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wykonuje reparacje okretow, todzi, kutréw, maszyn, motorow,
konstrukcje zelazne, odlewy kazdego rodzaju (jedyna odlewnia w Gdyni).
Warsztat ptywajacy z instalacjg pneumatyczna.
Dzwig ptywajgcy 50—380 ton.

Ceny konkurencyjne, nizsze od zagranicznych

Statek P. P. ,Zeglugi Polskiej*
~GDYNIA — w doku ptywajgcym
Stoczni Gdynskiej.

Steamer of the State’s Concern
+Zegluga Polska" — ,GDYNIA" in
floating Dock of ,Stocznia Gdynska

Dok plywagcy
LStoczni
Gdynskiej*

Floating Dock
of ,Stocznia
Gdynska"

Repair Workshop jor ships oj all kinds and sizes, including fishing craft,
also jor engines, machinery, etc.
Structural iron work. The only iron and metal foundry at Gdynia.

Repair Shop with compressed-air plant.
Floating crane: Hoisting capacity from 50 to 80 tons.

Moderate charges, cheaper than abroad.
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* Minister Dr. Henry Strasburger

ROZWOJ GDANSKA i GDYNI.

DEVELOPMENT Ob DANZIG UND GDYNIA.

Duzy nacisk musi by¢ potozony na rozwoj han-
dlu i rozbudowe portu gdanskiego; Rozwdj gospo-
darczy Gdanska, jako polskiego instrumentu gospo-
darczego, lezy w interesie wiasnym Polski.

Jakie rezultaty wydata ta polityka w dziedzinie
gospodarczej? Najlepsza odpowiedZ na to pytanie
dajg nam cyfry dotyczace obrotu towarowego, prze-
chodzacego przez port gdanski (patrz tabl. 1).

Jak wykazujg podane wyzej liczby ruch portowy
wzrést w Gdansku w poréwnaniu z latami przedwo-
jennemi, czterokrotnie i Gdansk stat sie z matego por-
tu o drugorzednem znaczeniu, trzecim z kolei po
Sztokholmie i Kopenhadze portem Battyku. Potezny
rozwéj obrotu towarowego pociggnat za sobg koniecz-
no$¢ rozbudowy urzadzen portowych kosztem paro-
krotnie zaciggnietych pozyczek w og6lnej sumie prze-
szto 20 miljonéw fr. zk, oraz pociggnat za sobg ko-
nieczno$¢ znacznych inwestycyj kolejowych, usku-
tecznionych kosztem Rzadu Polskiego. Pomimo im-
ponujacego rozwoju portu gdansk., okazat sie on dla
zycia gesped. Polski niewystarczajgcy. Na terytorjum
Rzecz. Polskiej w odlegtosci 21 km od Gdanska, w
dawnej wiosce rybackiej Gdyni, Rzad Polski widziat sie
zmuszonym wybudowa¢ nowy basen i miasto portowe.

It is plain that proper economical development
of Danzig as the Polish economical instrument lies
in the interest of Poland self. A special attention
to the development of its commerce and enlargening of
its port has to become a climax of Polish efforts.

What are the results of such Polish tactics? The
best answer to this question is being found in the
volume of business carried through Danzig's port.
(See plate 1).

Comparing the port's business with the prewar
one we notice that it is four times as large and that
the former smal, of lesser value port became the third
one on Baltic sea (after Stockholm and Copenhagen).
The steady growth of business caused rebuilding of
the port at an expense of several loans totalling over
20 millions of golden franks, and forced the Polish
government to invest a considerable amount of mo-
ney in railroads connecting with Danzig. Neverthe-
less, the tremendous development of Danzig's port
could not correspond with ever growing overseas?
commerce of Poland, And so the Government's eye
lay on a small fishermen village located about 21
kim from Danzig. This naturally was Polish territory.

Tablica 1. Ruch towarowy przez port gdanski,

w tonach

Plate 1.

Przywoéz
Import

1 141 455
1 233 630
174 000
1 700 000
1026 420
466 287
654 929
738 072
690 779
640 696
1517 194
1832 409
1792 951

Rzad Polski zrozumiat, ze dla pelnej niezalez-
nosci nie wystarczy port o ograniczonym dostepie do
morza, lecz konieczny jest port na wiasnem wybrze-
7u, gwarantujacy petng swobode dziatania.

Jak wspomniatem powyzej, prawie potowa catego
obrotu towarowego Polski idzie juz dzisiaj morzem.
Podziat tonazu miedzy obu portami okazuje sie w
ten sposob niezbedny. Podnoszono, ze wybudo-
wanie drugiego portu w tak nieznacznej od-
legtosci nie jest umotywowane ze stanowiska
gospodarczego, lecz podyktowane wzgledami poli-
tycznymi, konkurencji z Gdanskiem, w ktérym Polska
petni praw nie posiada; twierdzenie to jest niepraw-
dziwe. Gdynia nie bedzie konkurencjg Gdanska, lecz
oba te porty maja sie wzajemnie uzupetnia¢. Najlep-
szym tego dowodem jest, ze pomimo budowy Gdyni,
Gdansk rozwinat sie w tym samym czasie lepiej, ani-
zeli jakikolwiek port europejski. Oczywiscie, bytoby

*) Rozdziat ten odpowiada tresci odczytu wygtoszonego
dnia 25 maja 1930 r. w Instytucie Carnegie'ego w Paryzu przez
Ministra Dr. Henryka Strasburgera, Komisarza Ge-
neralnego Rzeczypospolitej Polskiej w Gdansku.

Volume of business through Danzig in tons.

Wywo6z Ogoétem
Export Total
1311 757 2453 212

878 471 21 2101
72 235 246 235
138 246 1 838 246
378 952 1405 372
504 411 970 698

1 062 864 1717 793
1636 85 2 374 557
2031 969 2722 748
5 656 605 6 300 301
6 380 420 7897 614
6 783 273 8 615 682
6 766 699 8 559 650

The Polish Government understood very well
that an insufficient outlet to the sea could not give
the cauntry sufficient guaranties to its complete inde-
pendence. Such an outlet within country’'s own boun-
dary was indispensable. The need of proper defense
dictated establishing of Gdynia's port.

And so the erection began. Rushing of work
was pressed badly by the growing economical inte-
rests of Poland. The port of Danzig could not answer
the needs net only because of limited rights of Po-
land in this free city but because if ist insufficiency
to carry the growing business. As lhad mentioned
more than one half Polish business is being carried
by sea. Dvision of bussiness among two ports was
inevitable. Then, rumor was spreading that erecting
of port so close to Danzig was dictated by political

* This article is an excerpt from a lecture delivered on
May 25-th, 1930, at Carneyie's Institute in Paris by the Minister
Dr. Henry Strasburger, Commissioner General of the Republic
of Poland at Danzig.



korzystnej, gdyby oba te porty, gdanski i gdynski, le-
zaty w znacznej od siebie odlegtosci, jednakze decy-
dujgcym momentem dla ich samodzielnego rozwoju
jest nie sprawa odlegtosci, lecz Srodkéw komunika-
cyjnych, taczacych oba te porty z centrami przemy-
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reasons, and competetion with the city where Poland's
rights were limited. Such suppositions were and are
not true. Gdynia will never become a competition
to Danzig, both ports are to fulfill expectations of the
country. The fact that while Gdynia is rising as

Tablica 2. Ruch towarowy przez port w Gdyni,

w tonach

Plate 2.

Rok Przywoz
Jear Import
1924 631
1925 1 646
1926 178

6 702
190 962
356 789

1927
1928
1929

stowymi kraju. Celem odcigzenia linji kolejowej, ta-
czacej obecnie osrodki przemystowe z Gdanskiem
i Gdynig, Rzad Polski przystapit pare lat temu do
budowy nowej linji kolejowej, niezaleznej od linji ida-
cej do Gdanska. Nowa ta linja ma by¢ uruchomiona
W ciggu tej jesieni i przyczyni sie ona nietylko do roz-
woju Gdyni, ale i do dalszego rozwoju Gdanska, od-
cigzajac kolej gdanska, ktdrej przelotnos¢ dosiega juz
swego kresu.

Jednocze$nie Rzad Polski postanowit w inny
jeszcze sposéb przyczyni¢ sie do rozwoju portu gdan-
skiego. Pomimo trudnosci finansowych, z jakiemi wal-
czy nasza Rzeczpospolita, do budzetu r. 1930 wsta-
wiona zostata pierwsza rata przeznaczona na regula-
cje Wisty, przy ktorej ujsciu do Battyku lezy Gdansk
Wista wobec zupetnego zaniedbania jej przez dawne
wiladze zaborcze, w szczegdblnosci za$ rzad rosyjski,
jako $rodek komunikacyjny nie odgrywata prawie
zadnej roli. Rozpoczynajgce sie w tym roku roboty
nad regulowaniem Wisty wedtug projektu, ktéry zo-
stat juz przez Rzad Polski opracowany i ma byc¢
w ciggu lat nastepnych wykonany, przyczynig sie nie-
watpliwie do dalszego rozwoju portu gdanskiego.

W ten sposob dziatalno$¢ Polski na morzu pole-
ga na wykorzystaniu i rozwoju wszystkich sit gospo-
darczych i wszystkich instrumentéw ekonomicznych,
jakie otrzymata w dostepie do morza na zasadzie
istniejgcych traktatow. Polska dazy zatem do réwno-
legtego rozwoju i rozbudowy obu portéw polskich
Gdanska i Gdyni.

Port Gdynski: Chiodnia eksportowa.

Volume of business through Gdynia in tons.

Wywoz Ogodem
Export Total

9 086 9717

49 743 51 389

410 297 410 475

891 457 898 199

1 766 386 1 957 348

2 462 000 2 818 789

a port Danzig developed in meantime better than
other European port ought to justify this statement.
Doubtless it would be better if both ports were sepe-
rated by a bigger dististance between, but not distan-
ce decides of the popularity of a port. It's the rail-
road connections make for it. The Polish Government
started works on a RR, line independent from Dan-
zig's territory.

This new line was opened to traffic in autumn
and serves not only Gdynia but Danzig also by ta-
king off of its RR. system's overhead of bussiness
thus permitting to function latter more efficiently.

At the very same time the Polish government
helped the development of Danzig's port in another
respect. In spite of financial difficulties of the re-
public a considerable amount for regulation of Vistula
river at Baltic was entered in 1930 budget. This ri-
ver neglected badly by aggressors, paticularly by Rus-
sian government, presented no value as a transporta-
tion means. The beginning of works according to
plans aproved by Polish government and to be exe-
cuted within the few following years will render
much to the development of Danzig's port.

This way Poland's activity on sea depends lar-
gerly on proper use and development of all economi-
cal instruments granted to her by existing treaties.

The republic aims, therefore, toward the rational
and equal development of both ports, of Danzig and
Gdynia.

The port of Gdynia: Cold storage.



AUFSCHWUNG DANZIGS und GDYNIA.

Der wirtschaftliche Aufschwung Danzigs liegt im
Interesse Polens, als polnisches, wirtschaftliches In-
strument. Es muss speciel der Aufschwung des Dan-
ziger Handels und des Danziger Hafens betont wer-
den. Welche Rezultate gab diese Politik? Die beste
Antwort auf diese Frage geben uns die Ziffern des
Waarenumlaufs im Danziger Hafen. Die Beschaftigung
des Danziger Hafens ist im Vergleich mit der Vor-
kriegszeit viermals gestiegen und der Danziger Hafen
hat sich aus einem Kkleinen in einem grossen Hafen
ausgebaut, der auf den dritten Platz nach Stockholm
und Kopenhagen steht. Der grosse Aufschwung des
Warenumlaufs zog nach sich den Ausbau der Hafen-
anlagen auf Kosten mehrfacher Anleihen in einer
Gesamtsumme von 20 miljonen Goldfranken und
zwang zu grosseren Aufwendungen fur Ausgaben der
Eisenbahnen, die auf Kosten der polnischen Regie-
rung geschahen. Trotz des grossartigen Aufschwungs
des Danziger Hafens zeigte es sich, dass er fur das

Tabelle 1. Waarenumschlag im Danziger Hafen.
in Tonne

Jahr Einfuhr Ausfuhr Summe

2 453 212
2 112 101

246 235
1 838 246
1405 372

970 698
1717 793
2 374 557
2722748
6 300 301
7 897 614
8 615 682
8 559 650

1311 757
878 471
72 235
138 246
378 952
504 411

1 062 864
1 636 485
2 031 969
5 656 605
6 380 420
6 783 273
6 766 699

1 141 455
1 233 630
174 000
1 700 000
1 026 420
466 287
654 929
738 072
690 779
640 696
1517 194
1 832 409
1 792 951

1912
1913
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929

wirtschaftliche Leben Polens nicht ausreicht. Auf
polnischen Gebiet in einer Entfernung von 21 klm
von Danzig im ehemaligen Fischerdorf Gdynia sah
sich die polnische Regierung gezwungen einen neuen
Hafen aufzubauen.

Die polnische Regierung hat eingesehen, dass
far die vollige Unabhangigkeit ein Hafen mit be-
schranktem Zutritt zum Meere nicht ausreicht son-
dern, dass auf der eigenen Kiste ein Hafen notwen-
dig sei, der vollige Bewegungsfreiheit sichert. So
war der Beginn des Ausbaus des Hafens von Gdynia
diktiert durch die Notwendigkeit der Selbstverteidi-
gung, sein weiterer Ausbau wurde jedoch erzwungen
vor allem vom Standpunkt der wirtschaftlichen Le-
bensinteressen des polnischen Staates.

