
ŻEGLARZ POLSKI

Nr. 37. Rok wydania siódmy. TCZEW-GDYNIA-GDAŃSK, 9 paździer. 1928 r. Ogólnego zbioru Nr. 228

Le navigateur polonais

PRZEGLĄD
The Polish Sailor

TYGODNIOWY
poświęcony sprawom żeglugi 

uwzględnieniem potrzeb
morskiej i rzecznej ze szczególnem 

i zadań żeglugi polskiej.

Komitet Redakcyjny: J. R. Klejnot, Suż. mor. A. C iechanow ski, ***. Cena 40 gr.

C eny o g ło s z e ń : za drobne ogłoszenia handlow e 
30 gr za wiersz m ilim etr0w y trzyłam ow y Za po­
w tórne ogłoszenia 3 0 %  zniżki. W iększe i stałe 
ogłoszenia w edług umowy.

Redakcja i adm inistracja: TCZEW 
ul. S trzelecka 5. Adres pocztow y:
Tczew „Żeglarz P o lsk i“. — K onto :
P. K. O. 170 044. W szystkie mater- 
jały  i artykuły  umieszczone w p i­
śmie są p łatne. Rękopisów redak­
cja nie zwraca.

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

P R E N U M E R A T A  na r. 1928: Rocznie w kraju 
12 zł, zagranicą 18 zł; Półrocznie w kraju 6 zł 

* | zagranicą 9 zł, K wartalnie w kraju 3,00 zł. Do Ar­
gentyny, A ustrji, Belgji, Bułgarji, Czechosłowacji, 

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

/ Na 4 kw artał 1928 r. można abo-
nować „Żeglarza Polsk iego“ rów ­
nież na poczcie.

Administracja portowa Gdyni.
Jej zadania. K onieczność  

uw zględnienia potrzeb  
żeglugi.

O rganizacja w ielkiego portu, a t a ­
kim m a być G dynia, w y m ag a  dużej 
sprężystości, uw zględnienia nie ty lko 
in teresów  handlow ych, lecz i żeglugo­
w y ch  i w  każdym  razie dużego s to p ­
nia niezależności. Chodzi tylko- o to  
jak tego  rodzaju  organizację dla G dy­
ni zapew nić.

G dynia jest budow ana p rzez  kon­
sorcjum  p ry w atn e  pod kontro lą  R ządu 
i pozostaje do tąd  w  stadjum  budow y. 
T y lko  w ęgiel zdołał zdobyć dla siebie 
(z w yją tk iem  w ęg la  bunkrow ego) w ła ­
ściw e w arunk i przeładunku. P ry w a tn a  
łuszczarn ia  ryżu  zapew niła  sobie ró w ­
nież odosobnione stanow isko  z do jaz­
dem  kolejow ym , w y sta rcza jącą  g łębo­
kością naw et w  sam ym  w ew nętrznym  
rogu basenu.

P oza tem  istnieje ty lko  prow izorium  
k o rzystan ia  z hangaru  rządowego- i 
doraźnego ładow ania  i w y ła d o w y w a ­
nia w  poszczególnych m iejscach n a ­
b rzeża  basenu w ew nętrznego , p rzy- 
czem  w  ten  sposób się w yładow uje  
tom asów kę, śledzie, rudę żelazną, a 
ładuje się cem ent, drzew o, niewielkie 
ilości drobnicy. C a ły  ten  przeładunek  
odbyw a się w  w aru n k ach  tym czaso ­
w ości, p rzew ażn ie  bez składow ania. 
N iektóre ładunki, k tó re  m ogłyby  iść

przez G dynię, g d yby  istn iały  odpo­
w iednie składy, np. cukier, dotąd, omijają 
Gdynię, k o rzysta jąc  w yłączn ie  z drogi 
na G dańsk i na Szczecin. B udow a p ry ­
w atn y ch  m agazynów  dla cukru  w ciąż 
się odw leka w  zw iązku w łaśn ie  może 
z dzisiejszem  stadjum  n iew y sta rczają ­
cej koncentracji adm inistrow ania G dy­
nią jako portem  handlow ym .

P ro jek tow anie  dalszej rozbudow y 
G dyni ześrodkow ane jest w  W ydziale 
P o rto w y m  D epartam entu  M orskiego 
M inisterstw a P rzem y słu  i Handlu, fak ­
ty czn y  nadzór nad robotam i p ro w a­
dzi K ierow nictw o B udow y P o rtu  G dy­
nia, adm inistruje zaś portem  U rząd 
M orski w  Gdyni.

U rząd M orski, k tó ry  się n azyw ał 
początkow o U rzędem  M arynark i H an­
dlowej, adm inistruje jednocześnie innemi 
portam i w ybrzeża , o raz prow adzi kon­
serw ację  brzegów . Specjalnego urzędu 
dla adm inistrow ania portem  gdyńskim  
niema. To też niem a instancji na m iej­
scu, k tó rab y  tro szczy ła  się o G dynie 
jako  p o rt w yłącznie, coby  n iew ątp li­
w ie przyniosło  duże skutki jeszcze w  
stadjum  budow y portu  — co do p rz y ­
ciągnięcia in ic ja tyw y p ryw atne j do u- 
rządzeń  portow ych , ażeby  nie m ów ić 
o zagran icy , k tó ra  w. sw ych  p o czy n a­
niach' p rzew ażnie  jest bezpośrednio  z a ­
chęcana ze s tro n y  D epartam entu  M or­
skiego M. P . i H. w  W arszaw ie.

W ydanie książki B ryssona Cun- 
ningham a „A dm inistracja p o rto w a“ 
p rzez M inisterstw o P rzem y słu  i H an­

dlu św iadczy  o tem , że M inisterstw o 
sam o w y su w a  na porządek  dzienny 
zagadnienie . adm inistrow ania G dynią. 
O becny stan  uw ażać należy  za p rze j­
ściow y, — uspraw iedliw iony tem, że 
po rt w łaśc iw ie  się dopiero buduje. J e ­
żeli jednak chcem y rozw ijać go już te ­
raz  w e w szelkich  kierunkach, jakoi po rt 
pasażersk iej żeglugi oceanicznej, port 
zaw ijania po drodze dla obcych linij, po rt 
bunkrow ania, p o rt sk ładow ania  to w a ­
rów , co  jest nie do pom yślenia bez 
zorganizow ania  wolnej s trefy , po rt 
p rzeróbki surow ców , czyli po rt p rze ­
m ysłow y, organizow ać n ap raw ę o k rę ­
tów  i ich dokow anie itd., to  m usim y 
mieć na miejscu w  G dyni c ia ło  adm ini­
stru jące  w y łączn ie  Gdynią, czyli coś 
pośredniego  m iędzy obecnie istniejącym  
U rzędem  M orskim  a K apitanatem  P o r ­
tu  Gdyni, z p rzew yższen iem  u p raw ­
nień i funkcyj jak K apitanatu, tak  też 
U rzędu M arynark i Handlowej.

Jak  w skazuje książka B ryssona 
Ci-nningham a i liczne p rzy k ład y  obcych 
portów , najspraw niejsza form a adm ini­
strow an ia  portem , a  p rzy  tem  najmniej 
kosztow ną jest zaangażow anie d y re k ­
to ra  portu, odpowiedzialnego!, a p rzy - 
tem  zain teresow anego  służbow o i m o­
ralnie w  jaknajw iększym  rozw oju i u- 
doskonaleniu portu.

P rz y  d y rek to rze  portu  konieczne 
jest zorganizow anie odpow iedniego za ­
rządu  portu  z w ydzieleniem  poza Kapi­
tanatem  P o rtu  jeszcze działów  handlo­
wego* technicznego i innych stosow nie
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do istniejących potrzeb. P ró c z  tego 
istnieć pow inna rad a  adm inistracyjna 
portu, złożona z przedstaw icieli stron  
za in teresow anych , z udziałem  rów nież 
przedstaw icieli re so rtó w  rządow ych  
jak np. kolei, cła, skarbow ości, poczty, 
jednak z dustatecznem  uw zględnieniem  
głosów  żeglugi, handlu, ekspedycji, 
p rzem ysłu  za in teresow anego w  p rze ła ­
dunku portow ym , jak rów nież p rzed ­
staw icieli p racow ników  i robotników  
portu i m iasta Gdyni.

C iało to w inno posiadać taki skład, 
ażeby  in teresy  handlu m orskiego i ż e ­
glugi pod w łasn ą  banderą  m ogły  być 
w  jaknajw iększej m ierze uwzględnione, 
co zapew nić m ożna odpow iednim  po­
działem  miejsc pom iędzy p rzed staw i­
cieli w yb ieranych  i m ianow anych do 
rady .

P rzy k ład  F rancji jest pod tym  
w zględem  najw ięcej może pouczają­
cym , gdyż stosunkow o niedaw no s tw o ­
rzono tam  autonom iczny zarząd  po rto ­
w y  w  6-ciu najw iększych portach, 
p rzyczem  m niejsze po rty  pozosta ły  
pod zarządem  centralnym . W e Francji 
odczuw ano specjalnie zby t w ielkie ro z ­
drobnienie finansow ego poparcia na 
poszczególne po rty , na czem  najgorzej 
w ychodziły  p o rty  duże, gdyż rząd nie 
m ógł się zdecydow ać na ukrócenie k re ­
dy tów  dla portów  m ałych. P ró cz  tego 
na czele zarządów  portów  adm inistro­
w anych  centraln ie p rzew ażn ie  stali in­
żynierow ie, technicy  a nie ekonomiści. 
Skutek  by ł ten, że ty lko  w  w ypadkach , 
gdy d y rek to r portu, inżynier miał od­
pow iednie w yrobien ie  ekonom iczne, 
p o rty  p ro sperow ały , w  przeciw nym  ra ­
zie technika nie ożyw iona m yślą eko­
nom iczną, dom inując w  zarządzie p o r­
tow ym , przynosiła  s tra ty .

Z aprow adzenie autonom ji portow ej 
w  6-ciu w iększych  portach  zmieniło 
w praw dzie  stan  rzeczy , jednak nie z a ­
bezp ieczy ło  w y sta rcza jąco  in teresów  
żeglugi, m ianowicie najw iększe to ­
w a rz y s tw a  żeglugow e francuskie n a ­
rzekają, iż w  radach  adm inistracy jnych  
po rtó w  autonom icznych górują in te re ­
sy  handlu nad in teresam i żeglugi, co 
jest tem  dotkliw sze w  portach  francu ­
skich, że są one za in teresow ane w  tem, 
ażeby  obce sta tk i jaknajczęściej zaw i­
ja ły  do nich po drodze, co w y n ik a  z 
położenia tych  portów , k tó re  na żad ­
nej z łinij p row adzących  z i do E uro­
py  nie jest końcow e. W  ten  sposób 
handlow e w p ły w y  w  autonom icznym  
zarządzie  H avru popierają żeglugę ob­
cą, sk ierow ująca sw e sta tk i z portów  
północnej E uropy v ia H avre  za ocean 
ze szkoda dla żeglugi francuskiej. D o­
szło  w  tych  w arunkach  do tego, że że ­
g lugow cy francuscy  tęsknić zaczęli do 
daw nego system u, to znaczy  za znie­
sieniem  autonom ji portow ej, gdyż rząd 
cen tra ln y  i jego m ianow ani d y re k to ­
rzy  w  portach  lepiej bronią in teresów  
żeglugi, niż ciała zbiorow e rep rezen ­
tu jące in te resy  p rzedew szystk iem  han­
dlu p rzez dany  port. P o w y ższe  w sk a ­
zuje, że i u nas niebezpiecznem  by 
by ło  w pro w ad zać  autonom ję portow ą, 
terribardziej, że w  G dyni m ogłyby  się 
okazać w  n ieprzew idziany  sposób re ­
prezen tow ane silnie in te resy  handlu 
gdańskiego p rzez delegatów  firm

w spółdzia ła jących  ściśle z pew nem i 
gdańskiem i firmami, z udziałem  w p ły ­
w ów  w  obu portach, lub n aw et z fik­
cyjną sam odzielnością w  Gdyni. M ożli­
w ość  tego rodzaju w p ły w ó w  i m ło­
dość w łasnej tradycji gdyńskiej w y ­
m agają dużej oględności p rzy  pracach  
zaprow adzen ia  autonom ji portow ej w 
Gdyni, o k tórej niejednokrotnie już się 
pisało, z resz tą  w  sposób oderw an y  i 
platoniczny.

A utonom ji portow ej w  G dyni p rze ­
prow adzić się nieda, jed n ak -z refo rm o ­
w ać należy adm inistracje portu , dopa­
sow ując ją do w ielkich zadań  portu  już 
w  chw ili obecnej, s tw arza jąc  rów nież 
radę adm inistracyjna, k tó ra b y  re p re ­
zen tow ała  istn iejące in teresy , w sp ó ł­
działające w  życiu portow em . Bez t e ­
go nie unikniem y dużej p rzy p ad k o w o ­
ści, n ierów nom iernego rozw oju po­
szczególnych dziedzin portu, nieodpo- 
w iedniości jego u rządzeń  technicznych 
i dotkliw ych b raków  organizacyjnych.

D ążyć w ięe zapew ne należy  do o r­
ganicznie skoncentrow anej w  miejscu 
adm inistracji portem  gdyńskim , lecz w  
każdym  razie nie do autonom ji portu  
gdyńskiego. JKT.

Nowiny żeglarskie.
M iędzynarodow e Biuro H y d ro g ra ­

ficzne. M iędzynarodow e Biuro H ydro ­
graficzne w yłoniło  się z konferencji 
hydrograficznej m iędzynarodow ej, k tó ­
ra  odby ła  się w  Londynie w  1919-ym 
roku i zostało  przydzieloną do Ligi N a­
rodów  9-go listopada 1921 roku. M o­
naco zosta ło  w y b ran e  jako  siedziba in­
sty tucji, gdyż specjalnym  w arunkiem  
było , ażeby  zw ierzchność m iejscow a 
g w aran to w a ła  zupełnie neutralne z a ­
chow anie się w obec p rac  biura.

Biuro o d g ry w a  rolę organu łączno ­
ści i koordynacji. Ma ono ch arak te r 
doradczy , s łużby  hydrograficzne p o ­
szczególnych k ra jów  m ają w olną rękę 
p rzy łączy ć  sie, albo  nie do propono­
w anych  zarządzeń  unifikacyjnych. B iu­
ro przedsięb ierze p race o ogólnej po­
żyteczności, w ykonuje  ankiety, daje 
instrukcje i zachęca  do p rzy jęcia  no­
w ych  m etod i popiera postęp nauki h y ­
drograficznej. Ono tw o rzy  bibljotekę, 
nie m ając nadziei dojść do ró w n o w ar­
tości skarb ó w  naukow ych nag rom a­
dzonych p rzez służby  hydrograficzne- 
mi w iększych  państw .

Na czele b iura  znajduje się kom itet 
k ierow niczy, złożony z trzech  d y rek ­
to ró w  rozm aitych narodow ości. Jestto  
nieodzow ne dla u ła tw ien ia  kordynacji 
rozm aitych  m etod. S ek re ta rja t gene­
ra lny  zapew nia jedność dyrekcji w o ­
bec personelu. Kom itet k ierow niczy  
został w y b ran y  w  końcu 1926-go doku.

Biuro p rzep row adziło  studjum  s y ­
noptyczne znaków  m orskich, sy g n a­
łów  portow ych , ogłosiło  spis w sz y s t­
kich stacy j ratow niczych . W  p rzy g o ­
tow aniu  są tablice, pozw alające na o- 
błiczenie szerokości i d ługości; inny 
tom  da sta łe  harm oniczne p rzy p ły w ó w  
w  portach ; zostanie rów nież ogłoszony 
spis w szystk ich  niebezpiecznych miejsc 
m ało zbadanych. R oboty  te  m ożna u- 
w ażać  za p rzy g ry w k ę  do p rzyszłej

neglem entacji m iędzynarodow ej na 
tem  polu'. B iuro usiłuje ujednostajnić 
m etody  publikacji i sym bole zasto so ­
w an e  w  poszczególnych krajach  i. og ła­
sza katalog  m orskich m ap oryg inal­
nych. B iuro w ydaje  k w arta ln ik  R evue 
H ydrographique i m iesięcznik Billetin 
H ydrographique, o raz  ‘specjalne publi­
kacje. (W edług R evue M aritim e).

Sukces w komunikacji pocztowej 
transatlantyckiej. P o raź  p ie rw szy  13. 8. 
b.r. z najw iększego francuskiego p a ro w ­
ca transatlan tyck iego  Ile-de-F rance w y ­
strzelony  został z ka tapu lty  aeroplan  w  
chw ili gdy sta tek  znajdow ał się jeszcze 
na odległości 800 km. od N owego Yor- 
ko jako celu sw ej podróży . Aeroplan 
ten p rzy b y ł tegoż dnia o godzinie 5-ej 
m inut 16 po południu. M iał on ze sobą 
pocztę, k tó ra  natychm iast zosta ła  ro z ­
dzielona, trafiając po. paru  godzinach 
do rąk  odbiorców . P rz y  zw y k ły m  try ­
bie, gdy poczta pozostała  dalej na p a ­
row cu w y ładunek  jest nastąp iłby  do­
p iero o 10-ej godzinie następnego dnia 
i trafił do rąk  odbiorców  po południu 
następnego  dnia.

P rz y  następujących  podróżach to ­
w a rz y s tw o  Co G enerale T ran sa tlan ti­
que do k tórego  należy Ile-de-F rance 
spodziew a się rozpocząć lot aeroplanu 
nieco w cześniej, w  ten  sposób, ażeby  
w y g rać  w  czasie dostarczan ia  poczty  
pełne 24 godzin. Jeśli te dośw iadczenia 
pow iodą się, to  będą przy jm ow ani na 
aeroplan rów nież pasażerow ie, k tó rym  
zależy  na tem  żeby  skrócić o całą  dobę 
sw ą podróż poprzez A tlantyk. T rzeba  
uw zględnić rów nież m ożliw ości takie 
sam e ze s trony  lądu europejskiego, 
chociaż w  tym  w ypadku  zapew ne 
w sp ó łp raca  aeroplanu z parow cem  
transatlan tyck im  się opóźni jeszcze o 
parę  lat, gdyż dopędzenie aeroplanem  
statku  i opuszczenie się na jego po­
k ład  jest trudniejsze aniżeli odlot w  
stronę lądu. P rzypom inam y jednak, iż 
z am erykańskiej s tro n y  rów nież robią 
dośw iadczenia z niew ielkim  balonem  
sterow ym , k tó ry  opuścił się na po­
k ład  pa ro w ca  p rzy trzy m an y  p rzez 21 
osób, p rzy  sile w ia tru  15 m etrów  na 
sekundę. N iew ątpliw ie i aerop lany  o- 
trzym ają  w k ró tce  m ożność op u szcza­
nia się na pokładzie dużego parow ca, 
chociażby p rzez  p rzystosow anie  na 
ten cel ty lnej części pokładu ty ch  ol­
brzym ich  sta tków . G dy zaś dojdzie do 
tego, podróż p rzez ocean skróci się o 
całe 2 doby i poczta, o raz pasażerow ie 
k tó rzy  będą mogli pozw olić sobie na 
tak  kosztow ną kom unikację będą p rze ­
b y w ać  podróż z E uropy  do N ow ego 
Y orku zam iast 5 dni w  ciągu 3 dni.

A eroplan zasto sow any  na francu­
skim  parow cu by ł to hydroplan  typu 
Liore O livier num er 198, k tó ry  jest 
udoskonaleniem  w zoru  190 o 192. Je s t­
to ap a ra t jednom otorow y o śrubie cią­
gnącej i części do przyziem iania  się, 
k tó ra  m oże być w  pow ietrzu  odrzuco­
na skoro  się w idzi, że się osiądzie na 
w odzie. A eroplan ten  został specjal­
nie m ocno zbudow any i, będąc p rz y ­
sto sow any  do dużych naprężeń, k tó ­
re w yw ołu je  w ystrze len ie  aeroplanu z 
katapulty , na w ypadek  opuszczania się 
na fadujące m orze aeroplan  jest ró w ­
nież w zm ocniony i odpow iednio zbu-
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dow any, ażeby  zapobiec aw arjom  i u- 
ła tw ić  szybk ie  podnoszenie się z wo'- 
dy, K atapulta dla w ystrze liw an ia  ae ro ­
planu znajduje się w  górnej, części ru ­
fy  paro w ca  na szynach nadbudow a­

nych nad w szystk iem i pokładam i, w y ­
stając poza ty lną  k raw ęd ź  k ad łu ­
ba. D otychczasow e dośw iadczenie w y ­
kazało , że budow a ka tapu lty  i typ  ae ­
roplanu zosta ły  w y b ran e  odpowiednie.

Kronika światowa
żeglugi i budowy okrętów.

ŁO TW A .
R ozbudow a portu  rysk iego . Na o-

sta tn iem  posiedzeniu w  spraw ie rozbu­
dow y portu , p rz y  udziale rysk iego  k o ­
m itetu giełdow ego, a rm ato ró w  i p rze ­
m ysłow ców  drzew nych  uchw alono 
zbudow ać w  najbliższym  roku budżeto ­
w y m  nabrzeże  portu  eksportow ego na 
długości 310 m etrów  i nabrzeże w y sp y  
Ilken koło M ühlgraben na długości 600 
m etrów  dla ładow ania  drzew a.

