153/1 i 2027/2 beczek, 
norw. par. Rosafred 295 z Wicku, 

3640/1 i 1923/2 beczek, 
niem. par. Hernia 332 z Aberdeen. 

284/1 i 2623/2 beczek.
1 września:

niem. par. Hanna Hólken 287 z Ler­
wicku, 2962/1 i 2113/2 beczek, 

niem. par. Donar 435 z Fraserbourga. 
2197/1 i 500/2 beczek.

2 września:
norw. par. Hundsvaag 323 z Stronsay 

4430/1 i 1608/2 beczek.
3 września:

niem. par. Hoffnung 270 z Evemouth. 
2823/1 i 820/2 beczek,

Nowiny żeglarskie.
Walka z przesadną fachowością 

wyrazów
Jak wiadomo w języku żeglarskim 

istnieją w yrazy nie zupełnie jasne dla 
komend sterowych „na prawo“ i na 
lewo“. Są one, po pierwsze, pochodne 
od nazw burt: „prawa“, angielskie star- 
bord, francuskie tribord, niemieckie 
Steuebord itd. lewa zaś — angielskie 
port, —francuskie babord, niemieckie 
Backbord, po drugie w angielskim ję­
zyku istniała jeszcze różnica w sto­
sunku do komend w innych jeżykach, 
polegająca na tem, że komenda „na 
prawo“ względnie „na lewo“ odnosiła 
się nie do ruchu steru, lecz do ruchu 
kierownicy, którą jak wiadomo odchyla 

.się w przeciwnym kierunku. Kierowni­
ca jednak na większych statkach jest 
dawno zmieniona i zastąpiona kołem 
sterowym.

Obecnie konferencja międzynarodo­
wa, która się odbyła w Londynie, w 
miesiącu czerwcu, przyjęła uchwałę, 
zgodnie z którą nie tylko się znosi 
angielski zwyczaj komend w odnosze­
niu do kierownicy a nie do steru, lecz 
również zaleca się stosowanie zwy­
kłych w każdym języku wyrazów pra­
wy i lewy.

Komenda więc - ster na prawo o- 
znacza, że statek ma się zwrócić na 
prawo. Jestto gruntowna i bardzo 
słuszna rewolucja w terminologii że ­
glarskiej, w której zupełnie zbytecznie 
utrzymują się niektóre niezrozumiałe 
wyrazy.

W polskiej terminologji żeglarskiej 
redakcja Żeglarza Polskiego stale u- 
żywała wyrazów:

„prawica“ na burtę prawą, „lewica“ 
na burtę lewą. W komendach naszej 
marynarki wojennej i handlowej od 
początku się przyjęły w yrazy „ster na 
prawo“, „ster na lewo“. Widzimy więc, 
że w naszej nowej tradycji żeglarskiej 
odrazu wzięliśmy właściwy kierunek, 
wyprzedzając tak bardzo spóźnioną 
uchwałę konferencji londyńskiej.

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

Na wejściu:
31 sierpnia: szw. par. Ribersborg

706 t. z Helsingborga próżny (Polsko- 
Skand.), łot. par. Barta 1 451 t. z Ter- 
neuzen próżny (Polski Lloyd), szw. par. 
Pan 526 t. z Sóivesborga próżny (Pol- 
sko-Skand.),

1 września: duń. par. Frieda 1270 t. 
z Gdańska próżny (Rheinhold), szw. 
par. Gota 674 t. z Szczecina próżny 
(Polsko-Skand.), duń. par. Belgien 1174 
t. z Sonderborga próżny (Polsko- 
Skand.).

2 września: szw. par. Gustai Wasa 
878 t. z Ahus próżny (Pam), szw. par. 
Kjell 687 t. z Kalmaru próżny (Polsko- 
Skand.).

3 września: łot. par. Rauna 1441 t. 
z Gandawy próżny (Hartwig), łot. par. 
Linhope 815 t. z Gandawy próżny 
(Polsko-Skand.), poi. par. Robur II 798 
t. z Gdańska próżny (Polsko-Skand.).