Der Danziger Hafen zeigte sich als nicht ausrei-
chend nicht nur wegen der beschrédnkten Rechte Po-
lens, sondern auch aus technischen Griinden. Wie
ich schon oben bemerkt habe, geht beinahe die Half-
te des polnischen Waarenumsatzes heute dber den
Meeresweg. Verteilung der Gesamttonnage zwischen
die beiden Héafen zeigt sich deshalb als unvermeidlich.
Man hob hervor, dass der Bau eines zweiten Hafens
in einer so geringen Entfernung nicht vom wirtschaft-

lichen Standpunkte begriindet sei sondern, dass es
nur aus politischen Grinden né&mlich der Konkur-
renz mit Danzig in dem Polen nicht die vollen Rechte
besitze, geschehe. Diese Behauptung ist unrichtig.
Gdynia soll kein Konkurrenzhafen fir Danzig werden,
sondern die beiden Héfen sollen sich gegenseitig ver-
vollstandigen. Der beste Beweis hierflr ist dass
trotz des Baues — von Gdynia, Danzig sich in der-
selben Zeit besser entwickelt hat, als irgend ein an-
derer Hafen in Europa. Selbstverstdndlich wére es
guinstiger wenn beide Hafen ndhmlich Danzig und Gdy-
nia etwas weiter von einander entfernt ldgen doch
ausschlaggebendes Moment fir ihre Entwicklung ist
nicht die Entfernung, sondern die VVerkehrsverbindun-
gen beider Hafen mit den Industriecentren des Lan-
des. Um die Eisenbahnlinien welche jetzt die Indu-
strie-centren mit Danzig und Gdynia verbinden zu
entlasten, begann die polnische Regierung vor ein
paar Jahren den Bau einer neuen Eisenbahnlinie wel-

Tabelle 2. Waarenumschlag in Gdynia.
in Tonne

Jahr Einfuhr Ausfuhr Summe
1924 631 9 086 9717
1925 1 646 49 743 51 389
1926 178 410 297 410 475
1927 6 702 891 457 898 199
1928 190 962 1 766 386 1 957 348
1929 356 789 2 462 000 2 818 789

ehe vollig unabhéngig ist von der nach Danzig fuhren-
den. Diese neue Linie wurde schon fir den 6ffentli-
chen Verkehr er6ffnet und wird nicht nur zur Ent-
wicklung von Gdynia, sondern auch zum weiteren Auf-
schwung von Danzig dienen, entlastet dabei die Eisen-
bahnlinie nach Danzig deren Leistungsfahigkeit schon
den Hohepunkt erreicht hat, Gleichzeitig beschloss
die polnische Regierung noch auf andere Weise zur
Entwicklung des Danziger Hafens beizutragen. Trotz
der finanziellen Schwierigkeiten mit denen der pol-
nische Staat zu kampfen hat wurde in den Haushalt
1930 die erste Rate eingesetzt welche zur Regulie-
rung des Weichselflusses an dessen Mundung Danzig
liegt, verwendet werden soll. Die Weichsel spielte,
wegen der volligen Vernachlassigung durch die fri-
heren Verwaltungen, insbesondere durch die russi-
sche, als Verkehrsmittel tberhaupt keine Rolle. Die
in diesem Jahre nach dem von der polnischen Regie-
rung schon ausgearbeiteten Vorschlag, beginnenden
Arbeiten an der Regulierung des Flusses, die in den
nachsten Jahren ausgefuhrt werden sollen, werden
zweifellos viel zur weiteren Entwicklung des Danzi-
ger Hafens beitragen.

Auf diese Weise besteht die Fahigkeit Polens auf
dem Meere in der Ausnutzung und Entwicklung aller
wirtschaftlichen Krafte und aller Oekonomischer In-
strumente welche sie durch den Zugang zum Meer auf
grind bestehender Vertrage erhalten hat.

Minister Dr. Strasburger.



GDANSK A GDYNIA,
DANZIG UND GDYNIA.

Zamieszczajac ponizszy artykut, redakcja,
aczkolwiek nie zgadza sie w zupetnosci z wy-
wodami szanownego autora, podkresla z praw-
dziwem zadowoleniem gotowos$¢ kupiectwa
gdanskiego do lojalnej wspétpracy gospodar-
czej z Polska.

Nie ulega watpliwosci, ze na poczatku istniejg-
cego obecnie politycznego uksztattowania, sfery go-
spodarcze gdanskie, mialy szczery zamiar wejscia
w przyjazne stosunki z kupcami i przemystowcami
polskiemi, i spodziewaty sie owocnej wspotpracy.

Przypominam sobie doskonale jak przyjaznego
przyjecia doznata gdariska komisja gospodarcza w .
1919 w Warszawie, wystana w celu nawigzania sto-
sunkéw handlowych.

W tym czasie miatem okazje wygtosi¢ mowe pod-
czas bankietu w Klubie Kupieckim, w ktorej
stwierdzitem, ze my gdanszczanie urodziliSmy sie
i wyrosliSmy jako niemcy, i nikt nam nie moze wzigc
za zle, jezeli w pogladach naszych i uczuciach zawsze
niemcami pozostaniemy. Przeciez Polacy pomimo
150-letniej niewoli potrafili zachowac ducha polskiego
i wreszcie osiggneli tem swoj cel, tj. niezawistosc.

My, gdanscy kupcy i przemystowcy, pojechalismy
wtedy do Warszawy w tym celu, aby zapewnic¢ zain-
teresowane kota polskie, ze jesteSmy politykami real-
nymi, ktorzy przystosujg sie do istniejgcego sta-
nu i gotowi sg cate wieloletnie do$wiadczenie w han-
dlu i zegludze odda¢ do dyspozycji polskiej Klijen-
teli, i w ten sposob zgodnie wspdtpracowac.

O polityce wtedy nie byto mowy, komisje gospo-
darcze bowiem nie byly upowaznione do przeprowa-
dzania uchwat natury politycznej i jezeli nadzie-
je ktore pokiadaliSmy w naszej jezdzie do War-
szawy zawiodly, nalezy to przypisa¢ w najwiekszej
mierze nieporozumieniom i roznicom politycznym.
W kazdym razie, handel a z nim export i import spro-
wadzony zostat na catkiem inne tory, niz te ktéresmy
poczatkowo przewidywali. Jest przeciez nie do za-
przeczenia, ze kupiectwo gdanskie nie zajeto w pol-
skim handlu tego miejsca, jakiegosmy sie spodziewali
na podstawie dwczesnych pertraktacji.

Jestem osobiscie zdania, ze stworzenie portu
w Gdyni przypisa¢ nalezy wiecej wzgledom natury po-
litycznej, a nie koniecznosciom gospodarzym, chociaz
uwzgledni¢ trzeba, ze Rzeczpospolita Polska musiata
stworzy¢ sobie baze dla swej marynarki wojennej.
Na zasadzie Traktatu Wersalskiego Gdarnsk miat stu-
zy€ Polsce jako port d‘attache dla marynarki wojen-
nej, jednakowoz Polacy nie byliby panami sytuacji
w Gdansku, a pozatem stata obecno$¢ obcych okretow
wojennych w porcie gdanskim, nie byfaby specjalnie
pozadang ani przyjemng. Jednakowoz port gdynski
jest wiecej portem handlowym niz wojennym i jako
baza morska nie gra wielkiej roli. To tez stusz-
nie zapytujag gdanszczanie, czy celowem jest aby

Gdynia w takiej mierze rozbudowywana byta,
tembardziej, ze port gdanski w ostatnim cza-
sie ulepszyt i rozbudowat znacznie urzadzenia

przetadunkowe, a ze pozatem Martwa Wista nada-
je sie na przestrzeni wielu kilometrow do dalszej
budowy urzadzen portowych, port gdanski mozna uwa-

Wir bringen den unterstehenden Artikel,
obgleich wir mit seinem Sinn nichtvollig ein-
verstanden sind, mit der grossten Freude, dass
die Danziger Kaufmannschaft zur lojalen,
wirtschaftlichen Mitarbeit mit Polen bereit
ist.

Es wird gewiss den Lesern der Zeitung interessant
sein, einmal die Frage, wie sich in den Augen von
Danziger interessierte Kreisen die Konkurrenz zwi-
schen Gdynia und Danzig abspielt, von jemand behan-
delt zu sehen, der die Ereignisse von Anfang an ohne
Voreingenommenheit verfolgt hat. Fraglos herrschte
in Danziger Wirtschaftskreisen bei Beginn der neuen
politischen Gestaltung der feste Wunsch, mit polni-
schen Kaufleuten und Industriellen in freundschaftli-
cher Weise zu arbeiten. Ich erinnere mich sehr gut
der liebenswirdigen Aufnahme, die die erste Danzi-
ger Wirtschaftskommission, die im November 1919
nach Warschau zur Anbahnung wirtschaftlicher Rela-
tionen! ging, dort fand. Ich habe bei einem Festessen
im Saale des Kupiecki Klup eine langere Rede ge-
halten, in der ich auseinandersetzte, dass wir Danzi-
ger nun einmal als Deutsche geboren und gross ge-
worden seien, und dass man uns nicht verargen kon-
ne, wenn wir in unsern Anschauungen und Gefiihlen
deutsch bleiben wuirden; es haben ja auch die Polen
ihr nationales Gefiihl 150 Jahre wéhrend der Fremd-
herrschaft erhalten und sind damit schliesslich wieder
zur politischen Freiheit gekommen. Wir Danziger
Kaufleute und Industrielle sind damals nach War-
schau gekommen, um den polnischen interesierten
Kreisen die Versicherung zu geben, dass wir Realpoli-
tiker seien, die sich auf den Boden der gegebenen
Verhaltnisse stellten und nun bereit seien, ihre lang-
jahrigen Erfahrungen in Handel und Schiffahrt den
polnischen Interessenten zur Verfligung zu stellen und
in freundschaftlicher Weise mit ihnen Im- und Export
zu bearbeiten. Von Politik war damals nicht die Re-
de, denn zu irgendwelchen politischen Abmachungen
hatten die Kommissionen keinerlei Vollmacht, und
wenn dann spéater sich die Erwartungen, die wir
an die Warschauer Reise knlpften, nicht erfullt ha-
ben so liegt vielleicht auch die grossere Schuld an
politischen Differenzen und Missverstandnissen. Je-
denfalls hat sich der ganze Handel, der Im- und Ex-
port, schliesslich in ganz andere Bahnen gedréngt,
als wir urspringlich vcraussahen, und es ist nicht zu
leugnen, dass der Danziger Kaufmann im polnischen
Verkehr nicht den Eingang gefunden hat, den unsere
damaligen Verhandlungen erwarten liessen.

Ich bin der Ansicht, das der Hafen von Gdynia
in der Hauptsache auch nicht aus wirtschaftlichen,
sondern aus politischen Rucksichten erbaut wurde,
wobei naturlich zu berlcksichtigen ist, dass die Re-
publik Polen einen Platz fir ihre Kriegsmarine haben
musste. Wenn ihr auch Danzig als port d'attache zu-
gestanden wurde, so war sie im Danziger Hafen doch
nicht ganz Herr im Hause, und es muss ohne weiteres
zugegeben werden, dass auch den Danzigern die
dauernde Anwesenheit fremder Kriegsschiffe nicht
gerade angenehm war. Nun ist aber Gdynia viel
mehr ein Handels- als ein Kriegshafen geworden
und die Unterbringung der Kriegsmarine spielt in
Gdynia eine geringere Rolle. Es wird nun, von den
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zaC za nadajacy sie do dalszego- powiekszenia. Jezeli
nawet miarodajne osobistosci polskie uwazajg stwo-
rzenie wasnego portu za konieczne, a to ze wzgledu
na to, ze Gdansk jakoby nie jest w stanie opanowac ca-
tego handlu morskiego Polski, to jednak musze stwier-
dzi¢,. Zze sfery gdanskie, ktore bynajmniej nie idg na
pasku niemiecko-nacjonalistycznej polityki, uwazajg
Ze stworzenie przynajmniej pewnego procentowego
stosunku pomiedzy oboma portami jest konieczne.

Jezeli jednak port gdynski korzysta z wszelkie-
go rodzaju udogodnien i przywilejow, ktorych Gdansk
nie posiada, jezeli Polska stwarza syndykaty impor-
towe i exportowe w celu skierowania ruchu przez
Gdynie, wtedy pozostaje tylko do stwierdzenia, ze
Polska nie wypetnia przyjetych na siebie traktato-
wo zobowigzan wobec Gdanska, to znaczy nie uzywa
gdanskiego portu catkowicie, lecz wprost przeciw-
nie, odcigga od niego duza cze$¢ ruchu towarowego,
ktory mogiby by¢ przez Gdansk z tatwoscig opano-
wany. Wszystko to jest bardzo dobrze wiadome pol-
skiemu rzadowi, chociazby z tego wzgledu, ze w Gdan-
skiej Radzie Portu zasiada 6 panéw, ktérzy polskie
urzedy doktadnie informuja, co Gdarsk moze zro-
bi¢ teraz i co mogtby zrobi¢, jezeliby sie rozbudowa-
fo urzadzenia portowe.

*To, Ze Rzad Polski wtozyt miljony ztotych w
urzadzenia portu gdynskiego, nie jest rzecza Gdan-
ska, chociaz jest samo przez sie zrozumiatem, ze
Gdansk nie moze tatwe konkurowa¢ z Gdynig w kto-
rej optaty portowe sg znacznie nizsze.

Od Gdanskiego portu wymaga sie, aby chociaz
w matej mierze byt rentownym, i jezeli nie moze on
przynie$¢ zadnych zyskow, to jednak nie powinny
by¢ ewentl. zapomogi rzagdow polskiego i gdanskiego
zbyt wielkie. O Gdyni tego w zadnym razie powie-
dzie¢ nie mozna, gdyz wszelkie sumy wydane na
miasto i port uwazacC trzeba jako dane a fonds perdu.

Jezeli dalej wezmiemy pod uwage, ze odbior-
com i zatadowcom w porcie gdynskim przyznawane
sa wszelkie udognienia czy to pod wzgledem podat-
kowym czy tez pod wzgledem taryfy kolejowej, wte-
dy jasnem jest, Ze Gdansk musi by¢ poszkodowanym
i, Ze przez te Srodki odcigga sie sztucznie obrot towa-
rowy od Gdanska.

W tern wszystkiem widzg Gdanszczanie upoSle-
dzenie swoich intereséw i dlatego zmuszony byt Senat
Gdanski zwrdci¢ sie do Wysokiego Komisarza Ligi Na-
rodéw z notg, w ktérej zwraca uwage, ze rzad polski
nie traktuje portu gdanskiego w mysl istniejacych
traktatow. Niema zadnej widocznej potrzeby Kiero-
wania handlu zbozowego i cukrowego, a do tego ma
doj$¢ jeszcze handel drzewny, przez Gdynie zamiast
Gdanska, gdyz Gdansk posiada wszelkie wymagane
urzadzenia, jak magazyny etc., ktorych Gdynia nie
posiada i ktore stworzy¢ musi wielkim naktadem
kosztow. Cala wiec ta tendencja nie ma podstaw
gospodarczych i nie moze by¢ traktowana jako ko-
nieczno$¢ natury gospodarczej.

Gdy Gdynia bedzie miata wtasne magazyny i in-
ne urzadzenia do- magazynowania towardw, to jest
rzecza zrozumiata, Ze kupiectwo polskie Ze wzgle-
déw narodowych prowadzi¢ bedzie handel im. i ex-
portowy przez Gdynig, a wtedy urzgdzenia portu
Gdanskiego beda nieuzywane i bezcelowe.