P ró cz  tego  kom isja upow ażniła  z a ­
rząd  kolejow y i departam en t m orski 
do budow y kolei R yga—Rujen i do w y ­
p racow ania  p ro jek tu  rozbudow y portu  
w  M ühlgraben.

P ie rw sza  w y s taw a  żeglugow a na 
Ł otw ie. Z in ic ja ty w y  m alarza m aryni- 
s ty  F. B au ra  ło tew sk i zw iązek  a rm ato ­
ró w  organizuje w  czasie od 10-go do
26-go listopada b. r. w y staw ę  w  R ydze 
n azw ana  „w y staw ą  żeglugow ą“. O bej­
muje ona: rozw ój ło tew skiej żeglugi, 
rybac tw o , szkoły  m orskie, spo rt żaglo 
w y  od 1918 do 1928-go i część h isto­
ryczną.

Na czele kom itetu w y staw o w eg o  
stan ą ł konsul A. Seeberg, w łaściciel 
licznych statków ' ło tew skich.

NIEMCY.
Koniec s ta tk ó w  fletnerow skich. T o ­

w arzy s tw o  do eksploatacji s ta tk ó w  
poruszanych  ro to ram i system u F lettne- 
ra  zosta ło  rozw iązane, a s ta tk i sp rze­
dane. Jak  się okazało  zastosow anie ro ­
to ró w  w  żegludze handlow ej nie m oże 
się ren tow ać.

BELG.IA.
Ruch portu  A ntw erpii w e w rześniu.

W e w rześn iu  roku 1928-go zaw inęło do 
portu  A ntw erpji 985 sta tk ó w  m orskich 
o łącznej ładow ności 2 845 391 ton r. n., 
w  tem  10 żag low ców  o łącznej ład o ­
w ności 2.861 t. r. n.

W  tym że m iesiącu roku 1927-go cy ­
fry  pow yższe p rzed staw ia ły  się nastę ­
pująco: 968 sta tk ó w  m orskich o łącznej 
ładow ności 2 803 535 t. r. n. i 11 ż a ­
g low ców  (2.699 t. r. n.). W  roku bieżą­
cym  zano tow ać w ięc w y p ad a  dla m ie­
siąca w rześn ia  w zro s t ruchu o 17 s ta t­
ków  i 41.856 t. r. n. Ś redni tonaż s ta t­
ków  na w ejściu w ynosił 2.077 t. r. n.

W śród  s ta tk ó w  na w ejściu b y ły  384 
angielskie, 182 niem ieckie, 83 holender­
skie, 79 belgijskich, 49 francuskich, ^4 
norw eskie, po 41 duńskich i szw edzkicn, 
19 am erykańskich , 11 w łoskich, 10 
greckich, po 8 japońskich i fińskich, po 
7 brazylijsk ich  i ło tew skich.

STANY ZJEDNOCZONE.
Dalsze zastosowanie billu Jonesa.

Shipping B oard stosuje p rak tyczn ie  bill

Jonesa  upow ażniając do sprzedania 
s ta tk ó w  floty państw ow ej n aw et w  
w ypadku , gdy  nie w szy scy  członkow ie 
rad y  Shipping B oard  są za sprzedażą, 
lccz ty lko  5 na 7-iu. Shipping B oard 
sp rzedaje  obecnie 23 sta tk i sw ych  li- 
nij a tlantyckich . P raw dopodobn ie  Słńp- 
ping B oard  całkow icie zrezygnuje  z 
eksploatacji s ta tk ó w  pasażersk ich  i li- 
nij tow arow o-pasażersk ich , pozostając 
p rzy  230-u sta tkach  tow arow ych .

Obecnie Shipping B oard  w  dużej 
m ierze in teresu je  się problem em  p rze ­
w ozów  to w aro w y ch  pod bandera  am e­
rykańską  i ze sw ą flotą to w aro w ą  z a ­
m ierza przyczyn ić  się do w iększego  
k o rzy stan ia  to w aró w  im portow ych i 
eksportow ych  ze s ta tk ó w  am ery k ań ­
skich. —— -

T rzeba  liczyć się jednak z tem, że 
w  corocznem  ogłoszeniu sp rzedaży  
za w a rta  jest raczej pew na form alność, 
gdyż Shipping B oard  z obow iązku o- 
g łasza o sp rzed aży  ow ych linij, szuka­
jąc w łasnej am erykańskiej inicjatyw y, 
gdyż sprzedaż w  obce ręce m a być w  
zasadzie w ykluczona. Jako  p rźy k ład  
p rzejęcia linii rządow ej p rzez  p ry w atn e  
przedsięb io rstw o  m oże służyć  oddanie 
B arb er Lines, k tó ra  należała  do Ship­
ping B oard ,—A m erica W est African 
Line.

Za linię zap łacono n aw et dość w y ­
soką sum ę, gdyż now i w łaściciele  li­
czą na silny rozw ój handlu z zachodnią 
A fryka (sta tk i linji będą zaw ija ły  do 
po rtów  afrykańskich  i zatoki Gwinej- 
skiej od F reetow nu  i M onrow ji do Bo- 
m y i M atad D aka), na pow ażną su b ­
w encję  pocztow ą, jak  rów nież na ogól­
ne poparcie rządow e, zw łaszcza  na  o- 
chronę od nieuczciw ej konkurencji ob­
cej, Że sw ej s trony  now i w łaściciele 
zobow iązują -się zw iększyć gęstość ru ­
chu, u lepszyć technikę p rzeładunku w  
portach, u lepszyć rów nież urządzenia 
na sta tkach  dla ruchu pasażersk iego1. T a 
linja w  szczególności nie s ta ła  źle pod 
w zględem  finansow ym , a s ta ty s ty k a  
w skazuje, że już obecnie 50% am ery ­
kańskich to w aró w  w  tym  kierunku b y ­
ło p rzew ożone statkam i B arber Line, 
podczas gdy  średnia liczba k o rzystan ia  
p rzez to w ary  im portow e i eksportow e 
S tanów  Z jednoczonych z w łasnej b an ­
dery  w ynosi zaledw ie 34 %.

KANADA.
Rekord szybkości w  kierunku Ka­

nady. W obec w iększej odległości, k tó ­
ra  dzieli Europę od w ew nętrznych  
po rtów  K anady długość jazdy  iest tu 
znacznie  d łuższa z po rtów  europejskich 
niż do N owego Y orku. O statnio W sie r­
pniu ustanow ił tu rek o rd  parow iec tu r ­
b inow y C anadian  Pacific Line „Du- 
chess^ of B edford“, k tó ry  p rzeby ł p rze ­
strzeń  L iyerpool—M ontreal z krótkim

postojem  w  Q uebec w  ciągu 6-ciu dni 
14 godzin i 30 minut. S ta tek  ten jest 
najw iększym  z kursu jących  na tej linii.

Żegluga wewnętrzna.
M inisterstw o kom unikacji R zeszy  

niemieckiej w y d a ło  jako specjalny nu­
m er pism a R eichsverkehrsb latt nr. 28 z 
dn. 3 w rześn ia  1928 r. „W skazów ki dla 
kom unikacji w ew nętrzno-w odnej tra n ­
zy tow ej pom iędzy P rusam i W schod- 
memi a resz tą  Niemiec.“ W skazów ki 
zaw iera ją  m aterja ł niezbędny dla szy ­
p rów  i ekspedy to rów  niem ieckich przy  
tranzycie  p rzez Polskę. B yłoby  pożą­
dane i u nas opracow anie przepisów  
stosow anych  na w odach  niem ieckich 
do berlinek naszych  udających  się do 
Kłajpedy, K rólew ca 'i Szczecina.

S p raw a  p ły w ający ch  cy ste rn  zasi­
lających na w ew n ę trzn y ch  drogach  
Niemiec. P ew n e to w arzy s tw o  budu­
jące instalacje dla ropy  am erykańskiej 
ii a Renie zam ierza urządzić p ływ ające  
zbiorniki dla ropy  i w  innych m iejsco­
w ościach.

P on iew aż jednak przechow yw anie  
w  ten sposób w iększych  ilości ropy 
zw iązane jest z n iebezpieczeństw em  w  
razie pożaru  p rzy  rozlaniu się ropy  na 
w odzie, w  Niem czech w y p raco w an e  są 
obecnie urzędow e „w y ty czn e  dla b a ­
dania i za tw ierdzan ia  w niosków  d o ty ­
czących  u rządzenia p ływ ających  insta- 
lacyj cysternow ych , dla zaopa tryw an ia  
w  ropę pędną łodzi m otorow ych itp.“

S tan  sow ieckich d róg  w odnych.
Ruch na drogach w odnych  Zw iązku 
Sow ieckiego stopniow o się zw iększa, 
podnosząc się z 33 438 000 ton  to w aró w  
przew iezionych  w  1925/26 roku na 
37 500 000 ton w  1927/28 roku, jednak 
p rocentow o do ruchu kolejow ego ruch 
rzeczny  spadł z 28,6% w  1925/ roku 
na 24,9% w  1927/28 roku. Rok 1926/27 
s tanow i natu ra lne  przejście do roku 
1927/28-go. W praw dzie  w  poprzednich 
latach ruch by ł jeszcze m niejszy, je­
dnak ruch obecny  jeszcze daleki jest 
od poziomu roku 1913-go, kiedy p rze ­
w ieziono 48162 000 ton, w  czem  u- 
w zględnić jednak należy  ruch na rz e ­
kach polskich.

W  zw iązku ze zm niejszona w ielko­
ścią ruchu stoi zm niejszony stopień o- 
św ietlen ia  szlaków  żeglow ych na rz e ­
kach Zw iązku Sow ieckiego: o ile w  
1913-ym roku by ło  ośw ietlonych 30 000 
km. dróg w odnych, to  obecnie- się o- 
św ietla  24 000 km.

Jak  w iadom o, ośw ietlenie nocne na 
W iśle od W arszaw y  do G dańska 
w p ro w ad za  się u nas dopiero obecnie, 
co św iadczy  o dużem  zaniedbaniu w 
jakim  się znajdow ała pod w zględem  
żeglow ym  w  czasach przedw ojennych  
d roga w odna W arszaw a—G dańsk. W  
Niem czech ośw ietlenie nocne na  rz e ­
kach stosuje się w  ograniczonej m ierze, 
a na dolnej W iśle żegluga nie b y ła  
czynnikiem  decydującym , w sku tek  
czego nie b y ło  ośw ietlenia nocnego na 
dolnej W iśle.
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Polowy morskie ryb we wrześniu.
P o ło w y  w rześn iow e na w ybrzeżu  

da ły  w zględną popraw ę w  stosunku do 
poprzednich m iesięcy, na co głów nie 
w p ły n ę ły  obfite po łow y w ęgorzy , k tó ­
ry ch  w arto ść  w yn iosła  praw ie  połow ę 
w arto śc i całych  po łow ów  w e w rześniu .

Złowiono w e w rześn iu  w edług  da­
nych M orskiego U rzędu R ybackiego 
282.659 kg. ry b y , w arto śc i 460.470 zł 
(w  sierpniu 216.968 kg. w arto śc i 254.830 
zło tych). C ena p rzeciętna na rybę  pozo­
s ta ła  w e w rześn iu  na pozioimie po­
przedniego m iesiąca, w ięc i pod tym  
w zgjędem  nic prócz zw iększonych po­
łow ów  w ęg o rzy  i w  m niejszej m ierze 
śledzi, o raz m akreli nie w p ły n ę ło  na 
zw iększenie w arto śc i połow ów .

Ilość zajętych  ry b ak ó w  w zro sła  z 
852 w  sierpniu, na 903 w e w rześniu . 
W  poszczególnych obw odach w zro st był 
dość rów nom ierny  (w  w schodnio-hel- 
skim  z 136 na 145, w  zachodnio-helskim  
z 382 na 398, w  puckim  z 225 na 243, 
w  gdyńskim  z 109 na 117).

T ym  razem  k a rta  szczęścia  się od­
w róc iła  i na p ierw sze  . m iejsce co do 
w arto śc i połow u w y su n ą ł się obw ód 
zachodnio-helski, z 206.381 zło tych  w a r­
tości połow u, czyli około 45 proc. w a r­
tości w szystk ich  połow ów .

N ajw iększą absolutną liczbę ilości 
w agow ej złow ionej ry b y  osięgnął ob­
w ód w schodnio-helski z 89.708 kg., co 
dało 619 kg. na g łow ę zajętego rybaka, 
jednak  ty m  razem  helanie łow ili mniej 
w arto śc io w e gatunki, w sku tek  czego 
dali się znów  zd ystansow ać  obw odow i 
gdyńskiem u, k tó ry  p rz y  ogólnej ilości 
złow ionej ry b y  83.806 kg. zy sk a ł na 
niej w ięcej, w obec czego p rzy  746 kg. 
na zajętego ry b ak a  w obw odzie gd y ń ­
skim1 w ypad ło  w p ły w u  806 zło tych.

W  obw odzie zachodnio-helskim  p rzy  
sporej liczbie około 400 zaję tych  ry b a ­
ków  uzyskano z sam ych ty lko  poło­
w ów  w ęg o rzy  161.016 zło tych , w obec 
czego w  ogólnych połow ach, n iezbyt po­
m yślnych  w  tym  obw odzie, w ypad ło  
przeciętn ie na ry b ak a  518 zło tych, p rzy  
zaledw ie 185 kg. ry b y .

W  obw odzie puckim  na g łow ę ry ­
baka w ypad ło  jeszcze mniej ryb , bo 
146 kg., a p rzy  tem  w arto ść  po łow ów  
w y nosiła  na jednego zajętego ry b ak a  
zaledw ie 276 zło tych.

P od  w zględem  zastosow anych  p rzy  
połow ach  łodzi i narzęd z i nie zasz ły  
duże zm iany jak  ogólne, tak  też co 
do poszczególnych obw odów , w  sto so ­
w aniu  tych  i drugich. H elanom  w  sto ­
sunku do sierpnia p rzy b y ł jeden ku ter 
m otorow y, w  obw odzie gdyńskim  je ­
den b y ł w ycofany , w  połow ach  łodzi i 
ku tró w  żaglow ych zastosow ano  na 
Helu o 2 mniej, w  B orze i Jastarni, o 27 
w ięcej, w  puckim  obw odzie o 3 w ięcej, 
w  gdyńskim  o 2 w ięcej niż w  sierpniu.

Sieci sto jących  stosow ano 4 proc. 
w ięcej niż w  sierpniu, p ław nic 50 proc. 
w ięcej niż w  sierpniu, p rzyczem  sto ­
sow ano  je jak i p rzed tem , ty lko  w  ob­
w odzie puckim  i helskim ; w  obw odzie 
puckim  ilość pław nic naw et spad ła  z 250 
na  228, w  helskim  natom iast w z ro s ła  z 
160 na 384.

N iew odów  p rzybrzeżnych  stosow ano 
6, w szystk ie  w  obw odzie puckim  (w

sierpniu 8), dennych niew odów  34 (w 
sierpniu 50), p rzyczem  najw ięcej o- 
trzy m ał n iew odów  obw ód gdyński (w 
sierpniu 23, w e  w rześn iu  21), żaków  
zastosow ano, w obec sezonu , w ęgorzy , 
2.463 (w sierpniu 425), w  czem  2.130 w  
obw odzie zachodnio-helskim , 210 w  puc­
kim, 80 w e w schodnio-helskim  i 42 w  
gdyńskim . H aczyków  m ałych  zasto so ­
w ano mniej niż w  sierpniu. Co' do1 po­
szczególnych gatunków  ry b y , ilościowo 
p iastu je — flad ry  w szystk ich  4-ch od­
mian i skarp ie  łow iono ilościowo naj­
więcej, (106.385 kg. fląder i 8.260 kg. 
skarpi), p rzyczem  dla m ałości tych  o- 
statn ich  nie osiągnięto za nie w yższych  
cen, niż za fladry.

P odzia ł połow u fląder m iędzy po­
szczególne obw ody by ł minie] w ięcej 
ten sam , co w  sierpniu, t. z. obw ody za ­
chodnie mniej niż w schodnie, jednak 
w c w rześn iu  skoncentrow anie  poło­
w ów  skarp i w obw odzie gdyńskim  b y ­
ło jeszcze w iększe niż w sierpniu (sier­
pień 4.375 kg., w rzesień  6 08C kg.).

S zpro ty , k tó re  b y ły  już się po jaw iły  
na zew nętrznem  w y b rzezu  w  sierpniu, 
znow u znikły  i łow iono je ty lko  nie­
znaczne ilości (450 w  obw odzie puckim, 
250 _kg. w  obw odzie zachodnio-helskim ).

Śledzie s tan ę ły  ilościowo na d ru ­
gi,em m iejscu z 83.475 kg. (w  sierpniu 
27.695 kg.). N iewielkie ilości złow iono 
w  obw odach gdyńskim  i puckim, w  
zachodnio-helskim  połów  w zró s ł z 10 730 
kg. w  sierpniu na 18.300 kg. w e w rz e ­
śniu, a w e  w schodnio-helskim  w zro st 
by ł znacznie w iększy , bo z 16975 na 
61.975 kg. w e w rześniu). Łosoś jak w  
sierpniu łow iony by ł w  znikom ej ilości 
65 kg. (w  sierpniu 105 kg.) w obw odzie 
puckim.

W  tym że  obw odzie złow iono 230. 
j kg. mielnic i troci (w  sierpniu 150 kg.). 

W ęgorze  chociaż z ogólną ilością 46 269 
kg. s tan ę ły  zaledw ie na trzeciem  miej­
scu, jednak dla sw ej w artośc i, cena nie 
spad ła  imimo stosunkow o obfitych po­
łow ów  i odegra ła  pow ażną rolę w  poło­
w ach  w rześn iow ych. 33.545 kg. złow io­
no w  obw odzie zachodnio-helskim . 
5 598 kg. w e wschodnio-helskim., 5 030 
kg. w  puckim  i 2.096 kg. w  gdyńskim .

W  m iesiącu sierpniu obw ody za ­
chodnio-helski i pucki m iały  p raw ie  je ­
dnakow e ilości złow ionych  w ęg o rzy  
(4.985 kg. i 4425 kg.), w ięc obw ód puc­
ki stracił, a g łów na m asa w ęgorzy , 
koncentruje się obecnie na  odcinku 
zachodnio-helskim . P o łow y  pomuchli 
pow iększy ły  się w  obw odach gdyń­
skim  i puckim, spad ły  natom iast w ielo­
krotnie w  obw odach helskich p rzy  
ogólnej ilości tych  po łow ów  10.002 kg.

P ocieszającym  stosunkow o objaw em  
b y ło  pojaw ienie się stadek  m akreli; 
te m ało uchw ytne po łow y d a ły  13.192 
kg., z czego 10.500 kg. rybakom  obw o­
du zachodnio-helskiego, re sz ta  p raw ie 
w  rów nej ilości podzieliła się m iędzy  
obw ody gdyński i pucki.

W  poprzednim  m iesiącu m akreli 
złow iono 6.390 kg., z czego 5.500 kg. w  
obw odzie zachodnio-helskim . P o ło w y  
szczupaków  z 4.830 kg. b y ły  p raw ie 
rów ne połow om  sierpniow ym , a w  
podziale m iędzy obw ody zasz ła  ta ró ż­
nica, że z obu obw odów  łow iących  tę

rybę  z zatoki — puckiego i zachodnio- 
helskiego nastąp iła  p raw ie  ca łkow ita  
koncen trac ja  w  obw odzie puckim  (4.570 
kg.).

K w apy d a ły  po łow y  o 10 proc. m niej­
sze niż w  sierpniu (6 102 kg.), p rzyczem  
b y ły  łow ione jak w  sierpniu p raw ie  
w yłączn ie  w  obw odzie gdyńskim . O- 
konie d a ły  po łow y  o 35 proc. w iększe, 
niż w  sierpniu (1 529 kg.). P ło te k  ło ­
wiono o 15 proc. mniej, niż w  sierpniu 
(1 430 kg.), knurhanów  200 kg.

C eny osiągnięte w  zło tych  b y ły :
za szp ro ty 0,20 zł
za skarp ie 1,00 zł
za łososie 5,00 zł
za w ęgorze 4,80 zł
za m akrele 2,00 zł
za kw apy 1,30 zł
za płotki 1,00 zł
za flądry 1,00 zł
za śledzie 0,70 zł
za mielnice i trocie 5,00 zł
za szczupaki 3,40 zł
za okonie 1,00 zł
za knurhany 0,10 zł

Z ogólnej liczby po łow ów  sp rzed a­
no do w ędzarn i m iejscow ych: 12 proc. 
fląder, 60 proc. śledzi, 20 proc. w ęgo­
rzy , 45 proc. m akreli. W yw ieziono do 
G dańska: 80 proc. fląder, 88 proc. sk a r­
pi, 35 proc. śledzi, 100 proc. łososi, 100 
proc. mielnic i troci, 65 proc. w ęgorzy , 
85 proc. pomuchli, 35 proc. m akreli, 45 
proc. szczupaków , 70 proc. kw apów  30 
proc. okoni, 35 proc. płotek. R esztę  
sp rzedano na rynku  m iejscow ym .