4 września: poi. par. Katowice 1 108 
t. z Gdańska próżny (Żegl. Polska), 
r:iem. par. Consul Cords 552 t. z Zaan- 
dam próżny (Reinhold), szw. par. Ae- 
gir 754 t. z Kalmaru próżny (Speed), 
duń. par. England 1 445 t. z Terneuzen 
próżny (Polsko-Skand).

Na wyjściu:
30 sierpnia: poi. par. Gdynia 280 t. 

do Wisby i Sztokholmu z 63 pasażera­
mi (Żegl. Polska).

1 września: poi. par. Poznań 1 122 
t. do Basse Indre (Francja zachodnia) 
z węglem (Żegl. Polska), szw. par. Jo- 
sef Bergendorif 366 t. do Karlstadu z 
węglem (Polsko-Skand.), norw. par. 
Sigrid 580 t. do Kristiansundu z wę­
glem (Pam), niem. par. Konigsau 542 t. 
do Wyborga z węglem (Reinhold).

2 września: poi. par. Toruń 1 122 t. 
do Gdańska próżny (Żegl. Polska), fr. 
par. Chateau Yquem 1 291 do Gdańska 
próżny (Worms), poi. par. Wjsła 1 841 
t. do Philippeville z węglem (Żegl. Pol­
ska), szw. par. Ribersborg 706 t. do 
Ronne z węglem (Polsko-Skand.).

3 września: łot. par. Barta 1451 t. 
do Rygi z węglem (Polski Lloyd), szw. 
par. Pan 526 t. do Oxelosundu z wę­
glem (Polsko-Skand.).

4 września: norw. par. Bauta 945 t. 
do Oslo z węglem (Pam), niem. par. 
Consul Poppe 878 t. do Gdańska próż­
ny (Pan), duń. par. Frieda 1 270 t. do 
Drammen z węglem (Reinhold), szw. 
par. Gota 674 t. do Varkebak z węglem 
(Polsko-Skand.), poi. par. Robur II 798 
t. do Klagshamnu z węglem (Polsko- 
Skand.).
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Nasz wywóz I wwóz 
morzem.

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

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

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

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

Wywóz polsk iego węgla przez 
port gdyński.

1 września:
poi. par. Poznań 1 122 do Basse Indre 

(Francja zachodnia), 
szw; -par. Jose! Bergendorf 366 do Karl- 

stadu,
norw. par. Sigrid 580 do Kristiansundu, 
niem. par. Konigsau 542 do Wyborga.

2 września:
poi. par. W isła 1844 do Philippeville, 
szw. par. Ribersborg 706 do Ronne.

3 września:
łot. par.Barta 1 451 do Rygi, 
szw. par. Pan 526 do Oxelosundu.

4 września:
norw. par. Bauta 945 do Oslo,
duń. par. Frieda 1 270 do Drammen,
poi. par. Robur ii 798 do Klagshamnu.

5 września:
szw. par. Gota 674 do Viirkebak, 
duń. par. Belgien 1 616 do Oslo, 
ang. par. Amiens 836 do Amsterdamu.

Statki powyższe w yw iozły  łącznie 
32 418 ton węgla.

Wywóz polskiego węgla przez 
port gdański.

29 sierpnia:
dim. par. Scotia 1 387 do Kopenhagi, 
poi. par. Niemen 1 844 do Helsingforsu, 
szw. p. Georgie 1 863 do Helsingforsu, 
łot. par. Viesturs 345 do Korsóru.

30 sierpnia:
szw. par. Dagny 659 do Holmsundu, 
łot. par. Kangars 1 746 do Abo, 
szw. żagl. z mot. Elin 69 do Degers- 

hamnu,
szw. żagl. z mot. Linea 56 do Raa, 
niem. żagl. z, mot. Altair 71 do Ri- 

stinge,
poi. par. Wilno 1 122 do Bordeaux, 
duń. par. Dania 1 390 do Norresundby, 
niem. par. Reinhard 541 do Wasy, 
norw. par. Formica 352 do Menstadu.