Jest wiec zupetnie niezrozumiatem dlaczego wy-
rzucg sie tyle pieniedzy na rzeczy, ktorych wldocz-

Danzigern vielleicht mit Recht gefragt, ob es ndtig
ist dass Gdynia in dieser Weise ausgebaut wird, da
der Hafen von. Danzig in den letzten Jahren sehr erhe-
blich in seinen Umschlagsvcrrichtungen erweitert ist
und, da noch die Tote Weichsel kilometerweise zur
Verfugung steht, erweiterungsfahig bleibt. Wenn
aber Polen schon glaubte, einen eigenen Haften notig
zu haben, weil nach Ansicht der leitenden Persénlich-
keiten der Danziger Hafen nicht in der Lage ist, den
ganzen Verkehr zu bewadltigen, so muss nach Ansicht
aller Danziger Kreise, auch solcher, die absolut nicht
im deitsch-nationalen Fahrwasser schwimmen, we-
nigstens ein gewisses paritatisches Verhaltnis zwi-
schen den beiden Hafen walten. Wenn fir Gdynia
alle mdoglichen besonderen Vorteile geschaffen wer-
den, die man dem Danziger Hafen nicht zubilligt,
wenn fur den Im-> und Export Syndikate gebildet
werden mit der nicht misszuverstehenden Weisung,
den Verkehr ber Gdynia zu lenken, so kommt Polen
nicht der vertraglich Ubernommenen Verpflichtung
nach, den Hafen von Danzig voll und ganz auszu-
nutzen, sondern entzieht dem Danziger Hafen einen
grossen Teil des Verkehrs, den er noch sehr gut be-
waltigen konnte. Dieses ist natirlich bei den betref-
fenden polnischen Behorden sehr gut bekannt, da ja
doch in dem paritatischen Hafenausschuss 6 Herren
sitzen, die von der polnischen Regierung dazu be-
stimmt, genau informiert sind, was Danzig leisten
kann, und was es bei einer etwaigen Vergrdsserung
der Hafenanlagen noch zu leisten imstande ist.

Dass die polnische Regierung eine ungezahlte
Anzahl von Millionen im Hafen von Gdynia verankert
hat, ist natlrlich nicht Sache der Danziger Beurtei-
lung, obwohl es selbstredend fir den Danziger Hafen
schwer ist, zu konkurrieren, wenn in Gdynia die Ha-
fenkosten erheblich geringer sind als bei uns. Vom
Danziger Hafen wird verlangt, dass er sich einiger-
massen rentieren soll, und wenn auch kleine Ueber-
schusse zu erzielen sind, doch auch keine zu grossen
Zuschusse seitens der beiden Regierungen Polen und
Danzig geleistet werden sollen. Bei Gdynia kommt
das wohl nicht in Frage, da die fir den Hafen und
die Stadt ausgegebenen Summen & fonds perdu gege-
ben sind. Wenn nun noch alle mdglichen sonstigen
Verteile den Abladern oder Empfangern von Waren
in Gdynia gebeten werden, sei es in Bezug auf steuer-
liche Behandlung, Umsatzsteuer, vielleicht auch mit
der Eienbahnfracht, so ist es ganz klar, dass der Dan-
ziger Hafen darunter leiden muss, und dass der Ver-
kehr durch solche Massnahmen kinstlich von Danzig
abgelenkt wird. Darin sehen die Danziger natdrlich
eine Benachteiligung ihrer Interessen, und das hat
wohl auch den Senat veranlasst, die Eingabe an den
Hohen Kommissar des Volkerbundes zu machen, die
darauf aufmerksam macht, dass der Hafen von Dan-
zig nicht in der vereinbarten Weise seitens -der polni-
scen Behorden behandelt wird. Es liegt wirklich keine
Veranlassung vor, z. B. den Zucker- und Getreide-
handel, neuerdings will man auch den Holzhandel
dazu nehmen, von Danzig nach Gdynia abzulenken,
denn das durfte auch wirtschaftlich insofern schon
keine richtige Massregel sein, als in Danzig bereits
die noétigen Lagerhduser und Lagerplatze vorhanden
sind wahrend sie in Gdynia erst mit grossen Kosten
geschaffen werden missen. Sind sie einmal da, so
liegt es wohl in der Natur der Sache, dass die pol-
nischen Kaufleute und Industriellen schon aus natio-
nalem Geflhle den Im- und Export Gber Gdynia lei-
ten werden, und die fur den Umschlagverkehr in Dan-



nej potrzeby nie wida¢, chyba, ze chce sie ze wzgle-
dow nacjonalistycznych bojkotowaé¢ gdanskich kup-
cow i ekspedytorow.

Moim zdaniem kupiectwo gdanskie nie dato po-
wodoéw do takiego traktowania, a nawet stwierdz'
musze, ze moja firma i caty szereg innych gdanskich
firm, szczerze i uczciwie pracowaty zawsze, aby obrot
gospodarczy miedzy Polskg i Gdanskiem rozbudowac,
I jemu zawsze stuzyty.

Mam nadzieje, ze te stowa ustyszane bedg w jak
najszerszych kotach polskich, i przyczynig sie do tego,
ze stosunek miedzy wielkg Polskg 1 matym Gdan-
skiem, przynajmniej pod wzgledem gospodarczym,
przybierze zndw przyjazny charakter. Dla tego celu
gotow jestem zawsze reke mag wyciggnac.

W. Sieg, radca handlowy.

Udogodnienia istniejgce w Porcie Gdynskim, o kto-
rych wyzej jest mowa, sg w zupetlnosci zrozumiate
i dotycza wylgcznie tych dziedzin w ktérych Polska
nie posiada uprawnien w Gdansku; jest wiec rzeczg
Senatu Gdanskiego wprowadzi¢ analogiczne udogod-
nienia i w Porcie Gdanskim.

Redakcja.

7

zig geschaffenen Anlagen stehen unbenutzt. Es ist
also unverstandlich, wie man Geld auf diese Weise
wegwerfen kann, wenn keine Notwendigkeit dafur
vcrleigt, es sei denn, dass man entschlossen ist, aus
rein nationalen Ricksichten den Danziger Spediteur
und Danziger Kaufmann zu boykottieren. Meiner
Ansicht nach hat gerade die Danziger Kaufmannschaft
hierzu keine Veranlassung gegeben, denn nicht nur
meine Firma sondern eine grosse Anzahl alter Dan-
ziger Hauser hat sich ehrlich bemiht, den wirtschaft-
lichen Verkehr zwischen Polen und Danzig bestens
auszubauen und ihm nach Kraften zu dienen.

Ich will hoffen, dass diese offenen Worte in wei-
testen polnischen Kreisen zu Gehdr kommen und
dazu beitragen, dass das Verhéltnis zwischen dem
grossen Polen und dem kleinen Danzig wenigstens
wirtschaftlich wieder ein freundschaftliches wird. Ich
reichte gern meine Hand dazu.

W. Sieg. Kommerzienrat.

Wirtschaftliche Vorteile, die im Hafen von Gdynia
eingefihrt sind und von denen der Artikel spricht.
Bedurfen keiner Argumentierung Die Vorteile sind
bloss in dieser Richtung eingefuhrt, in der Polen in
Danzig keinen Einflus hat. Es hangt jetzt bloss vom
Danziger Senat ab, dieselben Vorteile bei sich einfihren
zu wollen.

Redaktion.

S. S. ,Herakles* (7600 ton) w Porcie Gdarnskim (Bergenske Baltic Transports Ltd.)
S. S. ,Herakles 17600 ton) at Danzig (Bergenske Baltic', Transports Ltd.)



RUCH OKRETOWY W ROKU 1930
MOVEMENT OF VESSELS IN 1930

llos¢ Pojemnnos¢ Obroét towarowy
okretow w. t. R. N. w tonach
Number Total capacity Freigt turnower
ofVessels in tons in tons
Weszto—Entered 2 238 2029 822 504 117,3
Wyszio Left . 2219 2014 299 3121 628,6
Suma -Total 4 457 4044 121 3625 7459

RUCH PASAZERSKI W ROKU 1930
PASSENGER TRAFFIC IN 1930

asazerow  gymg — Total

Passengers
Weszio —Entered..............cccoeevvveeeeeeieenn, 6 781 ' 24169
Wyszto—L.eft.......cccoooviiiiiiic 17 388
Statek P. P. ,Zeglugi Polskiej” — ,Warta”.
Steamer of the Concern ,Zegluga Polska" — ,Warta".

ZESTAWIENIE WEDLUG FLAG W ROKU 1930

SPECIFICATION
ACCORDING TO THE FLAG FLIED

1106 Pojemnosé

N arodowosc¢ statkow t R.N.
Nationality Owg’sﬂs c;;;filty

in tons

Amerykanska American................ 47 145 020
Angielska — English 40 60 585
Austriacka — Austrian 4 716
Belgiljska — Belgian 4 4 451
Czecho-stow, — Czechoslovacian . . 3 739
Dunska — Dannish.......cccccoe.... 201 190 116
Estonska — Esthonian 38 22 849
Finska — Finnish 31 27 603
Francuska French............. 53 145 042
Gdanska — Danzig 35 15 850
Grecka — Greek 1 1 696
Holenderska — Dutch 10 3073
Japoriska Japanese - _ .. 1 4277
Litewska — Lithuanian o 11 6 242
totewska — i 123 125 172
Niemiecka — 397 267 270
Norweska — Norwegian................ 152 129 260
Perska — Persian oo 2 232
Polska — i 298 360 464
Szwedzka 796 514 836
Wioska — 1 2 378

WYWOZ WEGLA
DO POSZCZEGOLN. KRAJOW PRZEZNACZENIA

EXPORT OF COAL TO DIFFERENT COUNTRIES

Do — to Tonn — Tons 0/0

Algerji — Alger 7 4515 0,3
Belgji — Belgium ... 49 630,4 18
Daniji — Denmark.... 445 248,6 15,8
Estoniji — Esthonia..... 9620 5 0,3
Finlandji — Finland . 190 052,8 6,8
Francji — France ... 87 239,0 3,1
Hedzas — Hedgas.. 15000 0,1
Holandiji — Holland..... 34 283.2 1,2
Litwy — Lithuania. 1 579,0 0,1
totwy — Lotvia..... 122 673.0 4,4
Niemiec — Germany. 58 597,5 2,1
Szwecji — Sweden ..... 1 286 837,5 45.8
Norwegji — Norway 498 216,0 17,7
Wioszech — ltaly ... 10 424,0 0,4
via Gdansk via Dantzig 12710
Irlandji — Ireland........c.cceeee 4104,0 0,1

Suma — Total 2 808 828,0 100,0

LINJA BALTYCKA

P. P. ,ZEGLUGI POLSKIEJ"

zapewnia eksporterom i importerom polskim regularng komunikacje
pomiedzy Gdynig a portami: Libawa — Ryga — Tallin — Helsingfors
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PORT GDANSK — THE PORT OF DANZIG

Zag| 7
Parowce aglowee Holowniki Parowce Zaglowce Holowniki
Sailing Sailing
Steamers vessels Tugs Steamers vessels Tugs
5 C 2 5 s 2 5 L2 5 L2 s c ci*
[ % = [0} c = [ g E— [} g = . [T} 0J
12028 f e fE 3% it 2% &2 3¢ 7o
c a 8 c a 8 c a 3 c a g 2 8 6 | g%
Z tadunkiem 159 98411 2 160 2 1141 Z tadunkiem 471 334652 9 1 180 3 1614
Cargo Cargo
Z balastem lub prézne 292 220 183 2 277 1 473 Z balastem lub prézne 25 15950 — — — —
With balast and emply With balast and emply
Awarja i po bunker 29 12843 3 480 - — Awarja i po bunker 29 12520 2 338 — —
Razem. Razem:
Total: 480 331 437 7 917 3 1614 Total'. 525 363 122 11 1518 3 1 614
Razem: 490 okretbw — vessels = 333 968 Ntrgt. Razem: 539 okretéw — vessels = 366 254 Ntrgt.
ZESTAWIENIE WEDLUG FLAG W GRUDNIU RUCH PASAZERSKI W GRUDNIU
SPECIFICATION ACCORDING TO THE PASSENGER TRAFFIC IN DEZEMBER
FLAG FL1ED IN DEZEMBER
1l0$¢ stat- H &G
Narodowosc¢ koéw Pojemnosc t. R. N Weszto Wyszto
. . Total
Number Entered Left
Nationality of Vessels capacity in tons
Angielska — English................. 8 10 435 Rouen  .ooeeeeen.
Duniska — Dannish.... 82 57 019 Helsingfors . . . 2 2
Finska — Finnish 9 9 186 Stockholm . _ _ _ — —
Francuska - French ... 5 6 004 Kopenbaga . . . 39 140
Gdanska — Danzig....... 11 4083 Londyn — London 52 6
totewska — Lotvian............... 22 19 385 39 1
Niemiecka — Germany . . _ _ 168 80 629 15 219
Norweska — Norvegian - - - - 22 14 925
Polska — Polish.......cccoovieiis 19 25291
Szwedzka — Svedish... 110 66 150
Estoriska — Esthonian - . - _ 12 10 '43 Razem: 147 368
Litewska — Lithuanian - - _ . 4 2 276 Total:
Grecka — GreekK.......ccooveeeens 3 7 390
Holenderska - Dutch . . .. 8 4 175
Wioska — Ytaly....coovienee 2 5,039
Austriacka — Awustrian - - _ _ 1 194
Perska — Persian.................... 1 115
Czechostowacka-Chekoslovakian 2 225

Najwieksze
Towarzystwo Transportowe w Polsce

C HARTWIG Sp.Ake e o

rok zalozenia 1658
500 wspbtpracownikow Adres telegraficzni!: ,,Cehartwlg

Miedzynarodowa ekspedycja, frachtowanie statkow i maklerka.

Urzedowi ekspedytorzy Polskich Kolei Panstwowych, Miedzynarodowego Targu w Poznaniu,
oraz najwigkszych koncernéw przemystowych.

Wolnoctowe skitady, clenie przy wszystkich oddziatach Towarzystwa.