Przywóz ś ledzi do Polski 
przez port gdański.

26 w rześn ia : 
ang. par. L esrix  354 z P e te rh ead .

28 w rześn ia : 
ang. par. M ayrix  375 z W icku 2570/1 i 

1589/2 beczek.
4 października:

norw . par. Karen 425 z W esthartlepoo- 
lu 4612/1 i 2022/2 beczek.

5 październ ika:
niem. par. Hoffnung 220 z L erw icku.

Ruch. tow. w porcie gdańskim  
w trzeciej dekadzie września

(w  tonach).
W Y W Ó Z: Produkty mineralne: w ę ­

giel 203 447, parafina 140, cem ent 1 110, 
sm oła 36, oleje 64, sól po tasow a 370, so­
da 440, p iry t 340.

Produkty roślinne: jęczm ień 1 600,
ow oce s trączkow e 155, m ączka k a rto ­
flana 5, cukier su ro w y  110, rafinada 40. 
o tręb y  460, m elasa 580, d rzew o 6 058, 
koniczyna 55.

Produkty zwierzęce: m ięso solone
120, jaja 91, byd ło  żyw e 38, skó ry  42.

WWÓZ: Produkty mineralne: fos­
fo ry ty  7 200, m ączka T hom asa 6,10, k a ­
mienie 860, w ęgiel 63, s ia rk a  25, sa le tra  
chilijska 140, żelazo 4 430, żelazo suro­
w e 95, żelazo i stal 170, złom  żelazny 
11 460, m iedź 50.

Produkty roślinne: P szenica 270, ry ż  
260, żyw ica  i kalafonja 24, oleje 542, 
e k s trak t garbn ikow y 270, baw ełn a  12.

Produkty zwierzece: sm alec 320,
śledzie solone 48, tłuszcze 220, skóry  
170.

I
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Jak organizować 
poparcie

d l a  p r y w a t n e j  ż e g l u g i
J a k  już  n ie je d n o k ro tn ie  p o d k re ś ­

la liśm y , b a rd z o  u d a tn ie  z o r a n izo - 
w a ła  p o p a rc ie  d la  sw e j ż e g lu g i p r y ­
w a tn e j n a  B a łty k u  Ł o tw a . S p e c ja ln a  
k o m is ja  o rz e k a  w  s p ra w ie  u d z ie la ­
n ia  p o ż y c z e k  z fu n d u s z u  h ip o te c z ­
n eg o , p rz y c z e m , ja k  się  zd a je , n ie  
p rz e p ro w a d z a  s ię  ja k a k o lw ie k  z a ­
sa d n ic z a  ró ż n ic a  m ię d z y  h ip o te k o -  
w a n ie m  n a  n ie ru c h o m o śc ia c h  i h i ­
p o te k a c h  s ta tk o w y c h .

H ip o te k i o k rę to w e  n a  Ł o tw ie  s ą  
b a rd z o  w y so k ie , w o b e c  czeg o  p r a k ­
ty c z n ie  p rz y  p o s ia d a n iu  b a rd z o  
s k ro m n e g o  k a p i ta łu  m o żn a  ta m  u r u ­
chom ić  i e k s p lo a to w a ć  w e  w ła s n y m  
z a k re s ie  s ta tk i  m o rsk ie .

T łu m a c z y  s ię  to  b e z ro b o c ie m  
lię z n y c h  rz e s z  m a ry n a rz y  i w o g ó le  
d o ść  p o w a ż n y m  o d s e tk ie m  b e z ro ­
b o tn y c h  w  k ra ju , ż e g lu g a  m o rsk a  
ta m  p o p ie ra n a  je s t  te ż  ja k o  je ­
d e n  ze  ś  o d k ó w  do p rz y c ią g n ię c ia  
tr a n s p o r tó w  so w ie c k ic h  n a  p o r ty  
ło te w s k ie  i o p a n o w a n ia  ty c h  t r a n s ­
p o rtó w  w  ich  d a lsz e j d ro d z e  m o r­
sk ie j.

P r a k ty k a  w sk a z u je , że  p o p a rc ie  
o k a z y w a n e  z ty c h  d w u c h  p rz y c z y n  
d la  ż e g lu g i m o rsk ie j  n a  Ł o tw ie  
p rz y n o s i sw e  z n a k o m ite  ow oce  b e z ­
ro b o c ie  m a ry n a rz y  z n a c z n ie  się  
z m n ie jsz y ło , w ra z  z n im  zm niejsz?, 
s ię  b e z ro b o c ie  w  p o r ta c h  w o g ó le , 
a so w ie c k ie  t r a n s p o r ty  s ą  is to tn ie  
w  d u że j m ie rz e  p rz y c ią g n ię te  n a  
R y g ę  i W in d aw ę .

T e sa m e  w ięc  m o ty w y , k tó re  
g d z ie in d z ie j w y w o łu ją  p o w s ta n ie  
p a ń s tw o w y c h  fo rm  żeg lu g i, n a  Ł o ­
tw ie  s ta ły  s ię  p o d w a lin ą  tw o rz e n ia  
p ry w a tn y c h  p rz e d s ię b io r s tw  ż eg lu g i.

R ze c z ą  c h a ra k te ry s ty c z n ą  p o n ie ­
k ą d  je s t ,  że  n ie  o b s e rw u je  s ię  ta m  
k o n c e n tra c ji  k a p i ta łu  i s ta tk ó w  w  
w ię k sz y c h  to w a rz y s tw a c h  żeg lu g i, 
lecz  is tn ie je  o b o k  s ie b ie  s z e re g  
d ro b n y c h  a rm a to ró w , k tó rz y  u p r a ­
w ia ją  w d u że j m ie rz e  ż e g lu g ę  dz ik ą , 
a  s ta tk i  k u p u ją  z a g ra n ic ą , p rz e w a ­
ż n ie  do ść  s ta r e .  P o d  ty m  w z g lę d e m  
ło te w s k a  m a ry n a rk a  p rz y p o m in a ć  
z a c z y n a  m a ry n a rk ę  g rffcką , ró w n ie ż  
s k ła d a ją c ą  s ię  ze s ta ry c h  s ta tk ó w , 
z n a jd u ją c y c h  się  w  lic z n y c h  p ry w a ­
tn y c h  r ę k a c h . C iek aw e , że  w ła śn ie  
w  o s ta tn ic h  la ta c h  ró w n ie ż  z o rg a n i­
zo w an o  b a n k  h ip o te c z n y  o k rę to w y  
w A te n a c h , w o b e c  czeg o  i p o d  ty m  
w z g lę d e m  is tn ie je  d u ża  a n a lo g ja  
m ięd zy  m a ry n a rk a m i h a n d lo w e m i 
G rec ji a  Ł o tw y .

Z a c h o d z i p y ta n ie :  w  ja k im  k ie ­
r u n k u ' m a  s ię  ro z w ija ć  p o p a rc ie  d la  
ż e g lu g i m o rsk ie j w  P o ls c e ?  W sz a k  
m am y ju ż  P . P . Ż e g lu g ę  P o lsk ą ,

k tó rą  stw orzyć w ypadało w braku  
odpowiedniej inicjatyw y pryw atnej 
w takim  momencie, gdy na Bałtyku, 
i to w łaśnie w naszych portach, na­
stręczała  się duża ilość transportów  
m asow ych towarów , przedew szyst- 
kiem  węgla. Czy w kroczenie na 
drogę tw orzenia państw ow ej żeglu­
gi uniem ożliwia nam  rów noczesne 
poparcie dla żeglugi p ryw atnej?

Zaznaczyć w ypada z tego powo­
du, że i Łotwa posiada sta tk i pań­
stw owe dla przewozów handlow ych. 
Ilość tych statków  w stosunku do 
ogólnego tonażu handlow ego jest 
nadzwyczaj skrom na. U nas w 
chwili obecnej, po zlikwidowaniu 
floty Żeglugi W isła-B ałtyk P. P. 
Żegluga Polska reprezen tu je  swym 
tonażem  \ '6 całej floty handlowej, 
resz ta  przypada na 3 s ta tk i Polsko- 
Skandynaw skiego Tow arzystw a.

Jesteśm y  pod tym  względem  
w sytuacji w yjątkow ej, gdyż zw ra­
cając się czy do am erykańskiego 
Shipping Board, czy to do innych 
przykładów  tw orzenia żeglugi pań­
stwowej napotykam y o wiele skrom ­
niejszą rolę i udział żeglugi pań ­
stwowej w ogólnym  tonażu tych 
krajów.

Jedynie Związek Sowiecki posia­
da w yłącznie sia tk i państw ow e Sow- 
torg-fłota. Form a ta społecznej 
gospodarki w ynika z ogólnego u k ła­
du życia sowieckiego i nie może 
być bezw ątpienia przykładem  dla 
nas.

Raczej szukać musimy natu ra lne­
go przejścia od naszej form y ro z ­
woju m arynarki handlow ej do form 
spotykanych w innych państw ach, 
gdzie obok państw ow ej żeglugi ist­
nieje pryw atna, a ta  ostatn ia ma dużo 
w iększe znaczenie aniżeli u nas.

Poparcie dla pryw atnej żeglugi, 
jako postu lat m ający uzasadnienie 
w powyższym porów naniu w ynika 
już chociażby z konieczności w ypeł­
nienia luki, k tó ra  przeszkadza temu, 
ażeby pow stała ' ograniczna całość 
żeglugi rozm aitego typu i rozm aitych 
kierunków , k tórej sam ą żeglugą pań­
stw ow ą w ypełnić nie podobna.

W ięc w w szystkich w ypadkach i 
w arunkach żeglugi, w  m niejszym lub 
większym  stopniu rozwijać się po­
winna obok państw ow ej żeglugi, że­
gluga pryw atna. I tak  jak  wśród 
tram pów  przew ożących węgiel, rudę, 
i nawozy sztuczne mamy tram py 
państw ow ego przedsięb iorstw a i 
tram py pry  w atne (R obury),tak  samo 
w żegludze linjowej jeszcze n ieist­
niejącej możemy rozwijać oba typy, 
tak  samo w żegludze przybrzeżnej.

Są pewne w arunki, w k tórych  
państw ow a form a przedsiębiorstw a 
jest niew ygodna i otw iera się w ła­
ściwe pole tylko dla żeglugi pryw at­

nej, Państw ow a linjowa żegluga ma 
rację bytu  w k ierunku  kolonij w 
państw ach ich posiadających. Moż­
liwe jest, że za trzy lata  linja Char- 
geurs Reunis przekształci s ię w lin ję  
polską w łaśnie z udziałem  rządo­
wym, prow adząc w k ierunku głów ­
nego prądu  naszej em igracji, co 
udział w niej kap ita łu  rządow ego 
najw ięcej uzasadnia.

Linję D alekiego W schodu i linję 
śródziem nom orskąraczej przedstaw ić 
sobie można jako linje pryw atne, 
linję w k ierunku  na H elsingfors 
można z większem  praw dopodobień­
stwem  pow stania ufundować jako 
linję państw ow ą.

Dotąd nie mamy tow arzystw  że­
glugi z m ieszanym  udziałem  p ry ­
w atnym  i rządowym. Gdy przed po­
w staniem  przedsięb iorstw a Żegluga 
Polska padały  głosy za tem, ażeby 
stw orzyć m ieszany typ p rzedsię­
biorstw a, wówczas słusznie pew na 
w pływ ow a w rządzie osoba ośw iad­
czyć miała, iż ta  form a gospodarki 
jest nie do przyjęcia, gdyż strona 
rządow a w razie s t r / t  będzie m u­
siała  je przyjąć na siebie, — a w 
razie zysków strona pryw atna  będzie 
szukała zapew nienia w pierw szym  
rzędzie zysków dla siebie.

Dużo jes t w tem praw dy, gdyż 
skrom ny kapita ł p ryw atny  w spół­
pracując z kapitałem  rządowym  s ta ­
ra łb y  się uchronić od s tra t, ew en­
tu a ln i  od znacznege skurczenia się, 
a w w ypadku pow odzenia szukałby 
nadm iernych zysków.

Tak to w braku pryw atnej inic­
jatyw y w przedsięb iorstw ach  żeglu­
gowych m orskich nie dało się 
stw orzyć form y m ięszanej, lecz po­
w sta ła  form a przedsiębiorstw a 
państw ow ego.

O ile w spółpraca kap ita łu  p ry ­
w atnego z rządow ym  nie może być 
w przedsiębiorstw ach żeglugi zre ­
alizowana, to jednak  przedsiębior­
stwo, w którem  połowę udziału 
m iałby rząd, drugą zaś połowę 
zbiorowy k ap ita ł drobnych akcjo- 
narjuszy, m ogłoby być urzeczy­
wistnione.

Myślimy w tym  w ypadku w y­
raźnie o form ie takich udziałów  i 
sk ładek  jakie zapew nićby m ógł np. 
Kom itet Floty Narodowej, Liga Mor­
ska i Rzeczna, lub inna pokrew na 
instytucja, najlepiej specjalnie za­
łożona w tym wyłącznie celu.

Takie przedsiębiorstw o, którego 
wzory m am y obecnie we W łoszech, 
a przed tem  w o wiele mniej spo­
łecznej form ie w idzieliśm y w ro sy j­
skiej flocie „Dobrowolnej“, czyli 
pow stałej ze składek.

Form a ta o tyle jest wdzięczna, 
że przyciąga do spraw  żeglugi li­
czne rzesze zainteresow anychj
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P o ło w a  u d z ia łu  rz ą d o w e g o  m o g ła b y  
z a p e w n ić  o rg a n iz a c ji te g o  ro d z a ju  
je sz c z e  w ię k sz ą  s ta te c z n o ś ć  a n iże li 
sam  ty lk o  k a p i ta ł  zb io ro w y .

U d z ia ł r z ą d u  o c h r  n ić b y  m ó g ł 
n o w e  to w a rz y s tw o  w  p e w n y c h  wy^ 
p a d k a c h  o d  n a d m ie rn y c h  św iad czeń , 
co do  k tó ry c h  is tn ie je  je d n a k  o b a ­
w a, że  „ ż e g lu g o w o ść “ p rz e d s ię b io r -  
s tw a  b y  go  od  n ic h  n ie  o c h ro n iła .U d z ia ł 
rz ą d u  b y łb y  d la  w sp ó łw ła śc ic ie li  
c zęśc i z b io ro w e j k a p i ta łu  te g o  to ­
w a rz y s tw a  z n a c z n ą  rę k o jm ią , że  n a ­
b y te  d ro b n e  a k c je  n ie  m o g ły b y  d a ć  
ja k ic h k o lw ie k  p o w a ż n y c h  s tr a t .

P rz e c h o d z ą c  do  c z y s to  p ry w a tn e j  
ż eg lu g i, d la  k tó re j  u s ta w y  n a sz e  
o b ie c u ją  b a rd z o  w y d a tn e  p o p a rc ie , 
lecz  d la  k tó re j  r e a ln e  fu n d u s z e  n a -  
ra z ie  n ie  s ą  p rz e w id z ia n e , p rz y c h o ­
d z im y  do o s ta tn ie j ,  lecz  n ie  n a j-  
n a jm n ie jsz e j c z ę śc i z a g a d n ie n ia .

N ie je s t  rz e c z ą  ła tw ą  t a k  d ać  z a ­
p e w n ie n ie  p o p a rc ia  a rm a to ro w i, a ż e ­
b y  w ie d z ia ł, że  ta  fo rm a  p o p a rc ia  
n ie  o d s tr a s z y  k r e d y tu  z a g ra n ic z n e ­
go n a  s ta tk a c h , że  p o d a tk i  i c ła  
rz e c z y w iśc ie  z o s ta n ą  z n ie s io n e , 
o ra z , że  p o p a rc ie  z a c h o w a  sw ą  
trw a ło ś ć . P ra w d o p o d o b n ie  te  p rz y ­
czy n y  n ie m o ż liw o śc i p rz e ła m a n ia  
n ie u fn o śc i k a p i ta łu  o b c e g o  o b a w ia ­
ją c e g o  się  u tru d n ie ń  p rz y  p o w ro c ie  
p o d  o b c ą  b a n d e rę ,  n iem o ż liw o ść  
l ic z e n ia  n a  k o n k r e tn ą  p o m o c  r z ą ­
d o w ą  w  p rz e c ią g u  p e w n e g o  o k re s u  
czasu , o ra z  p ra w d o p o d o b n a  t ru d n o ś ć  
z w o ln ie n ia  s ię  od  n ie k tó ry c h  ś w ia d ­
c zeń  i d o d a je m y  do  te g o  b r a k  s t a ­
ły c h  t r a k ta tó w  h a n d lo w y c h , k tó ry  
u tru d n ia ł  p rz e w id y w a n ie  ru c h u  n a  
l in ja c h  ż e g lu g o w y c h  - -  o to  p rz y ­
czy n y  d la c z e g o  d o tą d  n ie  m am y  
w y p a d k u  p ry w a tn e j  s u b w e n c jo n o ­
w a n e j lin ji ż eg lu g o w e j.

N ie m o żem y  w ięc  fa k ty c z n ie  
m ów ić  o b ra k u  p o p a rc ia  f in a n so w e -  
g o  d la  p o w s ta ją c y c h  lin ij, le cz  o 
n ie w y s ta rc z a ją c o  ro z w in ię te j  te n ­
d e n c ji p ry w a tn e j  do  tw o rz e n ia  lin ij 
że g lu g i, z u w z g lę d n ie n ie m  k o n ie ­
czn e j su b w e n c ji rz ą d o w e j i z a p e w ­
n ie n ie m  p o ż y c z k i n a  z a k u p  o k rę tó w .

P rz e d ło ż o n e  d o tą d  p ro je k ty  i 
w n io sk i, ja k  s ię  d o w ia d u je m y , n ie  
m ia ły  c h a r a k te ru  re a ln e g o  i n ie  r e ­
p re z e n to w a ły  n a w e t  s k ro m n e g o  k a ­
p i ta łu .  R ze c z ą  z n a m ie n n ą  je s t ,  iż 
k a p i ta ł  n a sz  p ry w a tn y  n ie  s z u k a ł  
d o tą d  d ro g i n a  m o rze , w o ląc  a n g a ­
żo w ać  s ię  w  p rz e d s ię b io rs tw a c h , 
k tó re  o w ie le  ła tw ie j  m o g ły  m u  p r z y ­
sp o rz y ć  s t r a t ,  ja k  to  o k a z a ło  s ię  w  
o k re s ie  n a d m ie rn e g o  in te r e s o w a n ia  
się" a k c ja m i p rz e m y s ło w e m i.

P ie rw s z ą  w ię c  rz e c z ą  j e s t  p o b u  
dz ić  k a p i ta ł  p ry w a tn y , c h o c ia ż b y  
d ro b n y , a je sz c z e  p rz e d  k a p ita łe m , 
p rz e d s ię b io rc z o ś ć  sam ą , k tó r a  n ie ­
k o n ie c z n ie  j e s t  w ła śc ic ie le m  k a p i­
t a łu  (d y re k to rz y , a d m in is tra to rz y , 
p le n ip o te n c i)  do  o p ra c o w a n ia  p r o ­
je k tó w  p rz e w o z ó w  m o rsk ic h , c a ł­
k iem  re a ln y c h , z k tó re m i r e p r e z e n ­
to w a n y  p rz e z  n ią  k a p i ta ł  m ó g łb y  
w y s tą p ić  o p o p a rc ie  w o b e c  c z y n n i­
k ó w  rz ą d o w y c h .

T eg o  n a m  n a jw ię c e j b ra k . P o ­
w a ż n a  i r e a ln a  in ic ja ty w a  s tw o rz e ­
n ia  p ry w a tn e j  ż e g lu g i, g d y b y  i s tn ia ­
ła , to  d ro g ą  se le k c ji i o k a z a n ia  p o ­
p a rc ia  rz ą d o w e g o  d la  n a jz d ro w sz y c h  
i n a jb liż sz y c h  u rz e c z y w is tn ie n ia  
p ro je k tó w  d o p ro w a d z iła b y  w  k r ó t ­
k im  c z a s ie  do s tw o rz e n ia  p r y w a t ­
n y c h  p o lsk ic h  lin ij.

M am y n a d z ie ję , że  to  te ż  w k ró t­
ce  n a s tą p i .

Przewozy morskie 
Żeglugi Polskiej

we wrześniu
W e d łu g  d a n y c h  W y d z ia łu  F r a ­

c h to w e g o  P . P . Ż e g lu g i P o lsk ie j za  
o k r s s  o d  d n ia  1-go do  30-go  w rz e ­
ś n ia  b . r .  p rz y w ie z io n o  n a  s ta tk a c h  
„ ż e g lu g i P o ls k ie j  o g ó łe m  4f >.364 to n  
ła d u n k ó w , w  te j lic z b ie : w  w y w o z ie  
z P o ls k i  34,170 t. (31,296 t. w ęg la , 
2.426 t. k o p a ln ia k ó w  i 448 t. in n e g o  
d rz e w a ) , w  p rz y w o z ie  do P o lsk i 
<r .762 to n y  (2.827 t. ru d y , 2.800 t. 
fo s fo ry tó w  i 135 t. t r a w y  m o rsk ie j) , 
o ra z  w  p rz e w o z ie  m ię d z y  p o r ta m i 
z a g ra n ic z n e in i 5.432 to n y  (2.880 t. 
ru d y , 2.117 t. k o k s u  j 435 t. t r a w y  
m o rsk ie j) .