31 sierpnia:
niem. par. Ragnar 434 do Wyborga, 
łot. par. Liva  270 do Lipawy, 
szw. par. Valkyrian 707 do Sundsvallu.

1 września: 
łot. par. Laimons 198 do Karrebaks- 

minde,
niem. par. Scharhorn 115 do Mullerup, 
niem. żagl. z mot. Stor 72 do Presto, 
ang. par. Harlyn 1 200 do Kopenhagi, 
łot. par. Skauts 1 328 do Wyborga, 
poi. par. Robur I 577 do Sztokholmu, 
niem. par. Jotunheim 2 235 do Marsylji, 
szw. par. Elsie 840 do Gefle,

hid. par. Sint Philipsland 1 424 do Ko­
penhagi,

szw. par. Grim 758. do Iggesundu, 
szw. par. Rewa 715 do Vesteraes, 
niem. par. Hedwigshiitte 1224 do Ham­

burga,
niem. par. Baltic 1. 948 dô  Genui.

2 września:
est. par. Borghild 431 do Svendborga, 
szw. par.. Juno 620 do Malmo, 
niem. par. Viñeta 299 do Kłajpedy, 
niem. p. Gothenburg 196 do Mullerup, 
niem. licht. Hinrich Kiehn 376 i 
niem. licht. Wilhelmine Kiehn 372 do 

Kopenhagi, 
niem. mot. Gunter 87 do Dagelyke, 
duń. par. Danhild 815 do Vejle.

3 września:
łot. par. Kaupo 1 457 do Goteborga, 
norw. par. Asland 1 894 do Goteborga, 
gd. licht. Danzig I 579 do Vejle, 
gd. licht. Danzig II 586 do Vejle, 
duń. żagl. Gudmund 73 do Hasie, 
duń. par. Vendía 627 do Kopenhagi, 
ang. par. Memphis 538 do Koldinku, 
duń. par. Po lly  463 do Sundsvallu, 
gd. par. Edith Bosselmann 291 do Hu- 

diksvallu,
niem. par. Minna Cords 552 do Raumo, 
ang. par. Redcar 794 do Garstonu.

4 września:
szw. par. Atos 1 255 do Sztokholmu, 
niem. żagl. z mot. Charlotte 70 do 

Aarhus,
hld. par. Hennie 129 do Mullerup, 
szw. par. Victoria 1 160 do Kopenhagi, 
szw. par. Ragnar 430 do Visby, 
szw. par. Cecil 776 do Goteborga.

5 września:
łot. par. Mars 278 do Visby, 
duń. par. Wm. Th. Mailing 1 125 do 

Kopenhagi, 
niem. par. K. Fr. Larsen 686 do Caen, 
duń. żagl. z mot. Jens 125 do Faxo, 
niem. par. Bavaria 553 do Pargasu.

Statki powyższe w yw iozły  łącznie 
74 000 ton węgla.

Wywóz polskiego drzewa przez 
port gdański.

30 sierpnia:
niem. par. Immenhof 182 do Rotterdamu 

(i z tos*),
31 sierpnia:

duń. par. Ellensborg 729 do Horsensu, 
niem. par. Johann Ahrens 538 do Lon­

dynu,
duń. par. Tula 718 do Bordeaux (i z 

tow.),
niem. par. Margarete Schroder 586 do

Londynu, 
norw. par. Aslak 586 do Londynu.

1 września: 
hid. par. Jeanette 238 do Lowestoftu, 
szw. par. Rurik 247 do Sztokholmu (i 

z tow.),
3 września:

niem. par. Fehmarn 522 do Ostendy.
4 września:

duń. par. U li 797 do Bordeaux (i z tow.), 
niem. par. Dora Ahrens 529 do Lon­

dynu,
ang. par. Skibjack 670 do Southamp- 

tonu.
Statki powyższe w yw iozły  łącznie 

2 6  600 m3 drzewa.