Oddziatu: BYDGOSZCZ, GDANSK, GDYNIA, KATOWICE, KRAKOW, tODZ,
LWOW, POZNAN, WARSZAWA, WILNO, ZBASZYN
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STAWKI FRACHTOWE NA DRZEWO Z GDANSKA | DO GDYNI

25. Xll. — THE FRE1GHITS FROM — GDYNIA OR DANZIG

o o x . oC © S 2

’ 52, Zes. Zel, S8, 225 B2 T _ 5Py £
W 298 5358 S238% 20¢ S5 S ¥9 33 §ogs 59 g5 2% £F
220 X G250 F2 5o DE o 2= PO He O Fe2E ol T So &4
C8 5Pa o0 WNWE 0% Ty 5o 58 0 =z 2 0aOf SN £d oy

C g o & a® % < o 25 2 o = °e % 990 § T3

Q < o o ox & os ™ o <3 o
London . _ - . 33/- 11/6 — 13/6 13/- 12/6 - 34/- 14/- 17'-
Hull................ 33/6 11 — — 13/6 13/— 12/6 — 34/- 14/— 17/-
Westhartlepool 33/— 11/- = 13/6 13/- 12/6 — 34/- 14/— 17/-

Grimsby . . 34/- 11/6 — 14/- 13/- 12/6 — 34,- 14/- 17/6
Goole S — 10 6 — 13/- 13/- 12/6 — 34/- 15/- 16/6
Tyne........... 35/- 11/6 — 14/6 14/- 13/- — 35/- 15/- 17/-
Boston _ . _ _ 36- L6 — 14 6 14- 13 — - 35/- 15/- 19 —
Boness - _ - . 32/— 10/- — 13/- 13/- 12/ — — 33'- 13/6 16/-
Grangemouth . 32/- 10/- — 12/6 13/- 12/- — 33/— 13/6 16/-
Cardiff - _ _ . 42/— 13/- - 15/- 15/- 14/- — 42/ - 17/- 21/-
Swansea . . . 43/- 13/6 — 15/6 16/- 15/- — 43/— 18/— 22/—
Liverpool . . . 40/— 13/- — 15/- 15/- 14/— — a42/- 17/6 20/—
Manchester . . 40- 13/— — 15/- 15/— 14/- — 42/- 17/6 20/-
Garsten . . . a44/- 13/3 — 16/- 10/ 16- — a44/- 19/- 23/-
Preston . _ _ _ 43/- 13/3 — 16/- 16 — 15/- - 43/ - 17/6 22/-
Belfast - _ - . 55/- 15/- — 17/- 17/ 17/- — — 22/- 25/-
Dublin - _ _ _ 55/- 15/- — 17/- 17/— 17/- — — 22/— 25 —
Amsterdam . . Hfl. 17/- — o/- 10/- Hfl. 6.25 Hfl. 5.50 Hfl. 6.50 Hfl. 17/- Hfl. 7 — Hfl. 8.-
Rotterdam . . Hfl. 17/- — o- 10/- Hfl 6.25 Hfl. 5.50 Hfl 6.50 Hfl. 17/- 7.- Hfl.8.—
Antwerpja . . 27/- — 8/9 9/9 9/3 9/— 10/- 27/- u/- 14/-
Gent............e.. 27/- — 8/9 9/6 9/3 9/— 10/- 27/- u/- 14/-

Dunkirchen —

Dunkirk . . 28/- — — — 10/3 10/- — 28/- 13/- 15,'-
Rouen _ _ __ 29/- — — — 11/- 11/- - 29/ - 14/- 16/-
Hamburg . . . 37/6 — 11/- 12/- 15/- 12 6 13/- — 14/- 18/-
Stockholm . . — — Kr. 97, - - o o -
Kopenhaga . . Kr. 26/— — — — — — — — Kr. 10/— —
Buenos Aires . 80/- - - — — — — — — —

Nieokantowane sosnowe D. B. B. doptacaja 3“/o do zwyklych optat. Okantowana debina doptaca dodatkowo 10% a nie-
okantowana 5% do oznaczonych wysokos$ci stawek.

For Unedged fir DBB an additional freight of 30% on the usual rate for DBB has to be paid For edged oak DBB an
additional freight of 10% and for unedged oak DBB an additional freight of 50% on the usual rates for fir DBB must be calculated.

_ 7 . . - :
Bergenske

Baltic Transports Ltd. A.-G.

GDANSK, Hundegasse 89

Towarzystwo okretowe. Frachtowanie i tadowanie statkow.
Ekspedycja ogdlna. Ubezpieczenie.

Wiasne, obszerne, zaopatrzone we wszelkie nowoczesne urzgdzenia sktady w samym
porcie. Spichlerze, wiasne bocznice kolejowe. 300000 mkw. sktadu dla ekspedycji
drzewa. Dzial masowej ekspedycji wegla.

ODDZIAL w GDYNI, ul. Portowa



25. XII. 1.

Z Gdanska i Gdyni w kierunkach:

WEGIEL — COALS.

Destination from Danzig or Gdynia (Balticum and Finland):

Memel  _ - - - _ . . . 4/3 do-to 5/3
Libawa — Libau . . _ _ _ 4/3 . 5/3
Ryga - - - - - - 4/3 ,  5I6
Helsingfors [ 4/3 ,, 6/-
Hango .. 4/3 6/-
Abo........ 4/3 6/-
Kotka........ccooeeeiiee 4/3 6/-
Wiborg...... N Ve . 6/6
SZWECJA — SWEDEN
Stockholm 4/3 do-to 5/6
Kalmar 4/3 > 5/6
Norrkdping .o, 4/3 ), 5/6
Karlskrona ..., 4/3 n 5/6
Malmoé ... 4/3 5/6
Helsingborg.. 43 . 5/6
Halmstad..........cocoooiiieiin, 4/3 v 5/6
Gotheburg — Gothenberg . 4/3 ) 5/9

NORWEGJA — NORWAY

Oslo - - - - - - - - _ 5/6 bis 716
Trondhjem ... 6/9 S/6
DANJA — DENMARK
Kopenhaga ..., 4/3 do-to 5/9
Odense e 4/6 6/-
Helsingor........... 4/6 6/3
Nykobing F. 5/3 . 6/6
Aalborg ... 4/9 ). 6/6
Limfjord Hafen. 716 8/6
Randers 4/9 6/6
Aarhus 4/6 . 6/6
Horsens 4/9 ) 6/6
Fredericia........... 4/9 1, 6/6
Frederikshaven............c.cc........ 5/6 » 7/-
BELGJA - BELGIUM
Gent 46 do-to 6/—
FRANCJA — FRANCE
Rouen . . . . v 5/3 do-to 6/6
St. Nazaires . ... ...6/6 7/9
Bordeaux , . ... ... 6/9 8/6
Marseilles 9/- « 10/6
WLOCHY — ITALY
Genua Range '6/6
Neapol 3 do-to 7/3
Ancona 1
Venedig ! .. 8/- ) 9/-
Triest J

zaleznie od
jwielkosci ~

zaleznie od
wielkosci

zaleznie od
wielkosci

zaleznie od
wielkosci

zaleznie od
wielkosci

2. CEMENT

Stockholm, Gothenburg, Range
Oslo
Bergen
Trondhjem
Memel
Libawa — Libau
Ryga
Helsingsfors.
Abo

Rio de Janeiro
Buenos AIresS........iiennns

3. CUKIER

Liwerpul — Liverpool .
Londyn — London - - - - 1
Antwerpja — Antwerpen . 1
Amsterdam..........cccene. 1
Rotterdam
Bergen
Oslo

Stockholm
Libawa
Ryga
Helsingsfors........ccoccoe.
Kotka

Rouen

11

— CEMENT.
Kr.8.— do-to 872 zaleznie od
Kr. 10.- wielkosci
Kr. 12,-
Kr. 13.-
51- do-to 6&/-
5/6 6/-
713 )) 716
716 8/-
716 » 8/-
716 » 8/-
18/— 19/-
18/- 19/-
— SUGAR.
. 12/- do-to 12/6
9o/- 9/6
8/- 9o/-
Hfl. 4.50
Hfl. 4.50
Kr. 12.-
Kr. 11,-
Kr. 8.— do-to Kr. 8.50
Kr. 8,- Kr. 8.50
6/- do-to 6/6
6/6 716
8/6 9o/-
8/6 9o/-
9o/- 10/-
12/-- 13/-
10/- » 10/6
12/- 13/-

4. ZBOZE — GRAIN (HEAVY GRAIN).

Denmark’s harbours not north-
era of Aarthus.....................
Denmark’s harbours not north-
era of Aalborg........ccccecuu..
Gothenburg—Stockholm Range
Helsingsfors.......ccccooceviiiein,
Abo
Antwerpja — Antwerpen .
Rotterdam.........cccccoeivvievieinnen
Londyn — London .
Westklste U. Ku..ooovviiiiiiennns

7/- do -to 8/—

716 8/6
7/- 8/-
6/- 6/6
6/- 6/—
6/- 6/3
6/3
8/3
11/-

BEHNKE & SIEG/GDANSK

Wiasciciele: Radca Komercjalny i Konsul Generalny E. Behnke, Radca Komercjalny i b. Konsul W. Sieg

Rok zatozenia 1890.

Telefony: 23541, 23542, 23543, 23544, 23545.

Adres telegr.:

Behnsieg

NEUFAHRWASSER —NOWY PORT 770.

Oddziat n> Gdyni
ARMATOR | MAKLER OKRETOWY
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DWIE PILNE SPRAWY.

Przyczyn i powoddéw, zwlekajacych rozwigzanie
zasadniczego zagadnienia, dla szybko rozwijajgcego
sie portu Gdynskiego, jakiem jest sprawa budowy
0golnej stoczni okretowej, moznaby naliczy¢ wiele,
ale takie zalozenie pozwoli nam tylko na konkluzje,
ze jest Zle, podczas, gdy stuszniejszem jest wysu-
niecie wnioskow, jak zaradzi¢ temu brakowi. USwia-
domienie spoteczenstwa polskiego, co do waznosci
stworzenia wiasnego portu w Gdyni znalazto zdecy-
dowany wyraz w energicznych posunieciach Ministra
Kwiatkowskiego, natomiast sprawa wiasnego prze-
mystu okretowego nie ma dotychczas dos¢ silnego
oredownika, ktoryby moégt ja wytoczy¢ na szersza
arene zadan ogolnopanstwowych i dlatego dotych-
czas nietylko nic zdecydowanego jeszcze nie zrobi-
lismy, ale nawet wysuwane projekty, sg zbywane pot-
stowkami.

Uptywa jedenasty rok polityki morskiej, za-
tem jest juz chyba najwyzszy czas, by co$ konkret-
nego zostato zadecydowane w tej lub innej formie
ze strony tak rzadu, jak przemystu polskiego. Jesli
na rozbudowe przemystu chemicznego i metalowego
preliminujemy rokrocznie dziesigtki miljonéw zto-
tych, ze wzgledoéw strategicznych, wobec tego, czy
ze wzgledéw nietylko strategicznych, ale i gospodar-
czych i ze wzgledéw potrzeby racjonalnej ekspanji
morskiej, o ktérej ostatnio tyle sie méwito, nie znaj-
dzie sie, juz nie miljony, ale przynajmniej $miata de-
cyzja, ktoraby pozwolita rozpoczaé prace, spozniong
juz i tak kilka lat.

Nasza flota handlowa i wojenna, aczkolwiek nie-
liczna, przeciez juz obecnie przedstawia powazng po-
zycje w wydatkach na same remonty, ktore przewaz-
nie dokonywuje sie zagranica. Wydatek na rok 1930
przypuszczalnie przekroczy 5 milj. zt. Gdybysmy
mogli podja¢ sie wszelkich remontow statkdéw, zawi-
jajacych do Gdyni, osiaggnelibysmy dalsze 2—3 mi-
ljony. Zatem musi nasungc sie pytanie, dlaczego tej
gatezi przemystu nie staramy sie wszystkiemi sitami
wspomagac¢. Dlaczego nadal decydujemy o odda-
waniu zaméwien na budowe nowych okretow za gra-
nice, zamiast stara¢ sie, by w jak najkrétszym czasie
mogty one by¢ wykonane w Gdyni.

JesteSmy przekonani, ze obchody dziesieciole-
cia powrotu Polski nad morze pozostawity w umy-
stach tak calego spoteczenstwa naszego, jak Rzadu
i Ciata Ustawodawczego powazng doze zrozumienia
dla spraw morskich i ze przeciez w najblizszej przy-
sztosci zdecydujemy sie stworzy¢ jednolity plan dzia-
tania w rozbudowie zeglugi i marynarki wojennej,
a nie bedziemy zmusza¢ Ministerstwo Przemystu
i Handlu do. improwizacji, a Kierownictwo Marynarki
do zebraniny o kazdy grosz na budowe nowych jed-
nostek. Zatem, przy czyim wspotudziale chcemy
budowac te wszystkie okrety, ktéremu z naszych
sgsiadow blizszych czy dalszych chcemy da¢ mo-
nopol na wywozenie z Polski dziesigtek miljonow
ztotych za stal okretowa, ktérej na Gérnym Slasku
mamy poddostatkiem, lle jeszcze koncepcji po-
wstanie w naszych gtowach co do wysytania polskich
robotnikbw na emigracje, bo tutaj nie chcemy
dla nich stworzy¢ warsztatow pracy, ktoreby przez
budowe okretéw daty zatrudnienie tysigcom, tak
w stoczni, jak w hutach i przemystach pomocniczych.
To sg refleksje, ktdre nasuwajg sie nam, gdy zestawia-

my dotychczasowe wyniki pracy w Gdyni w tej dzie-
dzinie.

Ludziom z tg sprawg nieobznajomionym wydac
sie moze, ze conajmniej dziesigtki miljondw o ile nie
setki, wchodzg tutaj w rachube, na ktére przeciez
nie mamy pokrycia w naszym budzecie. Tak nie
jest. Potrzebna tutaj jest tylko decyzja zaintereso-
wanych czynnikéw, tj. Ministerstw Przemystu i Han-
dlu, Spraw Wojskowych i Robét Publicznych, jak
tez odpowiednia gwarancja Ministerstwa Skarbu
wzglednie Banku Gospodarstwa Krajowego, podczas
gdy kapitat okoto 25 miljonéw ztotych znajdzie
sie bez trudnosci w Polsce czy zagranicg. Przeciez
Pan Minister Kwiatkowski niedawno powiedziat —
»Witamy tam (w Gdyni) kazdg zdrowsg inicjatywe
gospodarczg, nacechowang checig pokojowej wspot-
pracy, z calg radoscia, niezaleznie, czy wychodzi ona
ze strony polskiej, czy tez obcych naszych przyja-
ciof“. Uciekanie sie do potsrodkoéw, w postaci war-
sztatow reperacyjnych na Oksywiu dla Marynarki i
nad basenem potudniowym dla portu gdynskiego, nie
jest na miejscu, tem wiecej, jesli i tych odpowiednio
sie nie popiera.

Jakie jest wiec wyjscie z tej sytuacji. Przede-
wszystkiem potrzeba stworzy¢ jednolity plan rozbu-
dowy tak floty handlowej jak Marynarki Wo-

jennej, nie wedlug dotychczasowych budzetow,
ktére, poza konwenansowemi pozycjami, nie zdo-
byly sie na faktyczng ocenge waznosci wiasnej

zeglugi 1 marynarki, ale wedtug intensywnosci na-
szego handlu i stosunkéw z krajami zamorskiemi.
Ten plan, ktory w odniesieniu do zeglugi musi w cig-
gu najblizszych dziesieciu lat przewidzie¢ pomnoze-
nie tonazu przynajmniej do % miljona, a odnosnie do
marynarki wykonanie programu przynajmniej z ro-
ku 1924, musi by¢ przeprowadzony z catg bezwzgled-
noscig kosztem innych pozycji budzetowych, maja-
cych znaczenie regjonalne. NieszczeSciem jest, ze
poszczegolni cztonkowie ciat ustawodawczych nie
doceniajg spraw morskich, gdyz wodwczas zdobyli-
by sie na wiecej mysli panstwowo tworczej i na ko-
misjach sprawy morskie ujmowaliby w odpowiedni
sposab.