O d b y to  p o d ró ż y  16 i o d w ied zo n o  
n a s tę p u ją c e  p o r ty :  A a rh u s , B a sse -  
In d re , B e n isa f , B o rd e a u x , C a sa ­
b la n c a , H o lb a e k , H o lte n a u , K o rso e r , 
L u lea , N eap o l, O ran , P a im b o e u f , 
P h ilip p v ille , R o tte rd a m , S o u sse , 
S z to k h o lm , S zczec in  i W a llv ik ,

O d p o c z ą tk u  ro k u  do  d n ia  1-go
I-g o  p a ź d z ie rn ik a  p rz e w ie z io n o  
o g ó łe m  317.834 to n y  to w a ró w  i za- 
in k a s o w a n o  za  f r a c h ty  101.687 fu n ­
tó w  sz te r lin g ó w .

Żegluga wewnętrzna 
P arow iec  Ł ok ie tek

pow ażn ie  u szk o d zo n y
P a r . Ł o k ie te k  lin ji p o śp ie sz n e j 

W a rs z a w a — G d a ń sk  d o s ta ł  s ię  w  
p o b liż u  W ło c ła w k a  n a  k a m ie n ie ;  
u s z k o d z e n ia  je g o  są  d o ść  zn a c z n e , 
m ię d z y  in n e m i k a b in y  p a s a ż e r s k ie  
z o s ta ły  z a la n e  w o d ą . W  z w ią z k u  z 
p o w y ższem  w y p a d ło  3-go  ra n o  p rz y ­
b y c ie  je g o  do  G d a ń sk a  i o d ja z d  w  
ty m  sa m y m  d n iu  w  g ó rę  rz e k i.

ZjednoczoneWarszawskieT owarzystwoT ransportu 
i Żeglugi Polskiej S. A.

WARSZAWA, N ow y  Ś w ia t  3 5 _________ __________________ __________________ T elefon  nr, 160-22

Regularna codzienna komunikacja statkami towarowo ■ pasażerskiemi

W a r s z a w a  —  G d a ń s k  i odwrotnie.
P o ś p i e s z n y  p r z e w ó z  t o w a r ó w  i b a g a ż u ,  

Transporty do p rzew o zu  przyjmują o d d z ia ły  i agentury:
W A R SZ A W A , p rz y s ta ń  T e l. 37-97
C Z E R W IŃ SK
W Y SZO G RÓ D
PŁOCK, P o r to w a  8 T e l. 99
W ŁO C ŁA W EK , Z am cza  6, T el. 158 P rz y s ta n i  68

TORUŃ, M o sto w a  9, T e l. 75 
G RU D ZIĄ D Z, B ra c k a  15, T el. 113 
T C ZEW . S a m b o ra  19, T el, 106. P rz y s ta n i  330 
G D A Ń SK , H u n d e g a sse  117, T el. 234-62 i 63.



8 października iöaö f. Ż E G L A R Z  P O L S K I 425

Ulgowe wycieczki 
morskie zagranicę
D y re k c ja  P . P. „Ż eg lu g a  P o ls k a ” 

z w ró c iła  s ię  do P a n a  M in is tra  W y ­
z n a ń  R e lig ijn y c h  i O św ie c e n ia  P u b li­
czn eg o , p ro p o n u ją c  z o rg a n iz o w a n ie  
w y c ie c z e k  z a g ra n ic ę  s ta tk ie m  
„ G d a ń s k ”. W y c ieczk i te  m o g ły b y  się  
o d b y ć  n a  w io sn ę , w  m a ju  i w  cze rw cu , 
a  ta k ż e  n a  je s ie n i w e  w rz e śn iu , 
p rz y c z e m  k o s z ta  P. P . „ Ż e g lu g a P o l-  
s k a “ o b licza  n a d e r  n isk o , s to s u ją c  
w sz e lk ie  m ożliw e  u lg i.

T a k ie  p o d ró ż e , o b o k  z a z n a jo m ie ­
n ia  m ło d z ie ż y  z m o rzem  (w y c ie c z k ę  
p o p rz e d z a łb y  o d p o w ied n i o d czy t), 
b ę d ą  m ieć  d u że  z n a c z en ie  p e d a g o ­
g iczn e  i k s z ta łc ą c e , d a ją c  m ia s t p o ­
d rę c z n ik a  ży w e  z e tk n ię c ie  s ię  z n a ­
ro d a m i o b cem i, n a sz y m i m o rsk im i 
są s ia d a m i, i z ich  b y te m  ro z s z e rz a ją c  
w id n o k rę g i m ło d z ie ż y  je j w ła sn e m i 
o b se rw a c ja m i. Nie p o trz e b a  d o d a  
w ać , że z a in te re s o w a n ie  m o rzem  i 
sp ra w a m i m o rsk ie m i, ja k  i z ro z u ­
m ie n ie  ich , w z ro śn ie  zn a c z n ie , co 
n ie  je s t  d la  n a s z e g o  P a ń s tw a  i s p o ­
łe c z e ń s tw a  o b o ję tn e .

W  ra z ie  p o z o s ta w ie n ia  p rz e z  M i­
n is te r s tw o  W y z n a ń  R e lig ijn y c h  i 
O św ie c e n ia  P u b lic z n e g o  te rm in ó w  
w o ln y c h  w  w y że j w y m ie n io n y m  
o k re s ie  cz a su , ró ż n e  o rg a n iz a c je  
sp o łe c z n e , n a u k o w e , k u ltu ra ln o -  
o św ia to w e , sp o rto w e , zaw o d o w e  itp . 
m o g ły b y  ró w n ie ż  o trz y m a ć  s ta te k  
n a  w y c ie c z k ę  n a  w a ru n k a c h  ulg®- 
w y c h  po  p o ro z u m ie n iu  s ię  z D y ­
re k c ją  P . P , „ Ż e g lu g a  P o ls k a ” . 
O czy w iśc ie , do  k o re s p o n d e n c ji  w 
te j s p ra w ie  n a le ż y  p rz y s tę p o w a ć  
z aw czasu , b y  u z g o d n ić  te rm in y  i 
o rg a n iz a c ję .

P a ń s tw o w e  P rz e d s ię b io rs tw o  
„ŻEG LU G A  P O L S K A “ 

Ruch z im o w y  s ta tk ó w  
pasażerskich

W  c e lu  u d o g o d n ie ń  k o m u n ik a ­
c y jn y c h  d la  lu d n o śc i H e lu  i G d y n i, 
ja k  ró w n ie ż  i o só b  p rz y je z d n y c h , 
m a jący ch  in te r e s y  n a  H elu , P . P. 
„Ż eg lu g a  P o ls k a ” b ę d z ie  u trz y m y ­
w a ła  p rz e z  c a łą  z im ę k o m u n ik a c ję  
m ięd zy  H elem  a  G d y n ią , w e d łu g  
n a s tę p u ją c e g o  ro z k ła d u , w a ż n e g o  od 
1 p a ź d z ie rn ik a :  o d e jśc ie  z G dyni
7,20, p rz y jśc ie  do  H e lu  8,20, o d e jśc ie  
z H e lu  8,40 p rz y jś c ie  do G d y n i 9,40 
o d e jśc ie  z G d y n i 13,50 p rz y jś c ie  do 
H elu  14,^0 o d e jśc ie  z H e lu  o 18-tej 
p rz y jśc ie  do  G d y n i o 19-tej. S ta te k  
b ę d z ie  o d b ija ł  i p rz y b ija ł  w  p o rc ie  
h a n d lo w y m  w  b a s e n ie  w e w n ę trz y m  
p rz y  p ro m ie .

R o z k ła d  te m  u m o ż liw ia  p rz y je z ­
d n y m  z g łę b i  k ra ju , p rz y b y w a ją c y m  
do G d y n i p o c iąg am i p rz e d p o łu d n io -  
w em i z a ła tw ie n ie  sw y c h  sp raw ' w  
G dy n i, w y jazd  te g o ż  d n ia  p o  p o łu ­

d n iu  n a  H e l i p o  u k o ń c z e n iu  sw y c h  
s p ra w  w  H elu  —  p o w ró t te g o ż  d n ia  
w ieczo ro w y m  p o c ią g ie m o d c h o d zą c y m  
z G d y n i o godz. 20-e j (o so b o w y  G d y ­
n ia — B y d g o sz c z — T o ru ń — W a rsz a w a , 
G d y n ia — B y d g o s z c z — In o w ro c ła w — 
P o z n a ń )  i o g o d z . 21,32 (K u r je r  G d y ­
n ia — B y d g o sz c z — T o ru ń —W a rsz a w a )

Z p o c iąg u , w y c h o d z ą c e g o  z G d a ń ­
s k a  o godz. 6 -ej i p rz y c h o d z ą c e g o  
do G d y n i o go d z , 6,39 m o ż n a  zdążyć  
n a  p a ro w ie c , b y ć  c a ły  d z ie ń  n a  H elu , 
p o w ra c a ją c  do  G d a ń s k a  p o c ią g a m i 
o d ch o d z ą c y m i z G d y n i o go d z . 2 >, 
21,32 i 22,44 lu b  z p o c ią g u  o d c h o ­
d z ą c e g o  z G d a ń sk a  o g o d z . 10,45 
i 12.16, p rz y c h o d z ą c y c h  do  G d y n i o 
godz. 11,36 i 12,45 n a  s ta te k  o d c h o ­
d z ący  z G d y n i o godz. 13,50.

/_i W e jh e ro w a  m o żn a  w y je c h a ć  
p o c ią g ie m  o d c h o d zący m  o godz. 
11,59 i p rz y c h o d z ą c y m  do G d y n i o 
g o d z . 12,37 z d ąży ć  n a  s ta te k  o d c h o ­
d z ący  do H e lu  o g o d z . 13,50, lu b  
w c z e śn ie jsz y m  o d c h o d z ą c y m  z W e j­
h e ro w a  o g o d z . 5,37, a p rz y c h o d z ą ­
cym  do G d y n i o go d z . 6,35 zd ąży ć  
n a  s ta te k  o d c h o d z ą c y  n a  H el o g o d z .
7.20. P o w ró t do W e jh e ro w a  p o c ią ­
g iem  o d c h o d z ą c y m  z G d y n i o godz. 
21.42.

Z m ie jsco w o śc i, le ż ą c y c h  n a  p ó ł­
w y sp ie  m o żn a  p rz y je c h a ć  do H elu  
o go d z . 12,49 i w y je c h a ć  o godz. 
14,50. R ó w n ież  p rz y je c h a w s z y  n a  
H el s ta tk ie m  o d c h o d z ą c y m  z G d yn i 
o godz. o g o d z . 13,50, m o żn a  p o c ią ­
g iem , o d c h o d z ą c y m  z H elu  o go d z .
16,05 p o je c h a ć  d a le j do m ie jsc o w o ś­
ci, p o ło ż o n y c n  n a  p ó łw y sp ie .

R o z k ła d  u m o ż liw ia  w ięc  z a ła tw ia ­
n ie  in te r e s ó w  n a  H e iu  w  je d n y m  
d n iu , z a ró w n o  d la  m ie sz k a ń c ó w  
G dy n i, W e jh e ro w a  i G d a ń sk a , ja k  i 
d la  o só b , p rz y je ż d ż a ją c y c h  do  H e lu  
z g łę b i  k r a ju  wr c e lu  z a m a w ia n ia  
p o k o jó w , p en sjo n a tó w ^  d la  z w ie d z e ­
n ia  p ó łw y s p u  i t. p.

Perspektywy rozwoju
n asze ]  żeg lug i p rzyb rzeżne j 

1 w y c ieczk o w e j
P. P . Ż e g lu g a  P o lsk a  ro z p o c z ę ła  

r e g u la rn y  ru c h  w ła sn e m i s ta tk a m i 
w n o rm a ln y c h  w a ru n k a c h  d o p ie ro  
w  ro k u  1923-ym , g d y ż  w  ro k u  1927 
sp ó ź n io n a  d o s ta w a  p a ro w c a  „ G d a ń sk “ 
a sz c z e g ó ln ie  „ G d y n i“, ja k  te ż  n ie ­
p o m y ś ln y  w y n ik  f ra c h to w a n ia  p a ­
ro w c a  S a c h se n  i k o n ie c z n o ść  ł a t a ­
n ia  ru c h u  w y n a ję te m i p a ro w c a m i 
n ie  d a ły  m o żn o śc i p o k ry ć  z a to k ę  
w y s ta rc z a ją c o  g ę s tą  s ie c ią  p o łą c z e ń  
o k rę to w y c h .

W  ro k u  1928-ym  o b ra z  b y ł  już  
z u p e łn ie  in n y , a zaz n a cz y ć  t r z e b a  — 
d o tą d  n ie  w id z ia n y  n a  z a to c e  G d a ń ­
sk ie j. N ie  ty lk o  d u ż ą  ilo ść  o d ja z ­
dów  i za w in ię ć  m ia ł H el, p o łą c z o n y  
c z ę s ts z ą  k o m u n ik a c ją  z G d y n ią ,

a  n ieco  rz a d s z ą  z S o p o tam i, Ieciź 
ró w n ie ż  za led w ie  u ru c h o m io n a  ja k o  
p o r t  J a s ta r n ia ,  k tó ra  m im o d a lsz e g o  
p o ło ż e n ia  i p o w o ln ie jsz e g o  s ta tk u  
n a  lin ji (H a n k a )  m ia ła  aż  3 p o łą ­
czę u ia w  k a ż d ą  s tro n ę .

O b ecn ie , aż  do la ta  1929-go ro k u , 
liczy ć  s ię  t r z e b a  z n a s tę p u ją c e m i 
zm ian am i w  w a ru n k a c h  ż e g lu g i:

O tw a r ta  z o s ta ła  w  k o ń c u  la ta  
p r z y s ta ń  w  O rło w ie , w s k u te k  czego  
b ę d z ie  w łą c z o n e  ró w n ie ż  O rłow o  da  
s iec i k o m u n ik a c ji p rz y b rz e ż n e j, co 
je d n a k  o b c ią ż y  ta b o r  s ta tk ó w , k tó ry  
s ię  w ty m  c z a s ie  n ie  z w ię k sz y .

J a s ta r n ia  o trz y m a  p o r t  i ¡o d p o ­
w ie d n io  w y b a g ro w a n y  d o jazd  z a ­
m ia s t d o ty c h c z a so w e g o  p ro w iz o rju m , 
k tó re  p rz y  p e w n y c h  w a ru n k a c h  w ia ­
tru  u tru d n ia ło  p rz y b ija n ie  ta m  s t a t ­
ków .

P ra w d o p o d o b n ie  w  z a to c e  P u c ­
k ie j n ie k tó re  m ie jsc o w o śc i o trz y m a ją  
m n ie jsz e  p rz y s ta n ie ,  co u m o ż liw i 
ro z s z e rz e n ie  ru c h u  ró w n ie ż  w ty m  
k ie ru n k u , p o d k re ś lić  je d n a k  n a le ż y  
i w  ty m  w y p a d k u , że  is tn ie ją c y  ta ­
b o r  a n g a ż o w a n y  ta m  b y ć  n ie  m oże, 
b ę d ą c  z a ję ty  n a  u ru c h o m io n y c h  d o ­
tą d  lin ja c h .

W  z w ią z k u  z p o w y ż sz e m  p rz e w i­
d u je  s ię  w  d a lsz y m  p la n ie , ja k  s ię  
d o w ia d u je m y , w y c o fa n ie  „ G d y n i“ 
z p o d ró ż y  z a g ra n ic z n y c h  i p o s ta ­
w ie n ie  je j n a  lin je  p rz y b rz e ż n e . M a 
to  n a s tą p ić  n a jp ó ź n ie j w ro k u  1930. 
N a te n  czas  b y ło b y  p o ż ą d a n e  z a s tą ­
p ić  „ G d y n ię “ w ię k sz y m  s ta tk ie m  
w y c ie c z k o w y m  n a  350 o só b  d la  
d a ls z y c h  w y c ie c z e k . G d y n ia  i G d a ń sk  
m o g ły b y  w y k o n y w a ć  b a łty c k ie  w y ­
c ieczk i w  o k re s ie  w c z e sn e g o  i p ó ź ­
n e g o  se z o n u  ró w n ie ż  po  u ru c h o m ie ­
n iu  te g o  w ię k sz e g o  s ta tk u .

W  ro k u  1929-ym  o tw a rc ie  P o w ­
sz e c h n e j W y s ta w y  K ra jo w e j w  P o ­
z n a n iu  d a je  o d p o w ie d n ie  w a ru n k i 
d la  w y k o rz y s ta n ia  p a ro w c a  „ G d y n ia “ 
n ie  ty lk o  w  ce la c h  tu ry z m u  p o l­
sk ie g o  n a  B a łty k u , lecz  ró w n ie ż  
d la  p rz e w o z u  tu ry s tó w  o b c y c h  do 
P o lsk i, o czy w iśc ie  w  p ie rw sz y m  
rz ę d z ie  ze S z to k h o lm u  i K o p e n h a g i.

P ra w d o p o d o b n ie  p rz y s z ła  e k s p lo ­
a ta c ja  „ G d y n i” i „ G d a ń s k a ” p o z a  
w y b rz e ż e m  p ó jd z ie  w  d w u c h  k ie ru n ­
k a c h , m ian o w ic ie  lin ij b e z p o ś re d n ic h  
z je d n e j s t ro n y  n a  S z to k h o lm  i K o­
p e n h a g ę , licząc  n a  p u b lic z n o ść  p r a ­
g n ą c ą  o d b y ć  p o d ró ż  ta m  i z p o w ro ­
te m  z p o b y te m  w je d n e j z ty c h  s to ­
lic, m ożliw ie  n ie d łu g im , a d ru g i k ie ­
r u n e k  —  to  p o d ró ż e  o k rę ż n e  ze 
z w ie d z e n iem  b liż sz y c h  n a s  w y sp  
i je d n e g o  lu b  k ilk u  w ię k s z y c h  p o r ­
tó w . P o ś re d n ie m  m ięd zy  o b y d w o m a  
ro z w ią z a n iam i je s t  zaw ij. n ie  do K o­
p e n h a g i  i S z to k h o lm u  ze  z w ie d z e ­
n iem  po  d ro d z e  w y sp  B o rn h o lm  i 
G o tlan d ji.
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W  ro k u  1929-ym  s ta ło b y  to  je ­
d n a k  w  p e w n e j sp rz e c z n o śc i z z a ­
d a n ie m  ś c ią g n ię c ia  tu ry s tó w  s k a n ­
d y n a w s k ic h  nu  w y s ta w ę  w  P o z n a ­
n iu  d ro g ą  m o rs k ą  v ia  G d y n ia , c h y ­
ba , ż e b y  z w ie d z a n o  w y s p y  w  d ro ­
d ze  w  ta m tą  s t ro n ę  p o z o s ta w ia ją c  
g o śc io m  z a g ra n ic z n y m  w ra c a ć  in n ą  
d ro g ą  np . v ia  B e rlin .

P o n ie w a ż  n ie je d n i ze  z w ie d z a ją ­
cy ch  je d n a k  b ę d ą  już  je c h a ć  do  n a s  
v ia  B e r lin  i s ą  ra c z e j d u ż e  s z a n s e  
z a c h ę c ić  z w ie d z a jąc y c h  w y s ta w ę  w  
d ro d z e  p o w ro tn e j do o b e jrz e n ia  so ­
b ie  G dy n i, m a jąc  ja k o  a tu t  w  r ę k u  
sz y b k i p o w ró t w p ro s t  z G dyni m o ­
rzem  do sw y c h  k ra jó w , w ięc , ja k  
s ię  zd a je , ró w n ie ż  i w  ta m tą  s t ró n ę  
n ie  z a le c a ło b y  s ię  z a trz y m y w a ć  n a  
w y sp a c h .

N a jw y że j z a w ija n ie  n a  w y sp y  
z a re z e rw o w a ć b y  w y p a d ło  w  ra z ie  
g d y b y  ro z w ią z a n ie  n a s tę p u ją c e  b y ło  
m o ż liw e : s t a t e k  z a w ija  n a  w y sp ę  
w je d n ą , ta k  i w  d ru g ą  s tro n ę , a 
ży c z ą cy  so b ie  zw ied z ić  sz czeg ó ło w o  
w y sp ę  p o z o s ta ją  n a  n ie j p rz e z  p a r ę  
dni i w  p o w ro tn e j  d ro d z e  s t a te k  ich  > 
z a b ie ra . W  te n  sp o só b  z o s ta ły b y  
w  je d n e j  w y c ie c z ce  p o łą c z o n e  dw ie: 
je d n a  do s to lic y  sk a n d y n a w sk ie j, 
d ru g a  n a  w y sp ę . T a k ie  ro z w ią z a n ie  
w  k a ż d y m  ra z ie  p o w o d z e n ie  m ieć  
b ę d z ie  d o p ie ro  po  d a lszem  o b n iż e n iu  
c e n  z a g ra n ic z n y c h  p a s z p o r tó w , k tó ­
re  je s t  n ie o d z o w n e  w  ty m  w y p a d k u  
d la  z w ie d z a ją c y c h  w y sp y .