Wywóz polskiego cukru przez 
port gdański.

3 września:
duń. żagl. z mot. Noah 95 do Kłajpedy-

4 września:
norw. par. cyst. Meryl 253 do Oslo.

Statki powyższe w yw iozły  łącznie 
600 ton cukru i melasy.

Wywóz cementu przez port 
gdański

21 sierpnia: 
niem. par. Kurland 262 do Kłajpedy.

1 września: 
fsk. par. Equator 2 652 do Kotki (i z to­

warem),
niem. par. Spitzberg 154. do Kłajpedy.

4 września: 
szw. żagl. z mot. Rurik 108 do Sztok­

holmu.
Statki powyższe w yw iozły  łącznie 

6 000 ton cementu.

Wwóz żelaza i żelastwa przez 
port gdański.

29 sierpnia:
hld. par. Henny 129 z Portsmouth.

30 sierpnia:
łot. par. Mars 278 z Kopenhagi, 
niem. par. Bugsee 392 z Bremerhaven.

31 sierpnia:
duń. żagl. z mot. Castor 53 z Oslo,
duń. żagl. z mot. Marie 55 z Skien.

1 września:
szw. żagl. z mot. Aina 63 z Kopenhagi.

2 września:
duń. żagl. z mot. Bonavista 67 z Dram­

men,
łot. par. Naiga 156 z Daalsbroku, 
duń. żagl. z mot. Yrsa 92 z  Larviku,
duń. żagl. z mot. Concordia 87 z Vejle.

4 września: 
riem. par. Vikter 469 z Harburga.

Statki powyższe przyw iozły łącznie 
4 200 ton żelaza i żelastwa.

Wwóz rudy i pirytu przez port 
gdański.

29 sierpnia: 
gr. par. Despina Lemos 1 895 z MelillL 

2 września: 
duń. par. Sigrid 731 z Huelvy.

Statki powyższe przyw iozły łącznie 
6 000 ton rudy i pirytu.

Wwóz naw ozów sztucznych przez 
port gdański.

4 września: 
duń. par. Karen 713 z Sfaxu.

Statek powyższy przyw iózł 1 400 
ton iosfatów.

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

bnicy) przez port gdański.
29 sierpnia:

duń par. I .C. Jacobsen 740 z Kopen­
hagi.
30 sierpnia:

niem. par. Leonhard 429 z Hamburga, 
ang. par. Baltannic 1 034 z Rygi (i z 

pas.),
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■Sd. par. Prosper 410 z Antwerpii.
31 sierpnia: 

niem. par. Si. Jürgen 343 z Lubeki, 
ang. par. Baitara 1 387 z Lipawy (i z 

pas.),
duń. par. Ulf 797 z Kopenhagi.

1 września:
duń. par. Niord 283 z Lipawy.

2 września:
niem. par. Svend Larsen 292 z Aarhus, 
niem. par. Arcona 303 z Szczecina, 
fr. par. Chateau Yquem 1 290 z Gdyni 

z reszta ładunku
3 września:

hld. par. Nero 334 z Amsterdamu, 
szw. par. Libau 173 z Rygi.

4 września:
szw. par. Ingeborg 191 z Sztokholmu, 
niem. par. Föhr 788 z Hamburga, 
niem. par. Bacchus 362 z Rotterdamu, 
ang. par. Baltonia 2 390 z Londynu (i 

z pas.),
niem. par. Gertrud 177 z Hamburga, 
niem. par. Bonus 518 z Hamburga (i ze 

spirytusem), 
niem. par. Flora 196 z Bremy, 
niem. par. Diana 299 z Bermy, 
ang. par. Smolensk 1 534 z Hullu (i z 

pas.).