Ustalenie planu rozbudowy zeglugi i marynarki
musi przejs¢ jako ustawa panstwowa, za ktérej wy-
konanie bedg odpowiedzialne odpowiednie minister-
stwa. Naj podstawie w ten sposob nakreslonego
programu nalezy przeprowadzi¢ odpowiednie umowy
z kapitalistami czy to zagranicznymi, czy krajowymi,
co do stworzenia nowoczesnej stoczni ogolnej nad
kanatem, przemystowym, na terenach, na ten cel juz
wyznaczonych. Powstawanie stoczni musi iS¢ w szyb-
kiem tempie, z okreSlonym zakresem inwestycji rocz-
nych tak, by do roku 1940 byta cata stocznia catko-
wicie ukonczona i by mogta budowaé okrety
wigcznie dla zeglugi transatlantyckiej, z zupetlnem
wyposazeniem maszynowem. Program organizacyj-
ny tej stoczni powinien by¢ tak obmyslany, by kazdy
nowowykonczony heling byt bezzwtocznie eksploato-
wany, to znaczy, by stocznia, niezaleznie od wiasnej
budowy warsztatéw i helingdw, produkowata rowno-
cze$nie nowe okrety, no i naprawiata stare. W za-
mian za zapewnienie rokrocznego kontyngentu zamé-
wien na nowe okrety, dla tej stoczni, ze strony Rza-
du, musi tenze mie¢ kontrole nad jej gospodar-
ka, przez dostateczny gltos w radzie nadzorczej,



w tym celu utworzonej akcyjnej spotki. Jako
aport do tej spotki wniesie nasz Rzad urzgdzenia
portowe i tereny stoczni. Pozgdanem bytoby ze
wszechmiar, by w stworzeniu tej stoczni wziety
udziat polskie huty zelazne, poniewaz pozwolitoby to
na ograniczenie zyskéw w samej stoczni, z tytutu, iz
juz same dostawy materjatéw bytyby dla hut zrédiem
powaznych dochoddéw, pozatem nasze huty zaintere-
sowane w przemysle okretowym bezposrednio, szyb-
ciej dostosowatyby sie do jego potrzeb w dosta-
wie materjatéw, co z punktu wojskowego i gospodar-
czego jest bardzo wazne.

Silne tempo rozwijania projektéw i bezzwiocz-
ne przystgpienie do realizacji, bo bez wiasnej
stoczni okretowej w Gdyni, ani sam port, ani ze-
gluga, ani marynarka nie bed” mogly rozwijac
sie normalnie, a w dodatku musielibySmy zupetnie
niepotrzebnie sktada¢ danine obcym przemystom
i co najniebezpieczniejsze, w razie wojny mu-
sielibySmy zupetnie zrezygnowac z wszelkiej akcji na
morzu, czyli innemi stowami, dobrowolnie zrezygno-
wac¢ z obrony dostepu do morza. Jest bowiem nie
do pomyslenia jakakolwiek praca floty wojennej
i transportow wojskowych, bez oparcia sie o dobrze
zorganizowany arsenat i warsztaty okretowe.

Druga, niemniej wazng sprawg dla Gdyni, jest
w obecnej chwili konieczno$¢ popierania wiasnych
warsztatow okretowych, juz istniejgcych w porcie,
k‘ére muszg walczy¢ z powaznemi trudnosciami, tak
technicznemi, jak gospodarczemi, aby nie ulec prze-

Statek Tow. ,Sud-Amerika Linie" ftaduje cement w Porcie Gdanskim.
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wadze stoczni okretowych w Gdansku. Szerszemu
ogotowi nie jest wiadomem, ze gdanski przemyst
okretowy cieszy sie przywilejami wyjgtkowemi w za-
kupie materjatow z zagranicy, a od niedawna takze
z Polski. Ustawa skarbowa o poborze cta, zawiera
specjalny punkt, pozwalajacy stosowac zwolnienie
catkowite od cta dla surowcoéw, poétfabrykatow i fa-
brykatow, sprowadzanych z zagranicy, a koniecznych
dla budowy okretow i ich wszelkich urzadzen, za
wyjatkiem kuchennych i kajutowych, o ile te nie sg
w Polsce wyrabiane, lub termin dostawy jest nieod-
powiedni. Jasnem jest, ze stocznie okretowe w Gdan-
sku z tego przywileju skwapliwie korzystaja. Odbi-
fo sie to bardzo ujemnie w odniesieniu do materja-
tow walcowanych, czyli stali okretowej, zuzywanej
przy budowie okretow w ogromnych ilociach, na na-
szym przemysle hutniczym, ktory nie byt zdolnym do
konkurencji z hutami niemieckiemi, czeskiemi czy
angielskiemi i na rynek gdanski w zaden sposéb nie
mogt sie przedosta¢. Ten stan nieznosny zostat przed
niedawnym czasem, przez Ministerstwo Skarbu znie-
siony, przez pozwolenie sprzedazy materjatow okre-
towych dla stoczni Gdanska po cenie eksportowej.
Kontrola nad wykonaniem wspomnianego przy-
wileju dla przemystu okretowego w Gdansku nalezy
do odpowiednich wiadz celnych, zatem nie naszg jest
rzecza roznatrywanie zarzutbw ze strony niektorych
kot gospodarczych w Polsce, czy, zgodnie z przepisem,
wszystkie materjaty sprowadzone z hut polskich do
Gdanska istotnie sg zuzywane dla budowy okretow,

(Bergenskie Baltic Transports Ltd.)

Steamer of the Finland South-America Line loading'cement in Danzig's harbour. (Bergenskie Baltic Transports Ltd.)
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ale interesuje nas inna sprawa, dotyczaca bezposred-
nio nowopowstajacych warsztatdbw okretow w Gdyni,
ktére przeciez majg tworzy¢ zwigzek przysztych
stoczni polskich.

Gdynia i jej warsztaty okretowe nie korzystajg
dotychczas z zadnych przywilejéw ani udogodnien
co do zakupu materjatébw dla budowy i zaopatrzenia
okretobw, ani z zagranicy, ani z hut krajowych.
Woprawdzie odnosna ustawa, regulujgca zakup mate-
rjatbw w Polsce po cenach eksportowych, zastrzega
sie, ze dotyczy to tylko okretow budowanych na
obszarze celnym polskim na rachunek zagranicy,
wzglednie okretéw polskich dalekobieznych, ale
przeciez w Gdyni, jesli sie bierze pod uwage war-
sztaty prywatne, to pracuja one w przewaznej czesci
przy reperacji okretdbw obcych, zawijajgcych do
portu. Jasnem jest, ze przy takim stanie rzeczy war-
sztaty okretowe w Gdyni w stosunku do przemystu
okretowego w Gdansku sg uposledzone, bo cena ma-
terjatbw uprzywilejowanych jest duzo nizsza od ryn-
kowej. Nie moga tej roznicy cen wyrownac¢ nieco
nizsze ptace robotnicze, tern wiecej, ze obcigzenia
socjalne w Gdyni sg bezporéwnania wyzsze od tych
w Gdansku, a warunki pracy niejednokrotnie opta-
kane. Z tego tez wzgledu konkurencja stoczni gdan-
skich, w kazdym konkretnym wypadku, jest dla Gdy-
ni tak bardzo przewazajgca, ze albo Rzad nasz be-
dzie zmuszony stworzy¢ specjalne subsydjum dla
tego miodego przemystu, albo w niedtugim czasie
staniemy przed faktem pokonania polskich warszta-
tow okretowych przez silny przemyst gdanski sub-
wencjonowany miljonowemi pozyczkami przez Rzesze
Niemiecka.

Konieczno$¢ stworzenia silnych warsztatow
okretowych w Gdyni podkreslilismy juz powyzej,
teraz sprecyzujemy tylko S$rodki, ktére umozli-
wig warsztatom gdynskim konkurencje z Gdan-
skiem i z zagranica. Przedewszystkiem jest wiec
koniecznem wprowadzenie w zycie rozporzadzenia
Ministerstwa Skarbu co do t. zw. konta okretowego
dla materjatéw do budowy, takze dla Gdyni. W ten
sposob warsztaty w Gdyni nie bedg skazane na mono-
polowe oferowanie ze strony Syndykatu Polskich Hut
Zelaznych a takze w wypadkach, gdy huty polskie nie
podejmg sie dostawy w czasie wymaganym, zakupie-
nie materjalu zagranicg powoli na terminowe wykon-
czenie robét. Drugiem zadaniem bedzie pozwole-
nie na zakup materjatdbw w hutach polskich po cenach
eksportowych t. zn. ze zwrotem cla. Zasadni-
czo dla Syndykatu Hut Zelaznych jest obo-
jetnem dokad te materjaty idg, zagranice, do Gdan-
ska, czy Gdyni, gdyz w kazdym razie za materjat
eksportowy otrzymajg one zwrot cta od Rzadu Pol-
skiego i korzystajg ze specjalnej taryfy kolejowej.
Dla Rzadu natomiast nie moze by¢ obojetnem, czy
stal okretowa idzie zagranice, do Gdanska, czy Gdy-
ni, poniewaz oprécz pewnej kwoty pienieznej za sam

materjat, w pierwszym wypadku nic nie zyskujemy,
w drugim zyskuje Gdansk, w trzecim popieramy
wiasny przemyst morski, dajgc zatrudnienie powaz-
nej ilosci ludzi.

Powyzej nakre$lona potrzeba réwnego trakto-
wania Gdyni z Gdanskiem w zakresie polityki cel-
nej, jest naszem zdaniem jeszcze niedostateczna, by
zapewni¢ catkowicie zdolno$¢ konkurencyjng war-
sztatom okretowym w Gdyni z przemystem gdanskim.
Pamietajmy, ze warunki pracy w Gdyni sg naprawde
trudne; niezupetnie dobrze chroniony port, stabo
rozwinigte Srodki transportowe, brak wykwalifi-
kowanych robotnikdw, wysokie obcigzenia socjal-
ne itd. Dlatego koniecznem jest, by Rzad nasz
przez odpowiednie okolniki polecit podlegtym urze-
dom i przedsiebiorstwom, zwigzanym w tym wzgle-
dzie umowami, by te swoje zapotrzebowania na ro-
boty przy taborze morskim tylko w ostatecznosci od-
dawaty stoczniom w Gdansku, a przedewszystkiem
staraty sie popiera¢ wiasny przemyst w Gdyni. Jesli
rzad niemiecki, dla popierania swych interesow
w gdanskim przemysle okretowym zdecydowat sie
w przeciggu ostatnich czterech lat wyasygnowa¢ po-
nad 50 miljonéw zt, to nasz Rzad musi bezwarunko-
wo zdobyc¢ sie przynajmniej na to mate poparcie, kto-
rego ramy tutaj nakreslilismy, aby w ten sposéb dac¢
chociaz minimalne podstawy do istnienia i rozbudo-
wywania sie polskich warsztatow okretowych w Gdy-
ni. Z naszej strony zyczylibySmy istniejacym war-
sztatom okretowym w Gdyni, aby do wspdtpracy
wciaggnety nietylko huty zelazne w Polsce, ale takze
przedsiebiorstwa zeglugowe tak rzgdowe, jak prywat-
ne, gdyz wowczas naprawde mogtyby by¢ o prace
spokojne.

Te skromne udogodnienia dla warsztatow okre-
towych w Gdyni nie sg jeszcze zadnym przywile-
jem w stosunku do Gdanska, ale dopiero zréwna-
niem traktowania. Dotychczasowy stan nalezy uwa-
za¢ za anormalny. Czy jednakze te udogodnienia oka-
z3 sie w najblizszej przysztosci wystarczajacemi, zda-
je sie nam watpliwem. Naszem zdaniem trzeba bedzie
stworzy¢ ustawe i to mozliwie w najblizszym czasie,
0 popieraniu wiasnego przemystu okretowego, ktoraby
pozwolita warsztatom okretowym w <Tdvni konkuro-
wacé ze stoczniami zagranicznemi. Najracjonalniej-
szem bytoby wyptacanie premji od tonny zbudowanych
okretdw i to z uwzglednieniem pochodzenia materja-
tow budowlanych.

Zagadnienia powyzsze majg znaczenie nietylko
dla samego portu gdynskiego, ale ogdélnokrajowe
i dlatego bytoby wskazanem, by odnosne czynniki
rzadowe i gospodarcze jak najpredzej niemi sie zain-
teresowaly i zgodnie z daznos$ciami naszej polityki
morskiej jg rozwigzaty.

Inz. A. Potyrala.

LINJA BALTYCKA

P. P. ,ZEGLUGI POLSKIEJ*

zapewnia eksporterom i importerom polskim regularng komunikacje
pomiedzy Gdynig aportami: Libawa — Ryga — Tallin — Helsingfors
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ROZBUDOWA BANKOW DLA HYPOTEK OKRETOWYCH.

Dyskusja co do wspierania zeglugi i budowy okretéw
w Niemczech, w tej lub innej formie trwa. Dyskusja ta poru-
szona zostata w tak szerokiej formie nietylko na skutek
referatu dyr. Rosenstiela w komisji gospodarczej niemieckich
stoczni, lecz réwniez ze wzgledu na rozmaite gtosy ze sfer miaro-
dajnych niemieckie/ zeglugi co do ewentl. subwencji, ktére to
sfery dalekie sg od jednogto$nego stanowiska w powyzszej spra-
wie. Plany subwencyjne znajdujg szczegdlne uznanie i poparcie
u linij nieregularnych.

W celu wysuniecia na przedni plan zdrowych ekonomicz-
nie projektéw w tej sprawie jedno z pism niemieckich ogtasza
ponizszy artykut, ktéry omawia mozliwosci rozbudowy bankéw
dla hypotek okretowych z inicjatywy i przy pomocy prywat-
nych kapitatow.

Wymaganem jest dla tego mozliwos¢ lombardowania i do-
stateczne zabezpieczenie listbw zastawnych.

Inflacja w Niemczech wywotata m. in. krach
istniejgcych 3 bankéw dla hypotek okretowych, ktore
to banki dopiero w latach 1925/26 mogty kapitaty swoje
cokolwiek powiekszy¢. Ze jednak nie udato sie ban-
kom tym sprzeda¢ w dostatecznej ilosci listy zastawne
na okrety, byty one w niemozliwosci udzielania zeglu-
dze dtugoterminowych kredytow w formie hypotek
na okrety, a to w wymaganej wysokosci i ilosci. Po-
niewaz jednak dla okretéw morskich wymagane sa
wiasnie wieksze kapitaty, ktorych banki te daé nie
byty w stanie, musiaty banki zadowoli¢ sie mniej-
szymi cbjektami, jak to: zegluga rzeczna, zegluga
rybacka (petnomorska) i mata zegluga kabotazo-
wa. Ale nawet w tej dziedzinie i tak bardzo
ograniczonej banki daleko nie mogly sprosta¢ swe-
mu zadaniu i nie mogly udziela¢ pozyczek hypotecz-
nych dla niezbednych reperacji wzgl. budowy nowych
objektow. Z tego tez powodu Rzesza zmuszona byta
udzieli¢ bankom tym zapomogi w kwocie paru mi-
Jjcnéw marek, z tern zeby te zuzyte byly na pozyczki
dla zeglugi rzecznej i matej zeglugi morskiej. Pie-
nigdze te bardzo predko sie rozeszty i obecnie kre-
dyt jest wyczerpany, a popyt trwa niezaspokojony.