Portowy ruch Gdyni
N a w e jśc iu :

28-go w rz e ś n ia :
szw . p a r .  P o r to s  1072 t. z L o n ­

d y n u  p ró ż n y  (P o lsk o -S k a n d ) .
szw . p a r . W ira  250 t. z M alm ö 

p ró ż n y  (P o l. A g. M ordka),
szw . p a r , G u n v a il 865 t. z A h u s  

p ró ż n y  (P o lsk o -S k a n d ) ,
fsk . p a r . A le x a  371 t. z S zczec in a  

p ró ż n y  (P o lsk o -c  k a n d ) .
szw . p a r . S u n d s b o rg  358 t. ze 

s z c z e c in a  p ró ż n y  (P o lsk o -S k a n d ) .
29-go  w rz e ś n ia :

szw . p a r . H e lle  555 t. z S ax k ö - 
p in g u  p ró ż n y  (P am ),

poi. p a r . T o ru ń  1122 t. z G a n d a ­
w y  p ró ż n y  (Ż eg l. P o lsk a ) ,

fr . p a r . P o lo g n e  1 84 t t. z H a v ru  
z 125 t. d ro b n ic y  (C. G. T .),

n iem . p a r . A lse n  539 t. z A m ­
s te rd a m u  p ró ż n y  (R e in h o ld ),

szw . p a r . G u s ta v  W a sa  975 t. z 
T re l le b o rg a  p ró ż n y  (P am ).

30 w rz e śn ia : 
p o i. p a r . U o b u r III  1138 t, z 

G a n d a w y  p ró ż n y  (P o lsk o -S k a n d .)
n iem . p a r . U rsu la  F is c h e r  1 5 9 8 1 

z M alm ö p ró ż n y  (P o lsk o -S k a n d .)
du ń . p a r . B o th a l 1223 t. z K o p e n ­

h a g i p ró ż n y  (R e in h o ld ),
szw . p a r . T rio  832 t. z Y s ta d u  

p ró ż n y  (P o lsk o -S k a n d .) ,

1 p a ź d z ie rn ik a : 
n iem . p a r . D io n e  657 t. ze S zcze ­

ci ía  p ró ż n y  (R e in h o ld  ,
2- o p a ź d z ie rn ik a :  

po i. p a r .  W ilno  1122 i. z A h u s  
p ró ż n y  (Ż eg l. P o lsk a ) ,

szw . p a r . R ib e rs b o rg  706 t. z 
V a rb e rg u  p ró ż n y  (P o lsk o -S k a n d ) , 
szw . p a r . M aja  727 t. z N o r rk d p in g u  
p ró ż n y  (P o lsk o -S k a n d .) ,

po i. p a r . K ra k ó w  1122 t. z H oi- 
t e n a u  p ró ż n y  (Ż eg l. P o lsk a ) ,

3 go  p a ź d z ie rn ik a :  
n o rw . p a r . B a u ta  945 t. z F re -  

d r ik s ta d u  p ró ż n y  (P o lsk o -S k a n d .) , 
n ie m . p a r .  L o tte  R e ith  924 t. z 

K o p e n h a g i p ró ż n y  (P o ls k o -S k a n d .) , 
n iem . p a r . M a rg a re te  C c rd s  1127 

t. z Z a a n d a m u  p ró ż n y  (P o l. S k an d .) ,
4  p a ź d z ie rn ik a :  

szw . p a r . K je ll 683 i. z K a r ls h a -  
in n u  p ró ż n y  (P o lsk o -S k a n d .) ,

szw . p a r . M erem ' 800 t. z U d d e - 
v a lli p ró ż n y  (P am ),

d u ń . p a r .  S k o tla n d  1.016 t. z 
H a r l in g e n  p ró ż n y  (P o lsk o -S k a n d .) ,

5 -go  p a ź d z ie rn ik a  : 
d u ń . p a r . H o lla n d  720 t, z K o­

p e n h a g i  p ró ż n y  (P am )
N a w y jśc iu :

28-go' w rz e ś n ia :
ło t .  p a r .  L iv a  271 t. do  L ip a w y  

z 580 t. w ę g la  (P o lsk o -S k a n d . ;
łor. p a r . L a tv is  798 t. do  R y g i z 

1.964 t. w ę g la  (V oig t),
a n g . p a r . S a n d y s ik e  993 to n  do 

S z to k h o lm u  z 2.435 t. w ęg la  (P am ) 
a n g . p a r . S a n d y s ik e  993 t. do 

S z to k h o lm u  ;; 2435 t. w ę g la  (P am ).
29-go w rz e ś n ia  :

n o rw . p a r .  Y o ssa  775 t. do  O slo  
z 1848 t. w ę g la  (P o lsk o -S k a n d . , 

a n g . p a r . L a u r is to n e  7£i8 t . do 
N o rrk o p in g u  z 1950 t. w ę g la  (H a rt-  
w ig ),

szw . p a r .  W ira  250 t. do H ałm - 
s ta d u  z 633 t. w ę g la  (P „m ),

fr . p a r . P o lo g n e  1851 t . do H a ­
v ru  z 426 p a s a ż e ra m i i 6 t. d r o ­
b n ic y  (C . G. T.).

ło t. p a r . V en ta  1157 t. do R yg i z 
2.950 t, w ę g la  (P o lsk i L lo y d ),

szw . p a r . P o r to s  1.072 t. d o S u n d s -  
v a llu  z 2.425 t. w ę g la  (P o lsk o - 
S k an d .) ,

30-go w rz e śn ia :
szwt. p a r . B o rg  948 t. do  K ram - 

f o r s u  z 2.351 t . w ę g la  (P o isk o - 
S k an d .) ,

szw . p a r . A e g ir  754 t. do  K a lm a ra  
z 1.500 t. w ę g la  (P o lsk o -S k a n d .) , 

szw . p a r . H e lle  555 t. do S k o g s -  
h a llu  z 1.240 t. w ę g la  (P am ),

fsk . p a r . A le x a  371 t. do T ra n g -  
su n d u  z 8 1 2 1. w ę g la  (P o lsk o -S k a n d .) ,

1-go p a ź d z ie rn ik a :  
szw . p a r .  S u n d s b o rg  i>58 t. do 

H a ld e n  z 1.915 t. w ę g la  P o l. S k an d .), 
szw . p a r .  G u n v a ll 865 t. do N or- 

r e s u n d e t  z 2.000 t. w ę g la  (P o lsk o -  
S k a n d  ),

2-go p a ź d z ie rn ik a :
n iem . p a r . A lse n  539 t. do A bo 

z 1935 t. w ę g la  (R e in h o ld ) ,
po i. p a r .  T o ru ń  1122 t. d c  N a n ­

te s  z 2593 t. w ę g la  (Ż eg l. P o lsk a ), 
p o i. p a r . R o b u r  III 798 t. do 

G a n d a w y  z 2.818 t. w ę g la  (P o lsk o -  
S k a n d .) ,

szw . p a r . GusŁaf W a sa  978 t. do 
M alino z 2200 t. w ę g la  (P am ),

3-go  p a ź d z ie rn ik a :
a le m . p a r . F lo s s h ild e  563 t. do 

Ś w in o u jśc ia  p ró ż n y  (P o lsk i L loyd).
n iem . p a r . U rsu la  F is c h e r  1.598 

t. do G o te b o rg a  z 4.173 t. w ęg la , 
(P o lsk o -S k a n d .) ,
n iem . p a r .  D io n e  657 t. do  P a rg a s u  
z 1.518 t. w ę g la  (R e in h o ld ) ,

4 -go  p a ź d z ie rn ik a :
szw . p a r . M aja  727 t. do T ra n g -  

su n d u  z 1.645 t. w ę g la  (R e in h o ld ), 
poi. p a r .  W iln o  1.122 t. do  N a n te s  

y. 2.8 )0 i. w ę g la  (Ż eg l. P o lsk a ) .
szw . p a r . R ib e r s b o rg  706 t. do 

V a rb e rg u  z 1660 t . w ę g la  (P o lsk o - 
S k an d .),

n o rw . p a r . B a u ta  945 t. do I io s -  
m in sv a g  z 2.230 t. w ę g la  (P o lsk o -  
S k a n d .)

5 -go  p a ź d z ie rn ik a :
szw . p a r . T rio  832 to n  do  A h u s  z 

2165 t. w ę g la  (P o lsk o -S k a n d .) ,
po i. p a r .  K ra k ó w  1122 t. do  W al- 

v ik u  z 2630 i. w ę g la  (Ż eg l. P o lsk a )  
d u ń . p a r . B o th a l 1223 t. do  K o­

p e n h a g i  z 3065 t. w ę g ła  (R e in h o ld ) , 
szw . p a r .  K je ll 688 t. do K lags- 

h a m n u  z 1975 t. w ę g la  (P o lsk o - 
S k an d .) ,

Ruch statków polskich
P ar. Katowice odpłynął 6-go ze Lnlea 

z 2800 łon rudy doGdańska.
P ar. Kraków odpłynął 5-go z Gdyni 

z 2800 ł. węgla do Vallvik.
Par. Niemen w drodze z Gdańska z 

4.200 t. Węgla do Neapolu i 200 sążni 
kopalniaków do Beni-Saf minął 4-go 
Cap Finistere.

Par.; Poznań oczekl w Gdańsku z 
2.800 t. żelastwa z Hindrik Ido Amhach 

Par. Toruń odpłynął 2-go z Gdyni z 
Węglem do Nantes.

P ar. Tczew oczekuje v) Gdyni na Wę­
giel do Svendborga.

Par. Warta ładuje W Gdańsku wę­
giel do Sfcixu.

Par. Wilno odpłynął z Gdyni 4-go 
z Węglem do Nantes.

Par. W isła odpłynął 6-go z  Casablan­
ki z 4400 ton fosforytów  do Gdańska, 
po załadowaniu d°datkoWo 300 t. trawy 
morskiej ze Sfaxu.
PO LSKO -SKAND . TO W A R Z .

Par. Robur I  odpłynął 6-go z Wę­
glem z Gdańska do Norrkopingu.

Par. Uobur II ładuje W Gdańsku 
Węgiel.

Par. Robur III  odpłynął 2-go z  
Gdyni do Gandawy z Węglem,
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Nasza kronika portowa i żeglugowO

Ruch pertowy w ostatnim  tygodniu
R uch p o r tu  g d y ń s k ie g o  w  ty g o ­

dniu sp ra w o z d a w c z y m  (o d  26. IX . do
3. X .) u trz y m y w a ł s ię  n a  ś re d n ie j 
W ysokości. W e sz ło  do p o r tu  s t a t ­
ków  m o rsk ic h  28 o łą c z n e j ła d o ­
w ności 38.717 t. r. n., w  te j liczb ie  
P o lsk ich  4, sz w e d z k ic h  11, n ie m ie c ­
k ich  4, ło te w s k ic h  3, d u ń s k ic h  2, 
f ra n c u sk ic h , a n g ie ls k ic h , n o rw e s k ic h  
i f iń sk ic h  po  1.

W śró d  s ta tk ó w  n a  w e jśc iu  p r ó ­
żn y ch  b y ło  26, z p a s a ż e ra m i i to ­
w a re m  1, z to m a s ó w k ą  1. P rz y je ­
ch a ło  m o rz e m  3 p a s a ż e ró w . P rz y ­
w iez io n o  n a  s ta tk a c h  to m a só w k i 
1.220 to n , w in a  i s a rd y n e k  125 to n .

O d p ły n ę ło  z p o r tu  w  ty g o d n iu  
s ta tk ó w  m o rsk ic h  30 o łą c z n e j ła d o ­
w n o śc i 21.801 t. r . n ., w  te j  liczb ie  
27 p a ro w c ó w , 1 h o lo w n ik , 1 lic h tu -  
ga  m o rsk a .

W śró d  s ta tk ó w  n a  w y jśc iu  b y ło  
z w ęg lem  27, p ró ż n y c h  2, z p a s a ż e ­
ram i i to w a re m  1. x

O d jech a ło  m o rzem  426 p a s a ż e ró w , 
w y w iez io n o  n a  s ta tk a c h  w ę g la  
47.156 to n , w  tern  1.703 to n y  w ę g la  
b u n k ro w e g o , o ra z  6 t. w ó d e k .

Ruch portow y w  trzeciej dekadzie  
wrzeSnia

O s ta tn ia  d e k a d a  m ie s ią c a  w y k a ­
za ła  ru c h  s ta tk ó w  n ieco  w ię k sz y  
n iż  w  d ru g ie j d e k a d z ie  i p ra w ie  
ró w n y  ru c h o w i w  d e k a d z ie  p ie rw ­
szej.

Z a w in ę ło  do p o r tu  s ta tk ó w  m o r­
sk ic h  44 o łą c z n e j ła d o w n o śc i 35.600 
t. r . n ., w  te j lic zb ie  40 p a ro w c ó w , 
1 h o lo w n ik , 2 lic h tu g i m o rs k ie  i 1 
żag lo w iec  z m o to re m .

P o d  w z g lę d e m  b a n d e r  s ta tk ó w  
n a  w e jśc iu  o b ra z  b y ł n a s tę p u ją c y

r. n.p o lsk ic h 3 3.368 t.
sz w e d z k ic h 17 10.169
n ie m ie c k ic h 7 6.068
h o le n d e rs k ic h 1 4.960
ło te w s k ic h 5 3.412
d u ń sk ic h 3 2.076
fra n c u sk ic h 1 1.841
a n g ie lsk ic h 2 1.761
e s to ń s k ic h 3 799
n o rw e sk ic h 1 775
fiń sk ic h 1 371

44 35 .600  t. r. n.
W śró d  s ta tk ó w  n a  w e jśc iu  b y ło  

p ró ż n y c h  40, z to m a s ó w k ą  2, z p a ­
sa ż e ra m i i to w a re m  1, z k a m ie n ie m
1. P rz y je c h a ło  m o rzem  3 p a s a ż e ­
ró w . P rz y w ie z io n o  n a  s ta tk a c h  3.320 
to n  to m a só w k i, 400 t. k a m ie n i, 125 
t. s a rd y n e k  i w in a .

O d p ły n ę ło  w  d e k a d z ie  s ta tk ó w  
m o rsk ic h  43 o łą c z n e j ła d o w n o śc i 
33.778 t. r . n ., w te j liczb ie  z w ę g ­
lem  38 p ró ż n y c h  3, z p a s a ż e ra m i 1, 
z p a s a ż e ra m i i to w a re m  1.

O d je c h a ło  m o rzem  680 p a sa ż e ró w  
(n a  s ta tk u  Z e e la n d ia  254 i n a  P o - 
lo g n e  426). W ę g ia  w y w ie z io n o  65.241 
to n , w  tem  3.317 to n  b u n k ro w e g o , 
p ró c z  te g o  w y w iez io n o  6 to n  w ó d ek .

D e k a d a  n ie  w n io s ła  z n a c z n e j p o ­
p ra w y  do s k ro m n e g o  im p o r tu  w rz e ś ­
n io w eg o , w e k s p o rc ie  n a to m ia s t  
z n a c z n ie  się  z w ię k s z y ł  p rz e ła d u n e k  
w ę g la ,

Ruch portow y we wrzaśniu
W rz e śn io w y  ru c h  p o r to w y  G d y ­

n i b y ł  n ieco  m n ie jsz y  n iż  w  s ie r ­
p n iu  i w  lip cu . Z a w in ę ło  do  p o r tu  
112 s ta tk ó w  m o rs k ic h  o łą c z n e j ł a ­
d o w n o śc i 101.304 t. r. n .. w  te j 
liczb ie  p a ro w c ó w  108, l ic h tu g  m o r­
sk ic h  2, h o lo w n ik  1, ż a g lo w ie c  z 
m o to re m  1.

P o d  w zg lęd em  n a ro d o w o śc i s t a t ­
k ó w  n a  w e jśc iu  b y ło :

9.280 t. r . n , 
23.129 t . r . n . 
14.957 t. r . n. 
14.039 t. r . n. 
13.328 t. r . n . 

8.482 t. r. n . 
6.566 t. r. n. 
5.393 t. r .  n. 
4.960 t. r . n. 

799 t. r . n . 
371 t. r. n.

p o lsk ic h  13
sz w e c k ic h  33
ło te w s k ic h  18
n ie m ie c k ic h  18
f ra n c u s k ic h  5
d u ń s k ic h  9
a n g ie ls k ic h  6
n o rw e s k ic h  7
h o le n d e rs k ic h  1
e s to ń s k ic h  3
f iń s k ic h  1

114 101.304 t .T T n .
W śró d  s ta tk ó w  n a  w e jśc iu  p r ó ­

żn y c h  b y ło  101, z p a s a ż e ra m i 5, z 
to m a s ó w k ą  4. z p a s a ż e ra m i i to w a ­
re m  2, ze  ś le d ź m i 1, z k a m ie n ie m  1.

P a s a ż e ró w  p rz y je c h a ło  m orzem  
247. P rz y w ie z io n o  n a  s ta tk a c h  
7.040 to n  to w a ró w , w  te j liczb ie  
to m a só w k i 6.318 to n , k a m ie n ia  409 
i., ś led z i 170 t., s a rd y n e k  i w in a  
125 t . i m u sz li 27 to n .

N a w y jśc iu  z a n o to w a n o  w  m ie ­
s ią c u  117 s ta tk ó w  m o rsk ic h  o ł ą ­
czn e j ła d o w n o śc i 107.383 t. r. n<, w  
te j lic zb ie  z w ę g le m  98. p ró ż n y c h  
10, z p a s a ż e ra m i 6, z to w a re m  2, z 
p a s a ż e ra m i i to w a re m  1.

O d jech a ło  m o rzem  2.224 p a s a ­
że ró w . W ę g la  w y w ie z io n o  n a  s ta t ­
k a c h  197.122 to n , w  te j liczb ie
11.296 to n  w ę g la  b u n k ro w e g o , 
p ró c z  te g o  w y w ie z io n o  o tr ą b  ry ż o ­
w y c h  150 to n  i w ó d e k  6 to n .

R e k o rd  u s ta lo n o  je d y n ie  co do 
ilo śc i z a ła d o w a n e g o  w ę g la , z lic zb ą  
b lisk o  200.000 to n . J e s t to  o b jaw  
n a d e r  p o c ie sz a ją c y , g d y ż  w  p o p rz e ­
d n ic h  m ie s ią c a c h  —• lip cu  i s ie r ­
p n iu  tem p o  w z ro s tu  p rz e ła d u n k u  
w ę g la  w  p o rc ie  z n aczn ie  już  b y ło  
o s ła b ło .

N a leży  zazn aczy ć , że  je d n o c z e ­
śn ie  w z ra s ta  p rz e ła d u n e k  w ę g la  w 
G d a ń sk u  i je sz c z e  w z ro śn ie , g d y  
u ru c h o m io n e  z o s ta n ą  w  z im ie  u rz ą ­
d z e n ia  sk o m b in o w a n e  z p rz e n o ś n i­
k ó w  i w y w ro tn ic  p rz y  n o w y m  b a ­
s e n ie  W is ło u jśc ia .

J e d n o c z e ś n ie  je d n a k  b ę d z ie  g o ­
to w a  w y w ro tn ic a  P o lsk o -S k a n d y -  
n a w sk ie g o  T o w a rz y s tw a  n a  m olo 
p o łu d n io w e m  w  G d y n i, w o b ec  czego  
ró w n ie ż  w G d y n i b ę d z ie  szy b k o  
w z ra s ta ć  e k s p o r t  w ę g la . D o p ie ro  
je d n a k  u ru c h o m ie n ie  k o le i ż e la z n e j 
B y d g o sz c z — G d y n ia  p o zw o li z n aczn ie  
z w ię k sz y ć  p rz e ła d u n e k  m ie s ię c z n y  
w ę iila  w n a sz y m  p o rc ie  p o n a d
250.000 to n .

Im p o r t  p o z o s ta w a ł w ra m a c h  
s k ro m n y c h . N ie  b y ło  p o zy c ji ry ż u , 
p rz y w ó z  n a w o zó w  sz tu c z n y c h  z m a­
la ł, co je s t  te m b a rd z ie j  n ie n o rm a ln e , 
że  im  .o r t  ¡naw ozów  sz tu c z n y c h  
p rz e z  G d a ń sk  w  ty m  sam y m  czas ie  
się  n ie  z m n ie jsz y ł.

P o ja w iła  s ię  po  ra z  p ie rw s z y  im ­
p o r to w a  p o z y c ja  ś led z i, p rz y w ó z  te n  
je d n a k  n a ra z ie  n ie  m o że  s ię  ro z ­
w in ąć  w  b ra k u  o d p o w ie d n ie g o  s k ła ­
du . T y lk o  n a  je s ie n i, g d y  dużo  
to w a ru  id z ie  t r a n z y te m , lu b  o d ra z u  
n a  z a m ó w ie n ie  o d b io rc ó w  d a lsz y c h , 
z ła d o w a n ie m  b e z p o ś re d n io  do w a ­
g o n ó w , m o ż liw y  je s t  im p o r t ś led z i 
ró w n ie ż  p rz e z  G d y n ię .