W ywóz ładunku m ieszanego (dro­
bnicy) przez port gdański.

29 sierpnia:
szw. par. Sven 191 do Helsingforsu.

30 sierpnia:
fsk. par. Poseidon 408 do Helsingforsu,

duń. par. Niord 283 do Horsensu.
4 września: 

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

duń. par. U1S 797 do Bordeaux (i z drze­
wem),

szw. mot. Erland 886 do Kalmaru.

ang. par. Tasso 2 173 do Londynu (i z 
pas.),

niem. par. Immenhof 182 do Rotter­
damu (i z drzewem), 

ang. par. Baltannic 1 387 do Londynu 
(i z pas.), 

niem. par. Merkur 365 do Rygi, 
niem. par. Orest 382 do Rotterdamu.

31 sierpnia: 
ang. par. Kovno 1 477 do Hull i z pas.), 
ang. par. Kolpino 1 465 do Hull (i z 

pas.),
dim. par. Tuia 718 do Bordeaux'(i z 

drzewem), 
ang.- par. Baltara 1387 do Londynu i 

z p as .,
niem. par. Ceres 363 do Królewca.

1 września: 
fsk. par. Equator 2 652 do Kotki (i z ce­

mentem),
niem. par. Margareta 170 do Homburga, 
duń. par. I. C. Jacobsen 740 do Kopen­

hagi (i z końmi), 
szw. par. Rurik 247 do Sztokholmu (i z 

drzewem), 
niem. par. Samland 453 do Hamburga.

3 września: 
szw. par. Themis 383 do Goteborga,

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

Telefon 106. Oddział W Tczewie, ul. Sambora 19. Telefon 106
T ransportow anie tow arów  drogam i morskiem i, rzecznem i i lądow em i. Regularna komu­
nikacja w łasnem i statkam i pasażerskiem i i tow arow em i W isłą, N arw ią, W artą i  Prypecią

CENTRALA: Warszawa, Nowy Świat 35.

IT N I  ft N“ Tow. Zaopatryw ania Okrętów  
„ L m U U  G d y n ia  - P o r t , Tel. Nr. 71.

Przedstaw icielstw a:
F abryki Farb EMIL G. v. HOEVEL1NG 

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

liny, trossy, tytonie, wina, owoce.

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

właśc. Stanisław  Klarowski

Wyborna kuchnia. 
Stare wina.

Rzetelna obsługa! Rzetelna obsługai
Centralne ogrzewanie.

O H M

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

Chantiers Navales Motor Yacht & Boat Building : —  : Bootswerft

Budowa i naprawa wszelkich statków rzecznych oraz kutrów morskich. 
Komplety silników  nautycznych na olej gazowy, naftę i benzynę. 
Agregaty oświetleniowe. Osprzęt statkowy. W arsztaty Mechaniczne. I

przyczepne, Evinrude Motor Cow. Milwaukee g  
Wis., stałe, Kermath Manufacturing Co. h

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

0 .  L e h m w a l d ,  pl. Napoleona 6, tel. 108-48 M
W A R S Z A W A .  N
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Ruch o k r ę to w y  w  p o r c ie  g d a ń sk im .
E

za
data

lo Gdańska
winął, zawinie 

skąd

Z Gdańska
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu

Towarzystwo okręt, 
wzgl. makler

13. 9. z Nowego Jorku do Nowego Jorku 18. 9. Estonia Baltic America Line
30. 9. » » „ n 9. 10. Lituania
18. 10. n *» „ „ 25.10. Estonia
11. 9. , Lipawy , Londynu 11.9. Baltonia Un. Baltic Corp.
14. 9. „ Londynu „ KłajpedyiLipawy 14.9. n
10. 9. » n „ Londynu 14.9. Tasso Ellerman & Wilson
11. 9. „ Hull . Hull 14.9. Kolpino n
17. 9. „ Londynu „ Londynu 21.9. Smoleńsk
18. 9. . Hull . Hull 21.9. Kowno n

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

za\
data

Do Gdyn i
vinął, zawinie 

skąd

Z Gdyn i
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu

Towarzystwo
okrętowe

28. 9. 
7.10. 