Sprawa nowych kapitatow dla wielkiej zeglugi
o tyle bvia mniej aktualng, ze zegluga wielka mogta
zdoby¢ nowe kapitaty badZ przez podwyzszenie ka-
pitatu wlasnego, bgadz to przez nowe emisje obligacji.
Dlatego gorszg byta sytuacja mniejszych przedsie-
biorstw. Wprawdzie zaraz po utworzeniu bankow
tj. wr. 1918 byty cne w stanie dzieki kapitatom swoim
udzieli¢ odpowiednie pozyczki tej grupie towarzystw
zeglugi, lecz inflacja pochtoneta catkowicie nagroma-
dzone kapitaty, tak ze o nowych kredytach mowy
by¢ nie mogto.

Trudne to potozenie kredytow okretowych pro-
wadzito do tego, ze snuto najrozmaitsze plany stwo-
rzenia nowych bankéw w Niemczech, specjalnie ma-
jacych za zadanie udzielanie pozyczek hypotecznych
na okrety.

Plany te zostaty jednak niewypetnione, gdyz Rzad
Rzeszy stoi na stanowisku, iz dotychczas istniejace
3 banki do hypotek okretowych sg zupetnie dla nie-
mieckiej zeglugi wystarczajgce. Tak by tez bylo w
rzeczywistosci, gdyby banki te rozporzadzaty odpo-
wiednim kapitatem.

Juz w r. 1929 niemieckie towarzystwa zeglu-
gi rzecznej postawily zadania, aby Rzad udzielit
im subwencji w postaci premji wyptacanych z za-
sobéw ubezpieczenia od bezrobocia dla wszystkich
statkbw wybudowanych w Niemczech Pozatem po-
datek obrotowy od statkow miatby by¢ skasowany.
Dalej zazadano cta ochronnego dla statkow, oraz ulg
podatkowych dla tychze wzgl. specjalnych wysokich
podatkow dla statkbw wybudowanych na rachunek

Niemiec zagranicg. W koncu zazadano przywilejow
przy rzadowych dostawach dla statkbw niemieckiego
pochodzenia.

Wartosci o ktore chodzi w zegludze rzecznej nie
sg bynajmniej mate. Np. zegluga morska wigcznie
rybacka zatrudnia ptg. statystyki z 1925 r. ca. 43 000
0s6b, zegluga za$ rzeczna 44 000 os6b. Tonaz mor-
ski wynosit 1928 r. ca. 3,8 milj. ton, tonaz rzeczny
za$ ca, 66 milj. ton. Jezeli nawet wezmiemy pod
uwage, ze tona morska nie rébwng jest tonie rzecznej
co do waznosci, jednak warto$¢ tonazu rzecznego jest
b. znaczng. Jezeli wiec Towarzystwa zeglugi rzecz-
nej i morskiej zwrocy sie do Rzadu o subwencje, to
wymagane bedg tak wielkie sumy, ze wszelka dysku-
sja bedzie wykluczona.

Pozostaje wiec tylko jedna kwestja, a mianowicie
czy nie bedg mogty istniejgce banki w jakikclwiekbgdz
sposob otrzymac wieksze $rodki pieniezne dla podtrzy-
mania zeglugi. Banki te obecnie majg po ! Mil. Mk
kapitatu i upowaznione sg do wydawania listbw za-
stawnych okretowych do wysokosci 20 razy wiekszej
od catkowitego wptaconego kapitatu. Ogdlnie liczy¢
wiec mozna, ze zdolno$¢ kredytowa tych bankéw wy-
nosi ca 63 milj. Mk., podczas gdy np. banki holender-
skie rozporzadzajg 146 Milj, Mk. Trzeba jednak za-
znaczy¢, ze popyt na niemieckie okretowe listy za-
stawne jest bardzo staby,

W ogolnosci wiec, banki niemieckie rozporzadzaja,
wytgczajgc subwencje rzgdowe, kapitatem 5 Milj. MKk.
do pozyczenia, a to ze wzgledu na to, ze nie caly
kapitat jest wptacony.

Zjawisko matego popytu na niemieckie okretowe
listy zastawne jest bardzo dziwne, tembardziej. ze np.
holenderskie listy zastawne cieszg sie wielkiem wzie-
ciem, ulokowanej ich na ca. 140 Milj. MKk. i uchodzg
one za b, dobrg i tubiang lokate kapitatu, chociaz opro-
centowanie, nawet obecnie wacha sie w granicach tylko
41/,—572%. Powodem tego jest fakt, ze ustawodaw-
stwo holenderskie, pierwsze ze wszystkich uregulo-
wato sprawe zabezpieczenia hypotek okretowych tak,
ze list zastawny jest catkowicie zagwarantowany i
wiasciciel takiego listu jest pewien swoich pieniedzy.
tatwosC obiegu i zbytu tych listow zyskata tez dla
tego, ze Bank Panstwowy w Hotandji udziela pozycz-
ki lombardowe pod zastaw listow tych.

Niemieckie listy zastawne okretowe tracg wiele,
bo brak im jest moznosci lombardowania i dostatecz-
nego zabezpieczenia. Bez tego zabezpieczenia a przy-
najmniej mozliwosci lombardowania nie bedzie moz-
na liczy¢ na lokate dostatecznej ilosci listow zastaw-
nych. Wielkie banki nie moga przeja¢ listdbw tych
dla sprzedazy, co bytoby b. utatwione ze wzgledu na
dobrze zorganizowang sie¢ filji, ktére by lokowaty
te listy, a to dlatego, ze banki nie majg moznosc¢
uzyskania pozyczek na ten cel od banku Rzeszy.

To samo da sie powiedzie¢ o kasach oszczedno-
Sciowych.

Réwniez wazng jest sprawa, jak wyzej pisali-
Smy, dostatecznego zabezpieczenia listow zastawnych.
Gdyby zabezpieczenie takie istniato, niewatpliwie lo-
kowano by wolne kapitaty w listach zastawnych
okretowych.  Niezrozumiatem wiec jest dlaczego
Rzad Rzeszy dotychczas nie zdecydowat sie przyznaé
prawa te bankom dla hypotek okretowych, przez co
dano by tym bankom mozliwo$¢ dalszego rozwoju,
a zegludze niemieckiej, nawet wielkiej, przysporzy-
fo by niezbedne kapitaty.
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BUDOWNICTWO OKRETOWE

BUDOWA NOWYCH STATKOW DLA NORWEGJI

Jak wiadomo wybudowata juz Stocznia Gdarska
caty szereg okretdw dla zeglugi przybrzeznej na rachu-
nek norweskich towarzystw okretowych. Nalezato-
by przedewszystkiem tutaj wymieni¢ dwa statki pa-
sazerskie ,Sanct Svithun“ i ,,Krcnprinsesse Martha
dla Stavangerskie Dampskibsselskab, ktére ukoriczono
w roku 1927 wzglednie 1929. W jesieni 1930 roku od-
stawita Stocznia Gdanska dalsze dwa statki towaro-
we po 3400 tonn dla Norwegji a mianowicie SS
,»,Vestvangen“ w pazdzierniku i SS ,,Austvangen“ w li-
stopadzie. Statki te przedstawiajg drugg serje stat-
kow towarowych, ktérych zamdwienie nastgpito
przez jedno i to samo towarzystwo okretowe.
W styczniu 1929 r. zamOwione zostaty statki ,,Nord-
vangen" i ,,Soervangen*, w listopadzie 1929 r. obecnie
ukonczone statki ,,\VVestvangen® i ,,Austvangen” i 2 dal-
sze statki w lipcu 1930 r. ktére jeszcze nie zostaty spu-
szczone do wody. Bytoby to wiec jedno z najwiek-
szych zaméwien na statki towarowe o S$redniej wiel-
kosci, jakie w ostatnich latach przez jedno i to samo
towarzystwo okretowe zostalo udzielone Stoczni
Gdanskie;j.

Jeden z najbardziej dos$wiadczonych norweskich
fachowcow w dziedzinie budowy okretéw, zmarty
w miedzyczasie inz. Karl Conradi pisat do Tow. OKkr.
po ukonczeniu pierwszej serji tych okretow co naste-
puje:

»Jak WPanowie sobie przypominajg, udatem
sie po odbytych podrézach prébnych na SS

»Nordvaben* do Kopenhagi i
gen* do Aarhus.

Miatem wobec tego wielkg sposobnos¢ statki
te we wszystkich szczegotach jak najdoktadniej
przestudjowac.

Pomingwszy ogdlny projekt, mozna z calg
pewnoscig powiedzie¢, iz zaden z okretéw Nor-
weskiej Floty Handlowej nie przewyzsza pod
wzgledem wyposazenia i starannego wykonania
wszystkich szczegdtéw wybudowane przez WPa-
now statki.

na SS ,,Servan-

Uznanie to, odpowiada rzeczywistosci, gdyz, jak
z powyzszego wynika, Towarzystwo Okretowe zamo-
wito kolejno 3 serje tych okretéw, ktérych wymiary
gtdbwne sg nastepujgce:

dhé%%é'(.i 290°, szeroko$¢ 45'6", wysoko$¢ boczna

Jako naped gtowny, wbudowano silnik Lentz'a,
w wykonaniu jednolitem wielko$¢ 9. Moc trwala tej
maszyny wynosi okoto 1 350 KM, przyczem okrety te
uzyskujac z tadunkiem w normalnej pogodzie szybkos¢
11 weztéw na godz. Okrety te pracujg bardzo ekono-
micznie. Dzienne zuzycie wegla wynosi okoto 121/
tonn z pelnym fadunkiem i przy szybkosci
10 weztdw. Obecnie dostarczone okrety ,,Vestvan-
gen i ,,Austvangen” zaopatrzone sg w odrOznieniu
od pierwszej serji w paleniska olejowe i w urzgdzenia
dodatkowe dla 12 pasazerow. Znajdujace sie obecnie
w budowie okrety nalezg do drugiej serji.

_____ O__

Okret S S ,Vestvangen” podczas podrézy prébnej na pelnem morzu.
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TRANSPORTOWANIE TOWAROW
ZA POMOCA URZADZEN TRANSPORTOWYCH POWIETRZNYCH.

Do przetadowania towaréw drobno-ziarnistych
i sproszkowanych, uzywa sie dzi§ w wiekszosci wy-
padkdw urzadzen transportowych powietrznych.
Szybkie wprowadzenie ich w uzycie nalezy przypisaé
wielkiej zdolnosci przystosowania sie tych urzadzen
do roznych fadunkow, dalej wielkg wydajnoscig przy
nieznacznym personelu obstugujgcym i statg gotowo-

§cig do ruchu. Towar przetadowywany chroniony
jest cd wptywdw pogody, tak ze robota moze zostac
wykonana o kazdej porze. Nieznaczna Srednica prze-
wodow transportowych umozliwia wprowadzenie ich
tez do takich miejsc, gdzie inne urzgdzenia przetadow-
cze wskutek swej wielkosci nie mogg by¢ uzyte,

Rozrdzniamy zasadniczo urzadzenia dla powie-
trza ssanego i powietrza ttoczonego. Obydwa sy-
stemy skiadajg sie z rurociagéw, ze Sluz i z przyna-
leznych urzadzen maszynowych. Na koncu prze-
wodow ssacych znajduje sie kosz ssacy z otworami,
przez ktore fadunek, ktéry ma zostaC transporto-
wany, zostaje wciggniety do zbiornika, skad mozna
go odprowadzi¢ przez $luzy.

Podczas przetadunku towar pod wptywem prze-
wiewu przewietrza sie gruntownie i oczyszcza si¢
z kurzu, co szczegolnie jest wazne dla zboza.

Urzadzenia transportowe powietrzne nadajg sie
we wszystkich tych wypadkach, gdzie sie rozchodzi
0 rozdziat towar6w na rozne miejsca, jak n. p. w ele-
watorach.

Urzadzenia transportowe powietrzne moga byc¢
nieruchome lub ruchome. Do ostatnich nalezg prze-
dewszystkiem ptywajgce lewary. Zalgczona rycina
przedstawia taki lewar, zbudowany przez ,,Miag*
ktory jest ustawiony na statku. Ten sposéb budowy
lewar6w na statku umozliwia uzycie niezaleznie od
miejsca, gdyz lewary te mozna fatwo przeholowac
z jednego miejsca portu na drugie. Wydajno$¢ naj-
wiekszych lewaréw ptywajacych wynosi do 200 tcnn
na godzine.

PLYWAJACA RAFINERJA OLEJU WIELORYBIEGO.

Zataczona rycina przedstawia ckret-rafinerje oleju
wielorybiego, ,,Vikingen“ ktéry zostat niedawno wy-
konczony w stoczni firmy Swan Hunter et. Wigham
Richardson w Wallsend-on-Tyne. Osobliwoscig tego
statku jest duzy otwdr w tylnej czesci pokfadu, kto-
redy wecigga sie wieloryby, za pomocg mocnych wind,
po pochytej ptaszczyznie do goéry na pokiad. Jak wi-
da¢ na rycinie, statek posiada nadzwyczajne mocne
maszty i bumy do podnoszenia i obracania ogrom-
nych ciezaréw. Wieloryby, ktére dostarczane sg

przez mate, wiasciwe potawiacze wielorybow, zo-
stajg przerabiane w rafinerje na okrecie. Dla oleju
jest do dyspozycji 27 tankdéw gtownych i 10 tan-
kéw pomocniczych; pozatem jest jeszcze kilka zbior-
nikow dla paliwa i wody, poniewaz ten statek
jest jednoczesnie okretem macierzystym, z ktérego
zapasoéw uzupetnia swoje potrzeby flotylla potawia-
czy wielorybéw. Diugo$¢ wspomnianego statku jest
okoto 150 m, najwieksza szeroko$¢ 22 m, nos$nosc
14000 tonn.
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ANGLJA.

Rzadowe ubezpieczenie wielkich transatlan-
tykoéw Cunard-Line?

W angielskiej Izbie Gmin Minister Handlu wiel-
kobrytyjskiego p. Graham wniést w imieniu rzadu
wniosek o prawo ubezpieczenia rzagdowego budowy 2
nowych wielkich okretéw transatlantyckich Cunard-
Line.