R e a su m u ją c  p o w y ż sz e  s tw ie rd z tć  
m o żem y , że  w s to s u n k u  do  p ię c iu  
p o p rz e d n ic h  m ie s ię c y  w  m ie s ią c u  
w rz e ś n iu  G d y n ia  b y ła  w  w ię k sz y m  
s to p n iu  p o r te m  w ęg lo w y m , a w  
m n ie jsz y m  s to p n iu  p o r te m  d la  p r z e ­
ła d u n k u  in n y c h  to w a ró w . Z p u n k tu  
w id z e n ia  o g ó ln y ch  p o tr z e b  p o r tu  i 
n a sz e g o  h a n d lu  m o rsk ie g o  je s t  to  
b e z w a ru n k o w o  c o fn ięc ie  s ię  w stecz , 
ęzeg o  n ie  p o w in n iśm y  p rzeo czy ć .

P ra w d z iw ą  m ia rą  ro z w o ju  p o i tu  
je s t  n ie  ty lk o  ilo ść  p rz e ła d o w a n e g o  
ła d u n k u , lecz  te ż  jeg o  w a r to ść . 
D o p ó k i p rz e z  G d y n ię  n ie  b ę d ą  sz ły  
ró w n ie ż  p o z y c je  m ie sz a n e g o  ła d u n ­
k u , a  ilo ść  p o zy c ji je d n o li ty c h  n ie  
z w ię k sz y  s ię  w ie lo k ro tn ie , d o p ó ty  
n ie  m o żn a  b ę d z ie  m ów ić  o zn a c z n y m  
p o s tę p ie  w ro z w o ju  G d yn i ja k o  p o r ­
tu  30-o m iljo n o w eg o  p a ń s tw a , ro lę  
k tó re g o  n a ra z ie  s p e łn ia  d la  in n y c h  
to w a ró w  n iż  w ę g ie l sam  ty lk o  
G d ań sk .

Now y rekord ładow an ia węgla
W  c ią g u  d o b y  28-go w rz e śn ia  

z a ła d o w a n o  n a  s ta tk i  m o rs k ie  w 
p o rc ie  g d y ń sk im  8.283 to n y  w ęg la  
e k sp o r to w e g o  i 310 to n  bun lcru - 
W  te n  sp o só b  u s ta n o w io n o  n o w y  
re k o rd  ła d o w a n ia  w ę g la  w  G dyn i.

Zwiedzenie portu
28-go bm. zw iedził u rządzen ia  portow e 

w G dyni kdr. G. S. F leedw ood N ash z m ary ­
n a rk i ang ie lsk ie j, a tta c h e  m orsk i poselstw a 
angie lsk iego  w W arszaw ie .
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R uch  po rto w y  w e w rześn iu

R uch  p o r to w y  G d a ń sk a  z w ię k sz a  
s ię  z m ie s ią c a  n a  m ie s ią c  u s ta n a w ia ­
ją c  w c iąż  n o w e  r e k o rd y  d la  to n ażu  
i ru c h u  to w a ró w . W e w rz e ś n iu  
1928 ro k u  p rz y b y ły  d  p o r tu  532 
s ta tk i  m o rsk ie  o łą c z n e j ła d o w n o ­
śc i 342.291 t. r . n . (W  ro k u  1927-ym  
to n a ż  n a  w e jśc iu  w e w rz e ś n iu  w y ­
n o s ił 323.000 t. r .  n ., w  ro k u  
1926-ym  305.000 t. r . n ., a  w  ro k u  
1922-ym  171.000 t. r . n .).

P o ró w n a n ie  z p o p rz e d n ie m i la ­
tam i d o sa d n ie  i lu s tru je  c ią g ło ść  ro z ­
w o ju  p o r to w e g o  G d a ń sk a , k tó re g o  b y  
n a jm n ie j n ie  n a ru s z a , lecz  o d w ro tn ie  
go  u z u p e łn ia  i z w ię k sz a  ro zw ó j G d y ­
ni, w y k o n u ją c e j n a ra z ie  p ra w ie  w y ­
łą c z n ie  p rz e ła d u n e k  w ęg la .

T em  d z iw n ie j je s t  s ły s z e ć  w  p r a ­
s ie  g d iń s k ie j  n a rz e k a n ia  n a  ja k o b y  
z a trz y m a n y  ro zw ó j p o r tu .

R ó w n ie ż  p o d  w zg lę d e m  e k s p o r tu  
w ę g la , czy li a r ty k u łu ,  k tó r y  je s t  
sp e c ja ln o śc ią  G d y n i, u s ta n o w io n o  
r e k o r d  ła d o w a n ia , m ian o w ic ie  
512.921 to n , co o z n a c z a  w  s to s u n k u  
do  p o c z ą tk u  ro k u  ju ż  p o s tę p  o
100.000 t., czy li o 25 p ro c . w z ro s tu  
e k s p o r tu  w ę g la  p rz e z  p o r t  g d a ń sk i. 
R ó w n ie ż  fo s fa tó w  p rz y w ie z io n o  w  
G d a ń sk u  w e  w rz e ś n iu  30.000 t., m i­
m o, iż w G d y n i im p o r t te n  s p a d ł  
z n a c z n ie . W s z y s tk ie  in n e  p o z y c je  
to w a ro w e  z w y ją tk ie m  n ie lic z n y c h  
p o d le g ły c h  sezo n o w y m  w a h a n io m  
zw y ż k o w a ły , w o b e c  czeg o  m o żn a  
śm ia ło  m ów ić  o p e łn e m  w y k o rz y ­
s ta n iu  p o r tu  d la  m o ż liw o śc i e k s p o r ­
to w y c h  i im p o r to w y c h  P o lsk i. S zcze ­
g ó ln ie  ru c h  d ro b n ic y  w z ra s ta  w  
o s ta tn ie m  p ó łro c z u  zn aczn ie , co ja k  
w iad o m o  o z n a c z a  d u ż y  p r z y r o s t  pod 
w z g lę d e m  w a r to ś c i  ru c h u  to w a ro ­
w eg o .

Co d o  p o sz e g ó ln y c h  b a n d e r  s t a t ­
k ó w  n a  w e jśc iu  w e  w rz e śn iu , to  
p ie rw s z e  m ie jsc e  z a c h o w a ła  b a n ­
d e ra  n ie m ie c k a  z 78.284 t. r. n . to ­
n a ż u  s ta tk ó w , d ru g ie  m ie jsc e  z a ję ła  
b a n d e ra  d u ń s k a  z 63.019 t. r. n ., t r z e ­
c ie  sz w e d z k a  z 42.9? 4 t. r. n, c z w a r­
te  a n g ie ls k a  z 38.864 t. r .  n ., d a le j 
n a s tę p o w a ły  po  so b ie  b a n d e ry  n o r ­
w e s k a  z 27.373 t. r . n., ło te w s k a  z 
22.412 t. r .  n., f r a n c u s k a  z 14.905 
t. i-, n., f iń s k a  z 12.287 t. r. n ., w ło ­
s k a  —  11.272 t. r. n ., h o le n d e rs k a  
z 10.095 t. r . n., p o ls k a  z 8.865 t. r. 
n„  g d a ń s k a  z 6 702 t. r .  n . D alsze  
m ie jsc a  z a ję ła  b a n d e ra  g re c k a  2.402 
t. r . n. i e s to ń s k a  — 1.869 t. r . n. 
P o n iże j 600 to n  m ia ły  b a n d e ry :  
c z e c h o s ło w a c k a , c h ili jsk a  i tu re c k a ,

k tó re  p o w ie w a ły  n a  s ta te c z k a c h  
sz m u g lu ją c y c h  s p iry tu s .

W  p o ró w n a n iu  do  p o p rz e d n ic h  
la t s p a d ł  w j  w rz e ś n iu  u d z ia ł b a n ­
d e ry  s z w e d z k ie j o 23.000 ton  (co 
tłu m a c z y ć  n a le ż y  s k ie r jw a n ie m  się  
to n a ż u  n a  G d y n ię , o ra z  p o w ro te m  
S zw ecji częśc io w o  do  w ę g la  a n g ie l­
s k ie g o ) , w z ró s ł to n a ż  a n g ie ls k i o
5.000 to n , n o rw e s k i o ty le ż , f r a n ­
c u sk i i ło te w s k i  o 4.0i)0 to n , f iń sk i
0 9.000 to n , co zn o w u ż  tłu m a c z y  się  
c z ę s ts z e m  z a w ija n ie m  do G d a ń sk a  
s ta tk ó w  p o łu d n io w o -a m e ry k a ń s k ie j  
lin ji. W ie lk o ść  ru c h u  s ta tk ó w  p o l­
sk ich  i g d a ń s k ic h  n ie c o  s ię  z m n ie j­
sz y ła , je d n a k  p o  u w z g lę d n ie n iu  s t a t ­
k ów  p rz y b rz e ż n y c h , k tó r e  w  ro k u  
b ie ż ą c y m  n ie  są  lic zo n e , o k a z u je  się , 
że  liczb y  p o z o s ta ły  p ra w ie  bez  
zm ian y . S tw ie rd z ić  m o żn a , że  od 
p e w n e g o  c z a su  p o r t  g d a ń s k i  tr a c i  
c o ra z  w ięce j o b licze  p o r tu  s k a n d y ­
n a w sk ie g o , ja k ie  m ia ł w  la ta c h  
1926/27 w  z w ią z k u  ze s tre jk ie m  a n ­
g ie lsk im .

B a n d e ra  f r a n c u s k a  i ło te w s k a  
m im o c z ę s ty c h  z a w ija ń  do  G d y n i 
w z m a c n ia  sw ó j u d z ia ł  w  ru c h u  p o r ­
to w y m  G d a ń sk a . P o ls k a  b a n d e ra  
co fa  s ię  n a  k o rz y ś ć  n ie m ie c k ie j, 
p rz y c z e m  p e w n ą  ro lę  o d g ry w a  o k o ­
liczność , że lic h tu g i to w a rz y s tw a  
W is ły -B a łty k  k u r s u ją  o b e c n ie  z p o r-  
t  g d a ń s k ie g o  p o d  b a n d e rą  n ie m ie c k ą

R u c h  p a s a ż e r s k i  b y ł  n ie z n a c zn y , 
z p rz e w a g ą  ja k  z w y k le  ru c h u  n a  
w y jśc iu . W y je c h a ło  do N ow eg o  
Y o rk u  449 p a sa ż e ró w , do H u llu  422, 
do L o n d y n u  497, do  K o p e n h a g i 167, 
do R y g i 6, do L ip a w y  47. P rz y je ­
c h a ło  n a to m ia s t  z N o w eg o  Y o rk u  
135 p a s a ż e ró w , z H u llu  35, z L o n ­
d y n u  97, z K o p e n h a g i 152, z H el- 
s in g fo rs u  14, z L ip a w y  80.

Ruch  p o rto w y  w  osta tn im  ty go d n iu
R u c h  p o r to w y  w G d a ń sk u  w 

sp ra w o z d a w c z y m  ty g o d n iu  o d  22— 29 
w rz e ś n ia  o z n a c z a ł s ię  d o ść  d u ż e m  
o ż y w ie n ie m , p rz y c z e m  ru c h  w ej- 
śc i w y  p rz w y ż sz y ł ru c h  s ta tk ó w  n a  
w y jśc iu .

W  ty g o d n iu  p rz y b y ły  123 s ta tk i  
m o rsk ie , w  te j  liczb ie  98 p a ro w có w ,
1 h o lo w n ik , 24 żag lo w ce  z m o to rem .

W śró d  s ta tk ó w  n a  w e jśc iu  b y ło
p o lsk ic h  2, g d a ń s k ic h  1, d u ń sk ic h  19, 
sz w e c k ic h  22, n ie m ie c k ic h  40, a n ­
g ie ls k ic h  10, n o rw e s k ic h  10, ło te ­
w sk ic h  6, f ra n c u s k ic h  4, w ło s k ic h  > 
c z e c h o s ło w a c k ic h  po  2, h o le n d e r ­
sk ich , e s to ń sk ic h , g re c k ic h , tu re c k ic h  
c h ili jsk ic h  p o  1.

Z p o ś ró d  s ta tk ó w  n a  w e jśc iu  
p ró ż n y c h  b y ło  63, z to w a re m  20, z 
ż e la s tw e m  14, z p a s a ż e ra m i i to w a ­
re m , ze żw irem  p o  4, ze  ś le d ź m i 5, 
z ru d ą  ż e la z n ą  z p a sa ż e ra m i i p o c z ­
tą  p o  2 i po  . :  z w ę g le m , z fo sfa - 
tem , z d rzew em , s p iry tu s e m , c e lu ­
lozą , s a le tr ą ,  z w in e m  i lik ie ra m i,

z zb o żem  i to w a re m , z ż e la s tw e m  * 
to w a re m .

P rz e ła d o w a n o  w  ty g o d n iu  w  im* 
p o rc ie  ze  s ta tk ó w  i sk ła d ó w  n a  ko­
lej 3.270 to n  ru d y  ż e la z n e j, 6.845 t. 
ż e la s tw a , 5.608 to n  n a w o zó w  sztucz- 
n zch , 4.911 ton  in n y c h  to w a ró w .

N a w y jśc iu  z a n o to w a n o  s ta tk ó w  
m o rsk ic h  115, w te j lic zb ie  z w ęg lem  
64, p ró ż n y c h  14, z to w a ra m i 12, z 
d rz e w e m  7, z p a s  ż e ra m i i to w arem  
3, ze so lą  2, z m e la s ą  2, o ra z  po  1; 
z c e m e n te m , ze so lą  p o ta so w ą , sp i­
ry tu s e m , zb o żem , z to w a ra m i i wę* 
g lem , z to w a ra m i i k o ń m i, z p o cz tą  
i p a sa ż e ra m i, z d rz e w e m  i w ęg lem , 
ze s p iry tu a lja m i, ze s p iry tu s e m  > 
to w a re m , z n a f tą .

P rz e ła d o w a n o  w  ty g o d n iu  w 
e k s p o rc ie  z k o le i n a  s ta tk i  129.030 
to n  w ę g la ’ o ra z  z k o le i n a  s ta tk i  i 
s k ia d y  603 w a g o n y  d rz e w a , 253 w a ­
g o n y  zb o ża , 1 w a g o n  c u k iu  i 1.027 
w a g o n ó w  in n y c h  to w a ró w . ’

W  ru c h u  to w a ro w y m  ty d z ie ń  
o d z n a c z a ł s ię  w y s o k ą  liczb ą  e k s p o r ­
tu  w ęg la , k tó r y  trz y m a  s ię  n a  r e ­
k o rd o w e j w y so k o śc i, w  im p o rc ie  zaś 
p o n o w n e m  o ż y w ie n ie m  d o w o zu  ż e ­
la s tw a  (z ło m u ), p rz y c z e m  u d e rz a ją ­
co d użo  p rz y w ie z io n o  m n ie jsz y c h  
p a r ły ]  z ło m u  n a  ż a g lo w c a c h  z p o ­
m o cn iczy m  m o to re m , k tó re  w y ła d o ­
w u ją  złom  p rz y  H o lm ie , p rz y  p o ­
m ocy  k ra n ó w  m o to ro w y c h . Ż a g lo w ­
ce te  m a ją  k o rz y s tn y  ła d u n e k  p o ­
w ro tn y  w  p o s ta c i  w ę g la , w k tó r y  
s ię  z a o p a tru ją  n a  z im ę m n ie jsz e  
p o r ty  b a ł ty c k ie . R ó w n ież  im p o r t 
ś le d z i b y ł zn ?czn y . W śró d  p o zy cy j 
w y w o z o w y c h  p o ja w ia  s ię  znów  p o ­
zy c ja  c u k ru , k tó ry  je d n a k  ro z p o ­
cz y n a  sw ą d ro g ę  do  G d a ń sk a  w odą , 
b e r lin k a m i, a  n ie  k o le ją .

Zn ie sien ie  o p ła t za łam an ie  lodu

O rę d o w n ik  R a d y  P o r tu  i D ró g  
W o d n y c h  w G d a ń sk u  z d n ia  29-go 
w rz e śn ia  z a w ie ra  ro z p o rz ą d z e n ie  
u n ie s ie n ia  o p ła ty  za  ła m a n ie  lodu  
w  o k re s ie  z im ow ym , k tó rą  u isz c z a ły  
s ta tk i  z a w ija ją ce  do  p o r tu  g d a ń ­
sk ie g o .

R o z p o rz ą d z e n ie  to  n ie w ą tp liw ie  
p rz y c z y n i s ię  do p o d w y ż sz e n ia  zd o l­
n o śc i k o n k u re n c y jn e j  p o r tu  g d a ń ­
sk ieg o .

O tw ard e  dom u  m aryn arza  w  N o w y m -  
porcfe

W N ow ym porcie o tw arty  zosta ł w s to ­
sunkow o sk rom nym  b u d y n k u  dom m ary ­
narza, k tórego  po trzeba  w yczuw ała się już 
oddaw na.

B yłoby pożądane, ażeby i w G dyni po 
w sta ła  tego rodzaju  poży teczna  in s ty tu c ja . 
Kasi w łaśn i m arynarze  często n ie  mogą 
znaleźć p racy  przez to , że n ie  są  w po­
bliżu portów  jako  m iejsca p o p y tu  c a  n ią  
zm uszeni się znajdow ać przy m iejscach za, 
m ieszkan ia  w k ra ju . Dom m ary n arza  chroni 
m ary n arza  rów nież od w yzysku  i zgubnego 
w pływ u przygodnych  p rzy tu łków .



B a sen  W isłoujśc ia
i Jego u rządzen ia  p rze ład u nk ow e

W porcie gdańskim  odbyw a się 
obecnie gorączkow a budowa nowego 
basenu portow ego w W isłoujściu na 
praw ym  brzegu M artwej W isły. 
Budowę rozpoczęto już jesien ią ro ­
ku 1927-go, w związku z otrzym a­
niem przez Radę P ortu  pożyczki 
zagranicznej w w ysokości 4.500.000 
dolarów, z k tórej spłacono poprze­
dnią pożyczkę, resz tę  zaś obrócono 
na budowę nowego basenu  po rto ­
wego i jego urządzeń.

Basen ten  jest tak  założony, 
ażeby m ógł w  przyszłości w razie 
rozbudowy dalszej portu  stanowić 
wejście do kanału  w cinającego się 
dalej w Troyl, zgodnie z pierw otne- 
mi projektam i rozbudow y portu  
gdańskiego.

W ym iary nowego basenu  są n a ­
stępujące :

800 m etrów  długości
150 m etrów  szerokości przy
wjeździe
125 m. szerokości końcowej

Pow ierzchnia wodna, k tó rą  tw o­
rzy basen w ynosi z górą  110.000 
m2. P rzy  wejściu głębokość ma 
wynosić 9 m etrów  poniżej średniej 
wody, a że w tem  m iejscu w porcie 
w środkow ym  kanale M artwej W i­
sły jest również 9 m etrów, więc 
będą m ogły tu  przybijać do nabrze­
ża najw iększe s ta tk i w śród obecnie 
zawijających do portu  gdańskiego.

Ja k  wiadomo leżące praw ie na­
przeciw ko tego basenu nabrzeże 
dworca nadw iślańskiego ma głębo­
kość przystani 7 m etrów. Basen 
wolnej strefy  mimo, że jest położo­
ny tuż przy wejściu do po rtu  ma 
jeszcze m niejszą głębokość przy na­
brzeżach, k tó re  zostały zakładano 
w czasach gdy nie przypuszczano, 
iż w G dańsku przy nabrzeżach będą 
potrzebne tak  znaczne głębokości. 
S tatki ładujące przy nabrzeżach 
wolnej s tre fy  naw et do 6-iu m etrów  
muszą już się odsuwać od nabrzeża, 
przy którym  niem a w ystarczającej 
głębokości. Stąd zrozum iałe jest 
olbrzym ie znaczenie przyszłe base ­
nu W isłoujścia.

Długość obu boków użytecznych 
nabrzeża wynosić będzie 1.700 me­
trów . O trzym ają one m asyw ne mu- 
ry  przystaniow e, a tylko poprzeczny 
brzeg końcow y zostanie wolny w 
przew idyw aniu możliwości dalszego 
wykopu.

śc iany  nabrzeża sk ładają  się z 
grubego m uru podtrzym yw anego 
podporam i kątow em i z żelazobetonu. 
Kesony te spoczywają na rusztow a­
niu palowym  o długości pali 16-18 
m etrów. Najmniejsza głębokość wo­
dy przy  samem nabrzeżu wynosi 8m .

Nie cała długość nabrzeży zosta­
nie zbudowana w jednym  ciągu, 
lecz podzielona jes t na dwie serje.

P ierw sza serja  obejm uje nabrzeże
1.000 m etrow e, licząc po obu stro ­
nach basenu i w kopanie się basenu 
w ląd na długość 465 m etrów.

Północno-w schodnia strona  ba­
senu, praw a, patrząc z głębi basenu 
na W isłę, przeinaczona jes t do 
przeładunku m asowych towarów 
eksportow ych, przedew szystkiem  
węgla, południow o-zachodnia nato­
m iast czyli lew a strona  — do p rze­
ładunku  tow arów  im portow ych, w 
pierw szym  rzędzie rudy  żelaznej i 
fosfatów .