12.10.

z Rygi 
z Kłajpedy 
z Rygi

do Le Havre 
»

29. 9. 
7. 10. 

13. 10.

Virginie
Pologre
Virginie

Cie Generale 
Transatlantique

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

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

Składnica Narzędzi Leśnych
dostarcza wszelkie narzędzia leśne po cenach ściśle wyliczonych. Katalog na żądanie.

Składnica Nasion Leśnych
dostarcza nasiona wszystkich drzew iglastych i liściastych.

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

książkowości tartacznej i leśnej.A d m in istra cja  P r z e g lą d u  L e in i iz s g o  i  R y n k u  D r z e m g u
P O Z K A ÏÏ, W ie lk ie  G a r b a r y  BO, t e l e f .  1 8 8 0  i  3 4 0 6

A i M i l s M j a  „ ż e g l a r z a  m e g o “
Tczew, ulica Strzelecka 5

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

1 300 stron 109 tablic rysunków. 1924. ..........................................................
o ra z  n a jnow sze  w y d an ia  w  ję zy k u  f ran cusk im :

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

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

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

340 ryc. 512 str. 1923    20,80 zł
St. Millot. Prace mechaniczne na pokładzie i w stoczni 1924 . . . .  5,10 zł
Barthélémy. — Podręcznik hygjeny okrętowej. 364 str. 1922.......................................  8,90 zł
Martin. Podręcznik handlowego prawa morskiego. 480 str. 1924.........................................  11,30 zł
V -A d m .  Perrin. Tablice nautyczne. Wyd. 8-me 1927. . . . .  6,70 zł

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

0,85 zł 
1,25 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

„ A T L A N T I C “
Towarzystwo Transportowe z o. p-
Hundegasse 94 GdatlSk Hundegasse 94 
Telefony: 23272, 35276 — Śpichrz „Atlantic ' 

Weichselbahnhof.
Adres telegr.: „ATLATRANSPORT* 

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

S K A R B O P O L
—  Gdańsk —  

Eksport węgla
PoIsHich kopalni SkorDowycti

na G órnym  Ś lą s k u  
Skarbopol — Kohlenyertrieb

G. m. b. H. 
T o p t e r g a s s e  3 4 ,  D a iu s i g .

Żeglarza Polskiego  
czytać można

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

lii Gdańsku

A L M A N A C H
żeglarza Polskiego

1927/28
(całkowicie nowe opracowanie nasze 

książki podręcznej).
B ogato ilustrow any, z licznem i 

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

Kalendarjum. Dane astronomiczne i 
pomiarowe. Polskie urzędy morskie. 
Porty polskie (z planami). Statystyka 
Gdyni, Gdańska i 'Tczewa do r. 1927. 
Marynarka wojenna i handlowa, świa­
towa i polska na 1. I. 1927. Polskie 
szkolnictwo morskie. Podręczniki że ­
glarskie. Nauka o wiatrach a przepo­
wiednie pogody. Sport żaglowy i mo­
torowy. Kierowanie pod żaglami. Ra­
dy przy nabyciu żaglówki i moto­
rówki. Ratowanie tonących. Stacje i 
przyrządy ratunkowe. Żegluga rzecz­
na. Ładunki okrętowe (tablice). 
Formalności portowe. Konosament. 
Umowa frachtowa. Maklerzy okręto­
wi. Asekuracja morska. Malowanie 
statku.

— Cena 4 zł. —

Wysyła wydawnictwo

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

Konto P. K. O. 170 044.
D la roczn. prenum eratorów  na r. 1928 
oraz dla now ych nabyw ców  rocznika  

1927 w  cenie 8 zł c e n a  3 , 5 0  z ł .

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