Minister motywowat wnioek swoj tern ze rzad
angielski spodziewa sie poprawy S$wiatowej sytuacji
gcpodarczej a zatem i zwigkszenia sie¢ w znacznej mie-
rze ruchu pasazerskiego miedzy Europa i Ameryka.
Anglja musi utrzyma¢ swoje przodujace stanowisko
w tej komunikacji. Zarzut stawiany rzadowi, ze ubez-
pieczy¢ chce wybitnie luksusowe przedsiewziecie jest
wedtug Grahama nieuzasadniony. Inne kraje wydajg
posrednio lub bezposrednio wielkie sumy na sub-
sydja dla zeglugi morskiej, pczatem Anglja musi mie¢
na uwadze powazng konkurencje niemieckg a miano-
wicie oba wielkie transatlantyki ,,.Bremen" i, Europe".
Pczatem dzieki swej wielkosci i duzej szybkosci projek-
towane 2 okrety Cunard Line w ostatecznym wyniku
przedstawiajg znaczne oszczedno$ci. Nie wchodzac
w blizsze szczegbty, koszta budowy pierwszego okretu
wynosi¢ bedag ca 4—4,5 milj. £. Mozliwem jest jed-
nak, ze koszta te bedg wieksze. Jak dotychczas moz-
na byto stwierdzi¢ otwarty rynek ubezpieczeniowy
gotéw jest przyja¢ ubezpieczenie tej budowy do sumy
2 do 2,5 milj. £., tak, ze reszta przypadnie na rzad.
Nie nalezy jednak traktowac¢ chec rzadu jako probe
robienia konkurencji na rynku ubezpieczeniowym.
Osiagniecie 112% premji plus 2 i /2 tej stawki uwaza
nawet prezes Lloydu za zupetnie mozliwe. Woreszcie
rzad ma zamiar tylko wtedy uczestniczy¢ w aseku-
racji, o ile sie ckaze ze wszelkie mozliwosci ubezpie-
czenia na rynku otwartym bedg wyczerpane.

Hamburska lzba Handlowa przeciw subwen-
cjom rzadowym dla stoczni.

Hamburska Izba Handlowa wypowiedziata sie
niedawno w bardzo waznej sprawie a mianowicie za-
jeta zdecydowanie negatywne stanowisko przeciw zg-
daniem pewnej czesci towarzystw budowy okretow
przyznania jej subwencji rzadowych.

Obecnie opublikowata Izba Handlowa dokiadne
umotywowanie jej punktu widzenia w tej sprawie,
poniewaz jak dotychczas, plan rzadu rzeszy nie zo-
stat jeszcze ostatecznie odrzucony. Dlatego tez Izba
Handlowa zwrdcita si¢ do zainteresowanych mini-
sterstw z prosbg o nieprzyznawanie pewnej czesci
stoczni pozyczek i subwencji. lzba motywuje swoje
wystgpienie m. in. tern, ze z powodu zbyt wielkiego

tonazu ogblnego’ niemieckiej zeglugi i niekorzystnego
stanu rynku frachtowego towarzystwa okretowe zmu-
szone byty ograniczy¢ znacznie ilo$¢ odjazdéw okre-
tow. Wobec tego jest zupetnie zrozumiatem, ze i bu-
dowa nowych jednostek floty handlowej ulegta duze-
mu ograniczeniu i zegluga niemiecka nie moze wy-
korzysta¢ nalezycie pozyczek rzadowych przyznanych
przez Rzad Rzeszy specjalnie dla budowy nowych
okretow.

Pozatem obecny stan zdrowej konkurencji istnie-
jacy miedzy niemieckiemi towarzystwami ckretowemi,
bedzie zmieniony na niekorzys$¢ tych towarzystw, kto-
re nie skorzystaja teraz z zasitkow rzadowych, a tern
samem beda, w razie budowy nowych jednostek w dal-
szym terminie, upos$ledzone. Te wiasnie towarzystwa
beda zmuszone, albo zwréci¢ sie do rzadu o takie sa-
me zapomogi, albo tez bedg w konieczno$ci zaniecha-
nia wszelkich planéw budowy nowych okretow.

Jest to zrozumiate, gdyz towarzystwa te nie be-
da mogty wytrzymac¢ konkurencji poprzednio subwen-
cjonowanych towarzystw a tern samem nie osiegng
normalnej amortyzacji i oprocentowania wtozonego
kapitatu.

Jedna ze stoczni niemieckich ktéra wtasnie pod-
jeta kampanje o przyznanie subwencji, pisze, ze przy-
znanie przez rzad kredytu zamawiajgcym w stoczni
tej okrety, w wysokosci 50 milj. mk. wzgl. przyznanie
bezposredniej subwencji stoczni, umozliwi tej ostatniej
zatrudnienie bezpos$rednio i posrednio 13 500 robotni-
koéw na przecigg 2-ch lat, a to oznacza dla panstwa
zaoszczedzenie ca 20 000 000 mk. za zapomogi dla
bezrobotnych. Te rozumowanie jest niestuszne gdyz
nie jest pewnem, ze przemyst pomocniczy, ktéry po-
dlug powyzszego dowodzenia zatrudni¢ by miat
ca 4 500 robotnikow, i bez zamdwien stoczni nie zwol-
nit wzgl. angazowat nowego personelu. Pozatem cate
to dowodzenie doprowadzi¢ by mogto do fatszywych
wnioskoéw, gdyby sie miato ten sposob rozumowania
uogolni¢. W ten sposdb mogtoby kazde przedsigbior-
stwo wystgpi¢ do Rzgdu Rzeszy z zadaniem przy-
znania pewnej czesci funduszu zapomogi dla bezrobot-
nych a to celem powigkszenia obrotu. Jest zrozu-
miatem, ze Rzad Rzeszy tych podan nie uwzglednit,
gdyz nie moze spoteczenstwo utrzymywac z pienigdzy
panstwowych poszczegdlne przedsiebiorstwa. Zycie
gospodarcze i tak jest przez zbyt wielkie podatki
i Swiadczenia przyttumione i nie mozna dopusci¢, aby
Srodki zebrane przez cate spofeczenstwo zuzyte, byty
nie na poprawe sytuacji tego spofeczenstwa, lecz dla
poszczegolnych przedsiebiorstw. gdvZz wtedy nieza-
wodnie cato$¢ organizméw gospodarczych ulegnie
przewadze pewnej czeSci wyroznionych a dostatecz-
nie i te nawet wyr6znione przedsiebiorstwa nie bedg
w stanie sie utrzymac i tylko chwile upadku swego
przesung na troche pdzniej.

Stawki ptac w zegludze niemieckiej.

Nowa taryfa ptac wielkiej zeglugi, ktéra zostata
ustalona z koncem roku 1929, brzmi jak nastepuje
(w markach niemieckich).



Oficerowie okretowi:

Wielka do Anglji Morze P6t-  na okretach
zegluga i Irlandji noc?;:c;ifa*— Py
1 oficer 380 340 306 243
2 310 275 227 195
3 235 210 180 —
4 170 160 — —
I mechanik 570 500 415 306
2 380 340 306 232
3 . 310 275 227 —
4 " 235 210 — —
Dla statkow gdzie jest oficer lub mechanik sam jeden.
oficer 306,—
mechanik 310,—
Personel poktadowy:
1 bosman, 1 ciesla 158,—
2 bosman, 2 ciesla 141,—
Zaglownicy 141,—
Sternik 141, —
Starszy marynarz 132,—
Marynarz 63,—
Miodszy marynarz 42,—
Chtopiec okretowy 30,—
Personel maszynowy:
Asystenci maszynistow i elektrotechnikow,
po roku stuzby jako asystent 152,—
Asystenci maszynistow i elektrotechnikéw,
ktorzy byli mniej niz rok w ptywaniu 122, —
Podoficerowie maszynisci 152, —
Palacze 143,—
tadownicy wegla (trymerzy) 12—
Oddzielna doptata za czyszczenie kottow
w dzien 3.25
Oddzielna doptata na okretach z silnikiem
DieseFa
a) na okretach do 1500 BRT:
mechanicy 30—
personel maszynowy 20,—
b) na okretach ponad 1500 BRT:
mechanicy 40,—
personel maszynowy 30,—
Kucharz i steward:
Kucharz 158,—
1 steward, w 1—4 roku stuzby 124, —
1 steward, w 5—8 roku stuzby 13'5,—
1 steward, ponad 8 lat stuzby 158,—
Steward na parowcach osobowych na Morzu
P6tnocnem i Morzu Battyckiem 124 —
Steward kajutowy na parowcach towaro-
wych 119,—
Steward, jesli jeden na okrecie 119,—
Rzeznicy i piekarze, ktorzy jadg jako po-
mocnicy kucharzy 113,—
Pomocnicy kucharzy, ktérzy juz ptywali 95—
Pomocnicy kucharzy, ktérzy nie ptywali 72,—
Steward zatogi 63,—
Chiopcy 30,—
Optata za wyzywienie w wypadkach, kiedy
nie gotuje sie na okrecie, dziennie 3,75
Za prace dodatkowa:
starsi, za godzine 1,—
miodsi, za godzine —,50
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Placa dodatkowa telegrafistow:
na okretach z radjotelegrafistg 35—
na okretach bez radiotelegrafisty 85—
Nowe ptace obowigzujg od dnia 1 listopada 1929
r., do 30 wrzesnia 1931 r. I mogg by¢ wypowiedziane
miesigc przed tym terminem.

Pensje kapitandéw zostaty rowniez ustalone i obo-
wigzujg od 1 listopada 1929 r. Sg one nastepujace:

Na okretach z motorami DieseFa w zegludze
wielkiej i Sredniej — 690 marek, dla morza nie-
mieckiego i battyckiego — 600 marek. Na statkach
od 100 do 400 t. R. Br. we wszystkich zeglugach —
500 marek. Na zaglowcach powyzej 1000 t. R. Br. —
690 marek, od 500 do 1000 t. — 600 marek i od 100
do 500 t. R. Br. — 500 marek niemieckich.

AMERYKA.

Wolne strefy w portach jako poparcie
zeglugi amerykanskiej.

W Ameryce dzieki bezustannem staraniom oko-
to poparcia zeglugi udato sie w ostatnich latach
znacznie powiegkszy¢ przewdz towaréw amerykan-
skich amerykanskiemi statkami. Podczas gdy w la-
tach 1904—1914 tylko 10% handlu amerykanskiego
szto statkami amerykanskiemi, pod wzgledem war-
toSci w ostatniem dziesiecioleciu statkami amery
kanskiemi przewieziono ponad 36%. Amerykanie
nie zadawalniajg sie jeszcze tymi wynikami i szu-
kajg dalszych Srodkdéw do przeciwdziatania konku-
rencji zagranicznej.

W ostatnich czasach zwrdécono uwage na pro-
blem wolnych stref w pertach amerykanskich. Obec-
nie zajat sie tg sprawg bardzo gorliwie amerykanski
Shipping Board celem wprowadzenia jej jak najszyb-
ciej w zycie.

Przewodniczacy Shipping Boardu, zarzadzit
w tym Kkierunku obszerne studja, ktore pozwolity
wszystkie kwestje uja¢ w odpowiedniem sprawozda-
niu. Cze$¢ pierwsza tego sprawozdania traktuje
najgtéwniejsze wolne porty Europy z punktu wi-
dzenia mozliwosci urzadzenia takich stref w por-
tach amerykanskich. Przedstawione tam sg skutki,
jakie osiggnieto w Europie dla zeglugi i handlu.

Jako gtébwny argument za wolnemi portami,
przytoczony jest fakt, ze pozwala to na poparcie
handlu tranzytowego i komisyjnego, a tem samem
ozywienie floty handlowej, poniewaz optaty i formal-
nosci celne w wolnych strefach odpadajg. Ame-
rykanie bojg sie jednak zbyt wielkiej ilosci wolnych
stref w roznych portach, poniewaz te konkurowa-
tyby ze sobg a zatem utrudniaty sobie wzajemnie
prace. Zdaniem Shipping Board nalezy wolne strefy
urzadza¢ w centrach handlowych waznych pod
wzgledem strategicznym, przyczem muszg one jed-
nak nadawac sie dla handlu tranzytowego.

Przedstawiciele roznych portow starajg sie reali-
zacje wolnych stref przy$pieszy¢ przez interwencje
w Senacie amerykanskim, dazac do przeprowadze-
nia noweli do bedgcego w opracowaniu wniosku ta-
ryfowego. Starania wiadz portowych popierajg wia-
Sciciele wiekszych firm, izby handlowe i zwigzki
gospodarcze. Przypuszcza¢ nalezy, ze wobec wiel-
kiego zainteresowania rzgdu amerykanskiego rozwo-
jem zeglugi handlowej, sprawa ta zostanie w naj-
blizszym czasie definitywnie rozstrzygnieta.
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Ruch w portach wioskich. W sierpniu 1930 r.
weszto do wszystkich portéw 6 571 441 ton statkow
z 2 103 734 ton towarOw i 559 511 pasazerami.

20 039 okretéw o tonazu 6 616 297 opuscito porty
wioskie z tadunkiem 696 219 ton towarow i 617 357
pasazerow.

W tym samym miesigcu przesztego roku ruch ten
przedstawiat sie jak n.:

Przyjazd: 19515 okretow — 6335162 ton —
2 397 919 ton towarow i 485890 pasazerow.

Odjazd: 19526 okretow — 6347803 ton —
730517 ton towardw i 460 542 pasazerow.

Prawodawstwo. Rzad wioski ustalit zasady obo-
wigzujace przy udzielaniu pomocy okretom i samolo-
tom znajdujacym sie w niebezpieczenstwie. Stworzo-
ne zostaty ,,0kregi pomocy* postawione pod kontrolg
Urzedow Marynarki Wojennej i stworzono. specjalng
stuzbe kontroli, $ledzaca stale linje nawigacyjng wiel-
kich parowcow.

Stuzba ta za posrednictwem stacji (TSF) telegra-
fu bez drutu Coltano (Piza) podawac bedzie co
24 godz. potozenie kazdgo wielkiego parowca do Biu-
ra Sygnatow Ministerstwa Komunikacji, kt6re zazna-
czy stanowisko tych okretow na wielkich mapach
morskich.

Przemyst okretowy. S/M ,,Barbarito” (8 000 ton)
wybudowany przez stocznie ,,Cantiere Navale Triesti-
no di Monfalcone" dla Tow. ,Societd Veneziana di
Navigazione a Vapore* odbyt jesienig 30 r. proby
maszyn. Okret osiggnat szybko$¢ 16,2 weztdw za-
miast 135 i 3/4 przewidzianych, a to w przeciggu
6 godzin jazdy. Grupa motoréw zbudowanych przez
Etablissements des Grands Moteurs Tow. Fiat w Tu-
rynie sktada sie z jednego motoru gtdwnego DiesePa
dwufazowego' 0 wydajnosci zwykitej 6 000 KM. i czte-
rech grup generatorow elektrycznych dla pomocni-
czych czynnosci okretowych.

Jesienig 30 r. stocznia Cantiere Navale Trie-
stino di Monfalcone spuscita na wode $6dz podwodng
whoska ,,Tricheco" (850 ton). +0dZ ta wyposazona
jest w 2 motory Diesla o sile 3000 KM. Motory po-
chodzenia Etabl. des Gr. Moteurs Fiat Torino.

Stocznia Cantiere Navale Tosi w Taranto spu-
Scita jesienig 30 r. na wode +6dZ podwodng ,Luigi
Settembrini* (930 ton i 1150 ton przy zanurzeniu,

szybko$¢ na powierzchni 17 wezt i 19 wezt. przy
zanurzeniul. Dlugos¢ 69 m uzbrojenie 1 dziato 102
mm i 8 rur torpedowych, do tego 18 torped.

Zamowienia zagraniczne dla stoczni wioskich.