Po stronie eksportow ej zostaną 
zbudowane prócz szeregu kranów  
portalow ych, obrotow ych z chwyta- 
czami, jeszcze 3 udoskonalone w y­
wrotnice, połączone z zasypem  
(bunkrem ) i przenośnikam i.

Na stronie im portow ej staną  3 
dźwigi mostowe, z k tó rych  2 o no­
śności 15 ton służyć będą przew a­
żnie do ładow ania rudy, trzeci o 
nośności 10 ton, służyć będzie do 
p rzeładunku nawozów sztucznych i 
innych tow arów  m asow ych im por­
tow ych.

W yw ro tn ice  n o w e go  sy ste m u  dla  
ła d o w a n ia  w ę g la

Typowe w yw rotnice stosow ane 
dotąd przeckylaią wagony z węglem 
w prost nad ładow nią sta tku , przy- 
czem nie tylko duo s ta tku  narażone 
jest na silne uderzenia spadającej 
m asy węgla, lecz przedew szystkiem  
sam w ęgiel przy spadaniu z dużej 
wysokości znacznie się rozdrabnia 
i przez to traci dużo na w artości.

Dla uchylenia tej w ady stosow a­
ne są obecnie nowe urządzenia, po­
legające na skom binowanem  działa­
niu typowej w yw rotnicy i p rzenoś­
nika taśmowego.

W agon w tym  w ypadku przechy­
la się na niedużej wysokości, zda- 
leka. od statku , przyczem  zaw artość 
jego zsypuje się do soczewki dużych 
wym iarów (bunkru), z której węgiel 
następnie  z dołu jej w ydostaje się 
na taśm ę stalową, lub też gumową. 
Koniec tej taśm y w ychyla się aż po­
nad środek sta tku  i z końca tego 
ru rą  teleskopiczną w ęgiel sk ierow u­
je się do poszczególnych m iejsc ła ­
downi.

Myślą więc przew odnią nowego 
urządzenia w yw rotnic zastosow anych 
w Gdańsku jest oszczędzanie węgla 
i możno«ć ładow ania przy pomocy 
wyw rotnic nie tylko sam ego węgla 
opałowego, lecz również wrażliwrego 
na sposób ładow ania w ęgla sorto­
wanego Wbdług wielkości kawałków.

Narazię będą w ykonane 2 w y­
wrotnice, przez firm ę J. Pohlig w 
Kolonji: część taśm ow a urządzenia 
(przenośniki taśm ow e) zostanie w y­
konana przez dwie firm y niem iec­
kie, z których jedna stosuje prze­
nośniki stalowe, druga zaś gumowe.

K onieczność  s tw o rzen ia  
k a sy  przezorności
d la  m aryn arz y  p o lsk ich

Zawód m arynarza, jak w zało­
dze pokładow ej, tak  też m aszyno­
wej i radjotelegraficznej jes t ciężki 
mimo, że zawsze jes t dużo chętnych 
do tej pracy, co zw iększa dobór 
ludzi, w ym agania od nich i wywo­
łuje łatw o u tra tę  zdolności do p racy’ 
Zawód m arynarza nie jes t również 
wolny od okresow ych bezroboci, a  
m arynarz im lepszy jest w  swym 
zawodzie, tem  trudniej da się na­
giąć do innej pracy.

W tych w arunkach  ubezpiecze­
nie m arynarzy na w ypadek u tra ty  
zdolności do pracy, wraz z ubezpie­
czeniem  em erytalnem , odgryw a 
szczególnie w ażną rolę.

P ływ ając na sta tkach  m arynarz 
traci m nóstwo sposobności naw ią­
zania tak ich  stosunków  i dośw iad­
czeń, k tó reby  m ogły mu zapew nić 
względny dobrobyt.

Musi On liczyć tylko na to, co 
daje jem u jego zawód, a daje on 
mu niezbyt wiele.

U nas dotąd m arynarze ubezpie­
czeni są w Ubezpieczalni Krajowej. 
N iewątpliwie jednak  potrzebne jest 
stw orzenie Kasy przezorności, k tó ra  
zapew niłaby im w ypłacenie w każ­
dej chwili kap ita łu  pow stałego ze 
sk ładek  przez nich złożonych.

K onkretny w ypadek wskazuje 
jak mało oparcia mogą w pew nych 
w arunkach znaleść nasi m arynarze 
w Ubezpieczalni Krajowej. S tarszy 
oficer parow ca „Tczew“ kpt. L. 
Rusiecki przez nieszczęśliw y wy­
padek  w porcie londyńskim  utracił 
30 proc. zdolności do p racy  (skom ­
plikow ane uszkodzenie czaszki, kil­
ka żeber złam anych), w skutek cze­
go w ypłaca mu U bezpieczalnia K ra­
jowa 17.— złotych miesięcznie, co 
jednak nie stoi najwidoczniej 
w żadnym  stosunku ani z poboram i 
kapitana Rusieckiego w chwili w y­
padku, ani z uznanym  stopniem  
u tra ty  przez niego zdolności do 
pracy.

Specjalne w arunki pracy  wym a­
gają też specjalnych form  ubezpie­
czenia. Zawód m arynarsk i z ła t­
wością może być p rzerw any  przez 
okoliczności w każdej chwili.

Pożądana więc jest taka  form a 
ubezpieczenia, k tó ra  dopuszcza w y­
cofanie złożonego kap ita łu  przed 
osiągnięciem  pew nej liczby lat.

Takie zapew nienie może dać 
tylko w łasna m orska kasa przezor­
ności, uw zględniająca specjalne wa­
runki p racy  na morzu.

Pożądane jest wobec tego zno­
welizowanie ustaw y o ubezpiecze­
niach przym usow ych z w yodrębnie­
niem m arynarzy w osobną kategorję, 
tw orzącą zakres działania specjalnej 

I m orskiej kasy  przezorności.
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0 przyszły typ
polskiego statku

linji regularnej
Jako  przyszłe perspek tyw y  na­

szych linij regularnych  w yłaniają się 
w kolejności długości linji i w iel­
kości statków  zajętych na nich:

1. Linja Gdynia—Lipawa—Tal- 
linn—Helsingfors, k tó ra  się

może łączyć z linją :
2. Gdynia — Ham burg — Ant- 

werpja.
3. Gdynia—Londyn.
4. Gdynia—morze Śródziem ne, 

k tó ra  może się częściowo łączyć z 
linją:

5. Gdynia—Daleki W schód.
W szystkie te  linje m ają tę wspól­

ną cechę, że oparte  by łyby  praw ie 
wyłącznie na przew ozie towarów 
(linje frachtow e) przy  pomocy sto­
sunkow o szybkich, now oczesnych 
parow ców i motorowców.

Pierw sze trzy  linje praw dopodo­
bnie byłyby uruchom ione przy  po­
mocy parowców, dwie osta tn ie  przy 
pomocy motorowców.
"~Na pierw szej i drugiej linji m ia­

łyby kursow ać sta tk i o nośności 
około 1.200—1.500 DW, na trzeciej 
—2.000—2.500 DW.

Na linji śródziem nom orskiej sta tk i 
o nośności 4.000 DW i na linji Dale­
kiego W schodu — 8—9.000 DW.

Na w szystkich tych sta tkach  mog­
łyby i m usiałyby być urządzone k a ­
b iny  dla nielicznych pasażerów .

Bliski zapew nie już jes t ezas, gdy 
koszta w ysokie zagranicznych pasz­
portów  zostaną zniesione i podró­
żni nasf, w pierw szym  rzędzie w 
spraw ach handlow ych, szeroką falą 
udadzą się do krajów' sąsiednich i 
dalszych.

Podróż morzem na w łasnych s ta t­
kach do krajów  północnej Europy, 
z w yjątkiem  położonych na zachód 
od nas na kontynencie może się 
kalkulow ać korzystniej aniżeli ko­
leją.

W ostatn ich  czasach, zwłaszcza 
na linjach motorowców dalekiej że­
glugi, np. z Danji na Daleki W schód 
zastosow ane są  (z powodu m ałego 
w ykorzystania górnego pokładu na 
sta tkach  frachtow ych) nadzwyczaj 
w ygodne kabiny na dwadzieścia 
k ilka pasażerów . Podróż na tego 
rodzaju s ta tk u  m ożna nazwać p ra­
wdziwie luksusow ą, gdyż nic nie 
w yw ołuje takiego poczucia kom fortu 
na morzu jak  p rzestronność po­
mieszczeń.

T rzeba się liczyć z tem, że morze 
w najbliższych latach  nareszcie s ta ­
nie się u nas popularne i że prąd

p o d ró ż n y c h  z k r a ju  b ę d z ie  s iln y  n ie  
ty lk o  w  k ie ru n k u  u ta r ty m  — do 
A m e ry k i P ó łn o c n e j i P o łu d n io w e j 
lecz  ró w n ie ż  i w  in n y c h  k ie ru n k a c h , 
p o d ą ż a ją c , ta k  sam o  ja k  h a n d e l, za  
w ła s n ą  b a n d e rą .

D la te g o  b y ło b y  w ie lk ą  s t r a tą  d la  
s p ra w y , p rz y  p la n o w a n iu  r e g u la r ­
n y c h  lin ij, n ie u w z g lę d n ie n ie  p rz y ­
ję c ia  n a  s ta tk i  ty c h  lin ij p e w n e j 
ilo śc i p a s a ż e ró w .

N ie w y k lu c z o n e , że  n ie k tó re  z 
ty c h  lin ij, ja k  n p , lin ja  do  H e ls in g -  
fo rsu , o ra z  lin ja  n a  D a le k i W sc h ó d  
ro z w in ą  s ię  ró w n ie ż  ja k o  lin je  p a ­
s a ż e r s k ie . L in ja  D a le k ie g o  W sc h o ­
d u  m u s ia ła b y  p rz y jm o w a ć  p a s a ż e ­
ró w  w  je d n y m  z p o r tó w  w ło sk ic h , 
lu b  g re c k ic h .

L in je  a n tw e rp i js k a  i lo n d y ń s k a  
n ie  m ia ły b y  p rz e w o z ić  w ię c e j n iż  
k i lk u n a s tu  p a sa ż e ró w , o ile  n ie  za- 
s z ła b y  ja k a ś  u m o w a, n a  m ocy  k tó ­
re j  s ta tk i  n a s z e  p rz e w o z iły b y  tem i 
s ta tk a m i e m ig ra n tó w  do  p o r tó w  
a n g ie ls k ic h , h o le n d e rs k ic h  i b e lg ij­
sk ic h  d la  p r z e o k rę to w s n ia  ich  n a  
w ię k sz e  s ta tk i ,  ja k  to  c z y n ią  o b e ­
c n ie  s ta tk i  U n ite d  B a ltic  C o rp o ra ­
tio n  i E lle rm a n  W ilso n  L in es .

Nowe perspektywy roz­
woju komunikacji 

towarowej
na drogach wodnych

J a k  w iad o m o  k o m u n ik a c je  w o d ­
n e  ś ró d lą d o w e  p rz e c h o d z ą  od  la t  30 
k ry z y s , k tó r y  w y w o łu je  w  n ie k tó ry c h  
k o ła c h  z a in te re s o w a n y c h  n a w e t w o- 
g ó le  w ą tp liw o ść  co do  ic h  z d o ln o śc i 
k o n k u re n c y jn e j w o b e c  k o le i ż e la ­
zn y ch .

S zc z e g ó ln ie  w  p ie rw s z y c h  la ta c h  
po  w o jn ie  św ia to w e j n a  k o n ty n e n c ie  
E u ro p y , z w ła sz c z a  w  N iem czech  i 
w  P o lsc e  z d o ln o ść  k o n k u re n c y jn a  
rz e k  ja k o  d ró g  p rz e w o z u  to w a ró w  
w o b ec  p rz e w o z ó w  'k o le jo w y c h  n a d ­
zw y cza j o s ła b ła , co je d n a k  tłu m a c z y  
s ię  św ia d o m ą  d e f ic y to w ą  g o s p o d a rk ą  
k o le jo w ą , w y n ik a ją c ą  z n isk ic h  
n a d z w y c z a j f ra c h tó w , n a  m a łe  i n a  
d u że  o d le g ło śc i, o ra z  n ie c h ę c ią  r z ą ­
dó w , lu b  n a w e t n ie m o ż liw o śc ią  d la 
n ic h  a n g a ż o w a n ia  s ię  w  k o s z to ­
w n y c h  in w e s ty c ja c h , z w ią z a n y c h  
z ro z b u d o w ą , a  w  P o lsc e  z u t r z y ­
m a n ie m  s ie c i żeg lo w n e j d ró g  w o ­
d n y ch ,

O b ecn ie  u trw a l i ła  s ię  s y tu a c ja  
p a ra d o k s a ln a :  o p ła c i s ię  m ian o w ic ie  
p rz e w o z ić  n a  d ro g a c h  w o d n y c h  to ­
w a ry  k o sz to w n ie jsz e , p rz y c z e m  s t a t ­
k i  sk u te c z n ie  k o n k u ru ją  z k o le jam i, 
z a p e w n ia ją c  ta r y f ę  n a  p o z y c je  d ro ­
b n ic o w e  o 25— 4!» p ro c . n iż sz ą  n iż 
ko le j. T o w a ry  m a so w e  i b u d o w la ­

n e  n a to m ia s t  z n ik a ją  z r z e k i  i p r z e ­
w o żo n e  s ą  k o le ją . N a le ż ą  tu  n ie  
ty lk o  w ęg ie l, ru d a  i t. p ., lec?  r ó w ­
n ież  c e g ła  i k a m ie ń  b u d o w la n y ,

P o m ija jąc  n is k ie  ta r y f y  k o le jo w e , 
k tó re  s ą  o cz y w iśc ie  g łó w n ą  p r z y ­
c z y n ą  n iem o ż liw o śc i k o n k u re n c ji  
r z e k i  z k o le ją , b a rd z o  p o w a ż n ą  p rz y ­
c z y n ą  je s t  m a ła  s ty c z n o ść  • rz e k i z 
p u n k ta m i o d b io rc z e m i. D ow óz do 
rz e k i  lu b  od  rz e k i p rz y  p o m o cy  k o ­
le i w y tw a rz a  ta ry fę  ła m a n ą , k tó ra  
te m b a rd z ie j n ie  m oże k o n k u ro w a ć  z 
ta r y f ą  k o le jo w ą .

W  o s ta tn im  c zas ie , n ie  u n a s , 
lecz  z a g ra n ic ą  ro z w in ą ł  s ię  n o w y  
ro d z a j k o m u n ik a c ji to w a ro w e j, k tó ­
ry  p o z w a la  s ie c i rz e c z n e j n a  ł a t ­
w ie jsz e  p rz y c ią g n ię c ie  do s ie b ie  ł a ­
d u n k ó w  z m ie jsc o w o śc i n ie  p o ło ż o ­
n y c h  b e z p o ś re d n io  n a d  rz e k ą .

C h o d zi w  ty m  w y p a d k u  o k o m u ­
n ik a c ję  sam o ch o d am i c ię ż a ro w em i, 
k tó re  b io rą  5 to n  i w ięce j to w a ru , 
i k tó r e  w  z n a k o m ity  sp o só b  sp e łn ić  
m o g ą  z a d a n ie  d o w o zu  to w a ró w  do 
p rz y s ta n i  rz e c z n y ch , w zg l. o d w o zu  
o d  n ic h .

N ie za jm u je m y  s ię  tu  s p ra w ą  u- 
le p s z e n ia  d ró g , o ra z  p o w ię k sz e n ia  
ta b o ru  sa m o c h o d ó w  c ię ż a ro w y ch . 
N atom iafet w y p a d a  zw ró c ić  u w a g ę  
n a  k o n ie c z n o ść  p rz y s to s o w a n ia  p rz y ­
s ta n i do p rz e ła d u n k u  z c ię ż a ro w e g o  
sa m o c h o d u  n a  rz e k ę  i o d w ro tn ie .

O czyw iście, o ile  ch o d z i o d ro ­
b n icę , to  p rz e w a ż n ie  w y s ta rc z y  z a ­
je c h a n ie  do  p rz y s ta n i  p ły w a ją c e j i 
p rz e ła d u n e k  rę c z n y  n a  s to su n k o w To 
d u ż ą  o d le g ło ść ; co in n e g o  je ś li  c h o ­
dzi o w ię k sz e  p a r t je  n ie c o  ta ń s z e g o  
ła d u n k u  w o rk o w e g o , w  s k rz y n ia c h , 
lu b  lu źn eg o , p rz y  k tó ry m  a ż e b y  
w y trz y m a ć  k o n k u re u c ję  z k o le ją , 
g d z ie  p la tfo rm a  sa m o c h o d u  c ię ż a ­
ro w e g o  m oże b y ć  p rz y tk n ię ta  do 
p o d ło g i w a g o n u  to w a ro w e g o , lu b  
p rz y n a jm n ie j do ra m p y , n a le ż y  
s tw o rz y ć  s p e c ja ln y  ty p  p rz y s ta n i .

W a rto b y , a ż e b y  n a sz e  to w a rz y ­
s t wa  ż e g lu g i rzec /m ej, ja k  ró w n ie ż  
i a g e n d y  m in is te r s tw a  R o b ó t P u ­
b lic z n y c h  z a in te re s o w a ły  s ię  b liże j 
tą  s p ra w ą , a K asi in ż y n ie ro w ie  
rz e c z n i w y p ra c o w a li  k ilk a  ty p ó w  
ta k ic h  p rz y s ta n i , n a d a ją c y c h  się  do  
z a s to so w a n ia  n a  W iśle  i n a  p o z o ­
s ta ły c h  n a sz y c h  d ro g a c h  w o d n y c h .

Z in n e j s t ro n y  sa m o rz ą d y  p o w ia ­
tó w  p o ło ż o n y c h  n a d  d ro g am i w o d - 
n em i w in n y b y  p rz y ją ć  c z y n n y  u d z ia ł 
w  b u d o w ie  d ró g  do  ty c h  p rz y s ta n i  
a  n a w e t w  in w e s to w a n iu  k a p i ta łu  
sp o łe c z n e g o  w  te g o  ro d z a ju  p rz y ­
s ta n ia c h , z o lb rzy m im  p o ż y tk ie m  
d la  ż y c ia  g o sp o d a rc z e g o  ty c h  p o ­
w ia tó w .

J . K le jn o t - T u rsk i.
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Wycieczki zagraniczne P. P. „Żegluga Polska“.

Zam ek O ripsholm
(N azw ę „G ripsho lm “ m a szw edzki pasażersk i m otor, oceaniczny).

Krajobraz z G ustavsberg.

„Król zm arł— niech żyje król“ : zakończone zostały wycieczki zagraniczne parowców P .P . „Żegluga Polska“ 
— „Gdynia“ i „Gdańsk“, a już opracowuje się program wycieczek przyszłorocznych, przedsezonowych. Oba parowce, 
jak przewiduje się w tym programie, udadzą się w maju i w czerwcu zagranicę z wycieczkami zawodowemi, Ligi 
Morskiej i Rzecznej i uczącej się młodzieży.
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Hasz wywóz I ww6z 
morzem.

Dane prow izoryczne.
Objaśnienie sk ró tów : par. — parow iec 

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

A n g .— angielski, belg. — belgijski, duń-
— duński, est. — estoński, fr. — francuski, 
fsk. — fiński, gd. — gdański, hld. — ho len­
derski, lit. — litew ski, lot. — łotew ski, 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.

25 w rześn ia :
ło t. par. Daugava 749 do Rygi, 
ni,em. żagl. z mot. Hoffnung 68 do An- 

debo-Bro, 
szw . par. Kiell 688 do K arlsham nu.

26 w rześn ia :
niem. par. Erda 1671 do Trondhjem , 
szw . par. Tanja 341 do T ro llhattan , 
szw . par. Gota 671 do O skarsham nu, 
szw . par. Trelleborg 378 do Eugene i 

D rábaks.
27 w rześn ia :

szw . licht. Marmor VI 384 do L ipaw y, 
szw . licht. Marmor III 382 do L ipaw y, 
poi. par. Katowice 1108 do Sztokholm u, 
duń. par. Robert 715 do W ifstavarw , 
duń. par. Paul Molier 138 do Krik, 
niem. par. August Cords 745 do P a r-  

gasu.
28 w rześn ia :

lot. par. Liva 271 do L ipaw y, 
lot. par. Latvis 798 do Rygi, 
ang. par. Sandysike 993 do Sztokholm u,

29 w rześn ia :
norw . par. Vossa 775 do Oslo, 
ang. par. Laurieston 768 do N orrko- 

pingu,
szw . par. Wira 250 do Kalm aru, 
lot. par. Venta 1157 do Rygi, 
szw . par. Portos 1071 do Sundsvallu .

30 w rz e śn ia :
szw . par. Borg 948 do K ram forsu, 
szw . par. Aegir 754 do Kalm aru, 
szw  .par. Helle 555 do Skoghall, 
fsk. par. Alexa 371 do T rangsundu.

1 październ ika:
szw . par. Sundsborg 829 do Halden, 
szw . par. Gunvall 865 do N orresundetu.

2 październ ika:
nim. par. Alsen 538 do Abo, 
pol. par. Toruń 1122 do N antes, 
szw . par. Gustaf Wasa 978 do M alm o, 
pol. par. Robur III 1138 do G andaw y.

3 październ ika:
niem. par. Ursula Fischer 1 598 do Góte- 

borga,
niem. par. Dione 658 do P argasu .

4 październ ika:
szw. par. Maja 727 do Trangsundu, 
pol. par. Wilno 1122 do Nantes, 
szw . par. Ribersborg 706 do V arbergu, 
norw . par. Bauta 945 do H om m insvag.

5 październ ika:
szw . par. Trio 832 do Álius,
pol. par. Kraków 1122 do W allviku.

Statki powyższe wywiozły łącznie 
74.900 ton węgla.

Wywóz polsk iego węgla przez 
port gdański.

25 w rześn ia :
duń. par. Hafnia 1 159 do N akskov.

26 w rześn ia  :
duń. par. Harald 1 091 do V esteras, 
pol. par. Robur II 798 do A arhus, 
niem. par. Frielingshaus 2' 043 doSztok- 

holmu,
szw . par. Magnar 648 do H ernósandu, 
est. par. Borghild 431 do N ykópingu, 
niem. licht. Vega 758 do R andersu, 
niem. żagl. z m ot. Helene 130 do 

H alm stadu, 
pol. par. Niemen 1 844 do T o rre  An- 

nunziata,
norw . par. Jarl 256 do Sandefjordu , 
szw . par. Nancy 302 do Christian- 

sandu,
łot. par. Kalpaks 1 182 do Helsing- 

forsu,
łot. par, Kokness 1 044 do Rygi.

27 w rześn ia :
duń. żagl. Jens Nielsen 169 do Umea, 
duń. żagl. Gudinund 73 do Hasie, 
szw . par. Bengt 288 do Halden, 
niem. par. Immenhof 182 do A alborga. 
gd. par. Echo 555 do Nykópingu, 
est. żagl. z m ot. Elisabeth 224 do-W in­

daw y,
szw . żagl. Frithjof 46 do Kerkem inde, 
szw . żagl. z mot. Lilian 70 do W ester- 

viku,
norw . żagl. z mot. Hoydal 139 do Hol- 

m estrandu .
28 w rześn ia :

łot. par. Biruta 109 do Rygi, 
niem. par. Nordmark 568 do W asy , 
łot. par. Waidava 1 386 do Rygi, 
fr. par. Martine 1 517 do Rouen, 
szw . par. Elsie 826 do H alm stadu, 
szw . żagl. z m ot. Góte 59 do L arw icku, 
czsł. par. Bohemia 435 do W yborga, 
szw . żagl. z mot. Sidonia 54 do Ronne, 
niem. żagl. z mot. Uli 56 do Ronne, 
łot. par. Mars 278 do Nexo, 
duń. par. Scotia 1 387 do Kopenhagi, 
gd. par. F. G. Reinhold 706 do Nexo, 
niem. par. Hugo Ferdinand 1092 do 

Helsingforsu, 
łot. par. Sigulda 1 260 do R ygi, 
niem. par. Mary 1121 do Abo.

29 w rześn ia :
niem. par. Frieda 1 279 do  G oteborga, 
duń. par. Feddy 561 do H olbák, 
szw . par. Ymer 602 do S tavangeru , 
szw . par. Karin 196 do M orbylonga, 
norw . par. Snaro 762 do Dram m en, 
niem. par. Viñeta 299 do K łajpedy, 
niem. par. Ragnar 434 do U leaborga, 
szw . par. Rewa 715 do V esteras, 
ło t. par. Kurland 428 do M asnedsundu.

30 w rześn ia : 
niem. par. Brake 336 do Lubeki, 
est. par. Brum 302 do Rygi, 
niem. par. Gillhausen I 007 do S ztok­

holmu,
szw . par. Robert 1 604 do G oteborga, 
norw . par. Mari 279 do S tubbekjó- 

bingu,
szw . żagl. z mot. Rurik 108 do Viken, 
szw . żagl. Ruth 150 do B laese, 
est. licht. Marmor IV 382 i 
est. licht. Marmor V 377 do Helsing- 

borga,
niem. par. Bonus 519 do H am burga (i 

z parafiną).
1 październ ika:

łot. par. Turaida 1 476 do Rygi, 
niem. par. Hedwigshiitte 1 224 do 

H am burga, 
niem. par. Wilhelmine 177 do S ta v a n ­

geru,
duń. par. N. C. Monberg 1 329 do Go­

teborga.
2 październ ika:

szw . par. Scandia 893 do H ernósandu, 
szw . par. Thure 295 do D egersham nu, 
niem. par. Artushof 866 do D alsbruck, 
d rń . mot. Maagen 97 do K arlsham nu, 
duń. par. Victoria 1 160 do Aarhus, 
norw . par. Alstad 1 894 do Gefle, 
niem. par. Kurland 262 do K łajpedy.

. 3 październ ika: 
łot. par. Lia 749 do Rygi, 
szw . par. Ragnar 430 do Oxelosundu,. 
fsk. par. Smut 982 do H elsingborga, 
łot. par. Sports 1 551 do Kotki, 
niem. licht. Daheim 369 do A arhus, 
niem. licht. Chronik 369 do A arhus. 
fr. par. Ostrevent 916 do H alm stadu, 
niem. żagl. z m ot. Walkiire 57 do Ronę, 
niem. żagl. z mot. Erato IV 57 do Kjôge, 
duń. żagl. John 73 do Allinge, 
niem. par. Gunter 884 do D ram m en, 
niem. par. Venus 1639 do Rouen, 
norw . p. Knud Skaaluren 399 do Skien.

4 październ ika:
gd. par. Edith Bosselmann 291 do Sund­

svallu,
łot. par. Viesturs 345 do Ronne, 
szw . par. Gudrun 459 do K arlskrony. 
duń. par. Wm. Th. Mailing 1125 do 

A arhus,
szw . par. Carlsten 335 do K arrebaks- 

minde,
szw . par. Gellivare 1144 do Sztokholm u, 
łot. par. Kaupo 1457 do Gefle.

5 październ ika:
niem. par. Reinhard 541 do P argasu , 
duń. par. Scotia 1387 do Kopenhagi, 
fr. par. Monique Vielieux 1 488 do Ton- 

nay  C harente, 
ang. par. Anglos 789 do L ipaw y, 
duń. par. Belgien 1173 do Sonderborga, 
szw . żagl. Brill 59 do D egersham nu, 
pol. par. Robur II 798 do Malmo, 
szw . par. Gusten 353 do H alm stadu. ' 

Statki powyższe wywiozły łącznie
148.000 ton węgla.

Wywóz polsk iego drzewa przez 
port gdański.

27 w rześn ia :
szw. par. Solfrid 270 do Vallina.

28 w rześn ia :
ang. par. Majorca 589 do Tynedocku,

29 w rześn ia :
ang. par. Minorca 594 do Tynodoekn, 
norw. par. Rosaired 295 do Yarmouth.
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1 październ ika:
tiiem. par. W. C. Frohne 189 do H or-

sensu.
2 październ ika:

sz\v. par. Jan  488 do Passages, 
ang. par. Lesrix  354 do Londynu, 
ćmi. par. T aarnholm  828 do M anche­

steru  (i z tow .), 
duń. par. H jortholm  848 do M anche­

ste ru  (i z tow arem ).
3 październ ika:

ang. par. A rete 509 do D ow ru,
duń. par. Finnland 246 do D ordrechtu .

4 październ ika:
szw . par. Ingeborg 861 do B irknhead, 
niem. par. Johann  A hrens 538 do L on­

dynu,
niem. par. S atu rn  157 do Kjoge.

5 październ ika:
duń. żagl z mot. F rem ad  57 do Lubeki, 
ang. par. Alto 857 do W esthartlepoolu , 
ang. par. M ayrix  375 do W esth a rtle ­

poolu,
duń. par, Eli 111 do A m sterdam u, 

Statki powyższe wywiozły łącznie 
13.500 m drzewa.

Wywóz polskiego cukru przez 
port gdański.

27 w rześn ia: 
norw . par. cyst. M arna 182 do Vejle.

Wywóz cementu przez port 
gdański

27 w rześn ia : 
niem. żagl. z mot. Ella 149 do K łajpedy.

1 październ ika: 
szw . par. G eorg 239 do H elsingborga.

3 październ ika: 
s z w  par. L iban 173 do G óteborga (i, z 

tow .)
Statki powyższe wywiozły łącznie

1.100 ton cementu.

Wwóz żelaza i żelastwa przez 
port gdański.

26 w rześn ia :
niem. par. B rake 336 z H am burga (i 

z tow .),
duń. żagl. V. C. P e te rsen  199 z Aarhus, 
niem. par. F ehm arn 522 z G andaw y.

27 w rześn ia :
niem. par. Wilhelmine 177 z Londynu, 
duń. żagl. z mot. Vicking 37 z Aarhus, 
duń. żagl. z m ot. Mary 56 z Thisted, 
duń. żagl. Gloria 59 z Aarhus.

28 w rześn ia :
cluń. żagl. z mot. Fremad 57 z N akskov, 
duń. żagl. z mot. Castor 53 z M arstallu.

29 w rześn ia :
duń. żagl. Erhardt 196 z Aarhus, 
gd. par. Prosper 410 z A ntw erpji.

30 w rześn ia :
szw . par. Hernodia 732 z R otterdam u, 
gd. par. Edith Bosselmann 291 z W e- 

serm inde, 
niem. par. Amrum 560 z Londynu.

1 październ ika:
duń. żagl. z mot. Aage 55 z N akskov, 
duń. żagl. z mot. Noah 85 z Korsóru, 
hld. par. Johanna 1 234 z R otterdam u, 
lo t. par. Naiga 156 z D alsbrocku.

2 październ ika:
fsk. żagl. z mot. Fimmo 297 z  Londynu.

3 październ ika:
poi. par. Tczew 343 z Kopenhagi, 
duń. żagl. z m ot.Y rsa 93 z Porsgrundu,

gd. par. Oberprás. Delbriick 620 z Bou-
logne,
Statki powyższe wywiozły łącznie

15.100 ton żelaza i żelastwa.

Wwóz rudy i pirytu przez port 
gdański.

27 w rześn ia :
szw . par. Karin 196 z Gefle.

30 w rześn ia : 
pol. par. Robur I 577 z Norrkópingu.

1 październ ika: 
niem. par. Konsul flintz 932 z Lenin­

gradu.
3 październ ika:

gr. par. Platea 1956 z K aravasossi.
4 październ ika:

niem. par. Viñeta 299 z Kłajpedy, 
szw . par. Indus 357 z O tterbacken.

5 październ ika:
szw . mot'. Atlantic 709 z Kópingu.

Statki powyższe przywiozły łącznie 
11 600 ton rudy i pirytu.

Wwóz naw ozów sztucznych przez 
port gdański.

28 w rześn ia :
poi. par. W arta 1698 z C asablanki..

Statek powyższy przywiózł 2.800 
ton fosforytów.

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

bnicy) przez port gdański.
25 w rześn ia :

niem. par. Perseus 332 z Brem y.
26 w rześn ia :

niem. par. Brake 336 z H am burga (i 
z żelastw em ), 

ang. par. Kovno 1 477 z Hullu i z pas.), 
hid. par. Ajax 510 z Kopenhagi, 
dim. par. i. C. Jacobsen 740 z K open­

hagi,
niem. par. Phaedra 372 z R otterdam u, 
niem. par. Castor 320 z R otterdam u.

27 w rześn ia :
niem. par. Reval 575 z Lubeki,

28 w rześn ia :
riem . par. St. Lorenz 343 z Lubeki, 
ang. par. Baitara 1 387 z L ipaw y (i z 

pas.),
niem. par. Carl 166 z H am burga, 
duń. par. Magnus 781 z Dunkerki, 
duń. par. Taarnholm , 828 z M anche­

steru .
29 w ęześnia:

fsk. par. Herakles 2 945 z B uenos A ires 
p rzez  R otterdam .
30 w rześn ia :

niem. par. Luna 279 z K rólew ca, 
niem. par. F. W. Fischer 601 z Lubeki, 
niem. par. Arcona 305 z Szczecina.

1 paźdz ie rn ika :
hld. par. Nero 334 z A m sterdam u, 
duń. par. Lituania 3 940 z Nowego J o r ­

ku (z pocztą i pasażeram i), 
niem. par. W erner 479 z H am burga, 
szw . par. Iris 169 z G öteborga.

2 października:
niem. par. E berhard  338 z H am burga, 
ang. par. B altonia 2 390 z Londynu (i 

z pas.),
niem. par. Rival 353 z Hamburga,

ang. p. Kolpino 1 465 z Hullu (i z pas.), 
szw . par. Libau 173 z Lipaw y.

3 październ ika:
szw . par. Ingeborg 191 z Sztokholmu, 
niem. par. Leonhard 429 z H am burga, 
duń. par. I. C. Jacobsen 740 z Kopen­

hagi.
4 październ ika:

niem. par. Fortuna 304 z R otterdam u, 
norw . par. Havborg 707 z Antw erpji.

5 październ ika:
niem. par. Hinrichs 308 z H am burga, 
ang. par. B altonia 2390 z L ipaw y (i z 

pas.),
niem. par. St. L orenz 343 z Lubeki.

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

25 w rz e śn ia :
czsł. par. G etie 73 do K ronsztadu (i ze 

spirytusem ).
26 w rześn ia :

ang. par. Baltara 1 387 do L ipaw y (i 
z pas.),

szw . par. Egon 291 do G óteborga, 
niem. par. Diana 299 do R otterdam u.

27 w rześn ia :
norw . par. Bomnia 461 do Oslo, 
fsk. par. Poseidon 408 do Helsingforsu, 
niem. par. Ceres 363 do Antw erpji, 
niem. par. Phaedra 372 do Królew ca.

28 w rześn ia :
ang. par. Kovno 1 477 do Hullu (i z 

pas.),
hid. par. Ajax 510 do A m sterdam u, 
ang. par. Baltara 1 387 do Londynu 

(i z pas.).
29 w rześn ia :

szw . par. Rurik 247 do Sztokholm u, 
niem. par. S i. Jurgen 343 do Rygi, 
niem. par. Doris 324 do H am burga, 
duń. par. I. C. Jacobsen 740 do Kopen­

hagi (i z końmi), 
fr. par. Caudebec 796 do Rouen, 
szw . par. Themis 383 do G óteborga.

1 październ ika:
niem. par. Carl 166 do H am burga, 
duń. par. Niord 283 do Kopenhagi, 
duń. par. Magnus 781 do B ordeaux, 
duń. par. Niels Ebbesen 382 do Kopen­

hagi (i z pas.), 
szw . par. Iris 169 do Helsingforsu, 
niem. par. Luna 279 do B rem y.

2 października:
duń. par. Taarnholm 828 do M anche­

steru, (i z drzew em ), 
duń. par. Hjortholm 848 do M anche­

steru  (i z drzew em ), 
ang. par. Baltonia 2 390 do L ipaw y  (i 

z pas.),
niem. par. Castor 320 do R otterdam u, 
niem. par. Leda 347 do A ntw erpji. 
niem. par. F. W. Fischer 601 do W y - 

borga,
niem. par. Arcona 303 do Szczecina, 
szw . par. Libau 173 do G óteborga (i z 

cem entem ).
4 października:

hld. par. Nero 334 do A m sterdam u.
5 października:

ang. par. Kolpino 1465 do Hullu (i z 
pas.) i z amunicją.

4 października:
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Ruch okrętów przewidywany.
Rozkład linji pasażerskiej Havre-Gdynia.

za\
data

Do Gdyni
vinął, zawinie 

skąd

Z Gdyni
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo

okrętowe

19.10.
23.10. 

2.11.
20.10.

z Kłajpedy 
z Havru 
z Rygi 
z Havru

do Le Havre
n »
» »
„ Rio de Janeiro

19.10.
23.10. 

3. 11.
21.10.

Pologne 
Virginie 

, Pologne 
Światowid

Cie Generale 
Transatlantique 

»
Chargeurs Reunis

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

E
za

data

>0 Gdańska
winął, zawinie 

skąd

Z Gdańska
odpłynie

dokąd data
Nazwa okrętu Towarzystwo okręt 

wzgl. makler

18.10. z Nowego Jorku do Nowego Jorku 25.10. Estonia Baltic America Line
8.11. » » n n 13.11. Polonja „

27.11. n n 4.12. Lituania „
16.10. „ Londynu K łajpedy iLipawy 16.10. Baltonia Un. Baltic Corp.
19. 10. „ Li pa wy „ Londynu 19. 10. » o
15. 10. „ Londynu „ Londynu 19. 10. Tasso n
16. 10. „ Hull „ Hull 19. 10. Kolpino Ellerman & Wilson
22. 10. „ Londynu . Londynu 26. 10. Smolensk »
23.10. „ Hull „ Hull 26.10. Kowno n

n

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

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

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

Składnica Nasion Leśnych
dostarcza nasiona w szystkich drzew iglastych i liściastych.

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

książkowości tartacznej i leśnej.

fldminislraiia P rze g M  Lsinitzsgo i l p t 1 Drzewnego
P O Z N A S ,  W i e l K i e  G  a r  Ib a r y  SêO, t e l e f .  1 8 3 0  i  3 4 0 6

M i n i m a  J e i i a r z a  P i l s k i e g o ' '
Tczew, ulica Strzelecka 5

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

1 300 stron 109 tablic rysunków. 1924.   79,00 zł
oraz najnowsze wydania w języku francuskim:

Przegląd  m iesięczny Revue Maritime (maryn. wojenna) prenum erata roczna 32,00 zł
pojedyńcze tom y, bogato i l u s t r o w a n e ....................................................................  3,90 zł

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

Podręcznik m anewrowania. 392 rys. 622 str. 1926 . . . .  20,80 zł
Cl. Rampai i Victor Houet Yachting rzeczny 293 str. 1927   10,80 zł
Adm. Darrien. Łodzie podw odne 143 str. 1927   6,50 zł
B. M aurice, Statek handlow y. Z licznemi rys. 320 str. 1923 . . . .  10.70 zł
C lerc-Ram pal. Praktyka yachtingu. 83 rys. 384 str. 1926   8.20 zł
B. A illet Eksploatacja handlow a statku z 28 ryc. 98 str. 1923 . . . .  4,70 zł
J. M. Le Guilcher. W ykład praktyczny kotłów i maszyn statków  handlow ych. Z

340 ryc. 512 str. 1923   20,80 zł
S t. M illot. Prace mechaniczne na pokładzie i w  stoczni 1924 . . . .  5,10 zł
B arthélém y. — Podręcznik hygjeny okrętowej. 364 str. 1922........................................  8,90 zł
Martin. Podręcznik handlowego prawa morskiego. 480 str. 1924.........................................  11,30 zł

-A d m . Perrin. Tablice nautyczne. Wyd. 8-me 1927. . . . .  6,70 zł
Za zaliczką 90 gr drożej. -  W szystkie ceny rozumieją się  z przesyłką.

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

W eichselbahnhof.
Adres telegr.: „ATLATRANSPORT“ 

S p e c j a l n o ś ć :
T ra n sp o rty  masowe t .  j . zlom , ce­
m en t, węgiel, sztuczne nawozy.

S K A R B O P O L
—  Gdańsk —  

E k s p o r t  w ę g l a
FolsHich kopalni Skarbowych

n a  G ó rn y m  Ś lą s k u  
Skarbopol — Kohlenvertrieb

G. m. b. H. 
T i ip f e r g i i s s e  3 4 , D a n z ig .

IN Hafisiu Żeglarza Polsk iego
czytać można 

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

ifJiilGH
Ż e g la r z a  P o i s m e g a

1927/28
(całkowicie nowe opracowanie nasze 

książki podręcznej).
Bogato ilustrowany, z licznemi 

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

Kalendarjum. Dane astronomiczne j  
pomiarowe. Polskie urzędy morskie. 
Porty  polskie (z planami). S tatystyka 
Gdyni, G dańska i Tczewa do r. 1927. 
Marynarka wojenna i handlowa, św ia­
tow a i polska na 1. I. 1927. Polskie 
szkolnictwo morskie. Podręczniki ż e ­
glarskie. Nauka o w iatrach a przepo­
wiednie pogody. Sport żaglow y i m o­
torow y. Kierowanie pod żaglami. Ra~ 
dy przy nabyciu żaglówki i m oto­
rówki. Ratowanie tonących. Stacje i 
przyrządy ratunkowe. Żegluga rzecz­
na. Ładunki okrętow e (tablice). 
Form alności portow e. Konosament. 
Umowa frachtowa. M aklerzy okręto­
wi. A sekuracja morska. Malowanie 
statku.

— Cena 4  z ł. —
W ysyła w ydaw nictw o x

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

Konto P. K. O. 170 044.
Dla roczn. prenumeratorów na r. 1928 
oraz dla nowych nabywców rocznika 
1927 w cenie 8 zł cena ¡8,50 zł.

R ed ak to r Jó ze f R. K le jn o t. N akładem  w y d aw n ic tw a  »Ż eglarz P o lsk i* . O d b ito  w  d rukarn i „P ielgrzym a* w  P e lp lin ie .