1. ,Cantiere Novale Triestino*: okret cysterna
11 000 ton dla Standard Shipping Co. w Nowym Jor-
ku motor ,Fiat"; okret-cysterna 7800 ton roéwniez
z motorem ,,Fiat”, dla Tow. ,,AABI“ w Oslo. 2 todzie
podwodne dla Turcji, 3 cargo po 1500 ton kazdy, z mo-
torami ,,Stabilimento Tecnico Triestino® dla S. S. S. R.

2. Cantiere Ansaldo. 2 kontr.-torpedowce a
1 500 ton o szybkosci 28 wezt. dla Turcji.

3. Cantiere Piaggio de Riva Trigoso: 2 kontr,
torpedowce a 1200 ton dla Turcji i 23 cargo. 50 m
dtug, dla SSSR.

Zegluga. Lloyd-Triestino. Miesieczna komuni-
kacja z Indjami: S/M Himolaja i S/M Fusijama. Mie-
sieczna komunikacja Bombay-Shanghai: S/S Pilsno i
S/S ,,Cracovia“ a 8 000 ten i S/S ,,Tevere* a 8400 ton
z przedtuzeniem do Jokohamy i Kobe S/S ,,Gange“ o
12 400 ton.

Maritiima: Posp. komunik, miesieczna z Bomba-
yem, w porozumieniu z Lloyd Triestino. Pofaczenie
Genui z Indjami Holenderskiemi i Angielskiemi, co
miesigc. W ruchu sg 3 okrety (0o 6700 ton i jeden
c 5862 ton).

Societa di Navigazione a Vapore: 2 odjazdy mie-
siecznie: 1 z Genui, 2-i z Wenecji — do Kalkuty: na
linji tej kursuja 4 okrety motorowe a 8 000 ton. M/S
, Barberigo" jest juz w podrézy.

Lloyd Sabando i Navigazione Generale Italiane:
wspolna eksploatacji linji do Australji (14 odjazdow
rocznie z Genui i Neapolu) w ruchu 4 okrety z jedng
klasg pasazerska: S/M ,Romolo” i S/M ,Remo”
a 9680 ton. ,,Viminale* i ,,Esquilino” & 9 680 ton.

»Societd di Navigazione Libera Triestina“ zapew-
nia regularne potgczenie z S. Francisko za pomocg
S/M California. ,,California“ jest obecnie najwiek-
szym i najszybszym okretem obstuguj»<”’td linje Euro-
pa—Kalifornia. 5 okretow motorowych tego tow. naj-
nowszej konstrukcji obstuguje linje poin. Pacyfiku.
Okret tranzatlantvcki ,,Corte Grande” Lloyda Sa-
bando w 25-¢j podrozy pobit rekord szybkosci na
trasie Morze Srédziemne — Stany Zjedn. Okret ten
wyptynat z Neapolu dn. 30 sierpnia po I-o0 godzin-
nym postoju w Gibraltarze, celem przyjecia poczty
dostarczonej samolotem z Genui, doptyngt do N. Jor-
ku w dn. 7 wrze$nia, wysadzajac pasazerow na lad w
7-iu dniach po wyjezdzie z Neapolu i 6-iu po wy-
jezdzie z Gibraltaru.

Statek Panstwowego Przedsiebiorstwa ,Zeglugi Polskiej” — ,Niemen" — w Oranie.
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Mechaniczne bunkrowanie okretow morskich.

Towarzystwo Handlowe ,,Giesche” w Gdansku
pierwsze zastosowato mechaniczne bunkrowanie
okretbw morskich. W tym celu zostato w lutym b. r.
zainstalowane urzadzenie do mechanicznego bunkro-
wania, widoczne na zatgczonej fotografji. Skiada sie
ono z pontonu, na ktérym zmontowany jest zéraw wy-
siegowy 0 podnos$nosci 5 tonn, nastepnie odpowiedni
bunker wysiegowy z przewodami teleskopowymi.

Praca odbywa sie w ten sposob, ze chwytacz
z6rawia wybiera wegiel z kryp znajdujgcych sie obok
pontonu i wsypuje do ruchomego bunkra. Tutaj na-

stepuje automatyczne wazenie tadunku, poczem we-
giel zostaje przeprowadzony do transportera tasmo-
wego i rurociggu teleskopowego.

Zaleta tego urzadzenia jest wysoka wydajnosc¢
pracy i dokladne wazenie fadunku. Kiedy przy do-
tychczas stosowanych S$rodkach bunkrowania wy-
dajno$¢ wynosita zaledwie okoto 20 tonn na godzine,
urzadzenie opisane przetadowuje okoto 80 tonn na
godzine, z réwnoczesnem doktadnem zwazeniem za-
bunkrowanego wegla.

Mechanische Bebunkierung der Schiffe.

Die Giesche Handelsgesellschaft in Danzig
ist als erste Bunkerfirma in Danzig dazu Ubergegan-
gen, die Uebergabe von Bunkerkohlen an See-
dampfer zunédchst im Hafen von Danzig zu mechani-
sieren. Zu diesem Zwecke hat sie die auf obigem
Bilde gezeigte Bunkermaschine im Februar v. Js. in
Betrieb genommen. Dieselbe besteht aus einem Pon-
ton, auf welchem ein moderner Wippkran mit einer
Tragfahigkeit von 5 ts sowie ein Bunkergerlist mit
Wiegebunker, Forderbandausleger und Teleskoprohr
aufgestellt sind.

Der Gang der Arbeit ist der, dass, wie aus dem
Bilde ersichtlich, der Greifer die Kohle aus dem ne-
b?n dem Ponton liegendem Kahn aufnimmt und sie
in den am oberen Ende des Bunkergeristes befind-

lichen Wiegebunker schittet. Hier wird die Kohle
automatisch verwogen und auf das sich im Auslege-
arm Dbefindliche Forderband gelassen. Ueber das
Forderband gelangt die Kohle durch das Teleskoprohr
in den Schiffsbunker. Die Vorteile einer solchen
Maschine liegen in der um ein bedeutendes erhohten
Leistung, sowie in der hiermit zusammenhdngenden
Verbiligung des Umschlages einerseits und in der
exakten Gewichtsfestellung andererseits.

Wahrend bei den friheren Arbeitsmethoden, d.
h. bei Uebergabe der Bunkerkohlen mittels Rohr-
kiepen, eine Stundenleistung von ca. 20 ts erreicht
wurde, leistet die Maschine 80 ts per Stunde und
lasst die ganze Lieferung Uber die Wage gehen.
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Wieler & Hardtmann

Spotka Akcyjna — Co. Ltd.
Danzig - Neufahrwasser, ul. weichseistr. 1

Tel. Centrala: 35141 Skroét telegraf.: Warrant

Spedycja tadunkéw masowych

Wiasne spichrze zbozowe dla przewozu, wywozu
i magazynowania o pojemnosci 20.000 ton

Wiasny spichrz nadbrzezny dla magazynowania
cukru o pojemnosci 28.000 ton (Russenhof)

Tet. Central: 35141 Telegrams: Warrant

Forwarding of massgoods
Own corn - lofts for import, export and warehou
sing holding 20.000 tons.

Own Quay - Warehousing for sugar holding 28.000
tons (Russenhof)



S, S. .Herakles“ (7600 ton) w Porcie Gdanskim (Bergenske Baltic Transports Ltd.)
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_ALLDAG"

DANZIG GENERAL
STORAGE Co., Lmt.

DANZIG

OFFICE: MI1LCHKANNENGASSE 12

PHONE: 272-41
TELEGR. ADDRESS: ,,TRANSALLDAG, DANZIG"

GDYNIA

ULICA PORTOWA 1

STORAGE, CUSTOM, DEKLARATION TRANSSHIPMENT, OVERSEAS TRANSPORT,
FORWARDING, INSURANCE - LATEST MODERN TRANSSHIPMENT FACILITIES -
COVERED AND OPEN STORAGE, WITH RAILWAY SIDINGS ON WATER FRONT



Skiad drzewa.

Ogolnyfwidok sktadoéw, f-my ,Alldag".
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DANZIG

Office: Milchkannengasse 12
Phone 272-41
Telegraphic address: . Transaldag - Danzlg™

GDYNIA

ulica Portowa 1

Storage of lumber.

General riew of Storage - houses.
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Stocznia Gdanska

ffiludowa 1 reparacja statkow

morskich i1 rzecznych wszelkiego rodzaju

Fabryka maszyn | kotfarnia

S. S. ,Vestvangen" i ,Austuangen” wybudowane [rzez Stoczni? Gdanska,

0 dokow ptywajalyifi

0 pojemnosci do 8000 tonn

2 dzwigi ptywajace

0 nosnosci 125 tonn
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WMKTA TOWARZYSTWO EKSPEDYCYJNE Z O. P.
h 1< W GDANSKU W GDYNI

~WARTA*

Posiada: Zatatwia:

Firma ,,WARTA* posiada pierwszorzedny, fachowy personel pod kierownictwem dlugoletniem
doswiadczeniem wyprobowanych fachowcéw.

ACETYLEN- und SAUERSTOFFWERKE A. G. — GDANSK

FABRYKA: Pommersche Strasse 31 BIURO: Hopfengasse 74

KWAS WEGLOWY i TLEN
WSZYSTKIE NARZEDZIA DO CIECIA i SZWEJSOWANIA

Generalna Reprezentacja ,,GASACCUMULATOR* A. G. / Stockholm



ZJEDNOCZONE KOPALNIE GORNOSLASKIE

SP. Z OGR. ODP.

KATOWICE, ULICA STAWOWA NR. 13

Tel. Nr. 1167, 2523, 2180, 1369, 776 - Adr. telegr.: ,,Progress‘, Katowice
WYLACZNE BIURO SPRZEDAZY WEGLA NASTEPUJACYCH TOWARZYSTW:

THE HENCKEL VON DONNERSMARCK-BEUTHEN ESTATES
LTD. W KARLUSZOWCU, Z KOPALNIA
RADZIONKOW,

GORNOSLASKIE ZJEDNOCZONE HUTY KROLEWSKA | LAU-
RA W KATOWICACH, Z KOPALNIAMI: E U G E N J A,
HR. LAURA, DEBIENSKO.

KATOWICKA SP. AKC. DLA GORNICTWA | HUTNICTWA
W KATOWICACH, Z KOPALNIAMI: FLORENTYNA,
FERDYNAND, MYStOWICE ORAZ KOK-
SOWNIA ,,HUTA HUBERTU S*

SLASKIE KOPALNIE | CYNKOWNIE SPOLKA AKCYJINA
W LIPINACH Z KOPALNIAMI: MATYLDA. AN-
DALUZIA.

Wegiel kamienny tylko pierwszorzednej jakosci. Specjalne gatunki dla opa-
tu domowego i wszelkiego rodzaju przemystu. Pierwszorzedny wegiel gazowy.

A. & W- WOJAN

STOCZNIA
SHIPBUILDING

DANZIG-TROYL

Adr. tel.: WOJANWERFT
Tel.-Adr.: WOJANWERFT
TELEFON: 25087
PHONE: 25087

Budowa i reparacja stat-
kéw morskich i rzecznych
wszelkiego rodzaju./ Dok
ptywajacy. / Wykonanie
konstrukcji Zelazn, i na-
prawa maszyn i kottow
paréw, wszelk. rodzaju

Building and reparation
of river and coast crafts
of crery description.
Swimmingdock. / Iron
constructions / All Kinds
of Mechanical Works
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Pomorskie Stowarzyszenie Ubezpieczen w Toruniu.

W Polsce przedrozbiorowej ubezpieczenia nie
istniaty zupetnie. Gdy potrzebe ich zaczeto odczu-
wacé i nawet poczyniono pierwsze zabiegi tworcze
w tym kierunku, sprawa ta wobec zdarzeh poprzedza-
jacych dziejowa tragedje kleski Panstwa sitg rzeczy
upadta. Po rozbiorach trzy dzielnice Polski weszly
w orbite intereséw ekonomicznych panstw zaborczych,
a sprawy ubezpieczen w kazdej dzielnicy ksztatto-
waty sie w sposob rozmaity.

W Niemczech idea ubezpieczeniowa rozwineta
sie juz od dawna. Po zaborze ziem polskich wpro-
wadzono na nich w szybkiem tempie ubezpieczenia od
ognia. Pomorze acznie z Prusami wschodniemi od
r, 1785 miato publiczny Zaktad ubezpieczeniowy pod
nazwa ,,Westpreussische Provinzial-Feuersocietat"
z siedzibg w Gdansku. Po odzyskaniu zabranych
dzielnic przed 10 laty wszystkie pozyteczne urzadze-
nia dokonane przez niemcow Polska zatrzymata i sta-
ra sie ¢ dalszy ich rozw6j. Pomorze w stosunku do
niemieckiego Zaktadu ubezpieczeniowego znalazto sie
Z pcwecedu siedziby jego w usamodzielnionym Gdarsku
w takiem potozeniu, ze nie miato moznosci natych-
miastowego ujecia tego Zaktadu w swoje rece jak
to sie stato z identycznym Zakladem w Poznaniu.
Wskutek tego ,,Westpreussische Prov. Feuersocietat"
zatrzymato caly dorobek majgtkowy 135-letni naleza-
cy W znacznej czesci do samorzadu pomorskiego a zdo-
byty na spoteczenstwie tegoz Pomorza, a dla uchy-
lenia wszelkich prawnych pretensyj do siebie w spo-
s6b podstepny i oszukanczy sprzedato sie Akcyjnemu
Towarzystwu ,,Die Danzig”. W rezultacie Samorzad
pomorski — bez funduszéw, bez aktéw, po przerwie
jednorocznej otworzyt w r. 1921 na nowo polski pu-
bliczny Zaktad ubezpieczen pod nazwa ,,Pomorskie

Bruno Stillert

Hurtowy sktad wegla Wholesale of coal

Danzig Teefon 21-:288 =<~\r/

Koénigsberg J/

stettin S A"/
Import 7
— Ekspart £ anry  P3NZI9
Tel.: 21-284
Stettin
Konigsberg
1“~y/ Import — Export
Adres telegr.: Stillertkohle............ Telegrams: Stillertkohle

Stowarzyszenie Ubezpieczen od Ognia" w Toruniu,
siedzibie Wojewodztwa.

Krotka przerwa w ciggtoSci dziatan ubezpiecze-
niowych, przy silnie na Pomorzu rozwinietej idei ubez-
pieczeniowej wykorzystana zostata doS¢ intensywnie
przez liczne prywatne zakfady polskie. Pomorskie
Stowarzyszenie rozpoczeto wiec dziatanie bez fundu-
szOw, za pozyczone przez Pomorski Zwigzek Krajowy
dwa miljony marek przy silnej konkurencji i ponadto
przy wzrastajacej dewaluacji pienigdza, tak ujemnie
wplywajacej na celowos¢ wszelkich uméw. Krytycz-
ny ten okres czasu przetrwano szczesliwie, wihasciwy
jednak rozwdj Instytucji zaczat sie dopiero po prze-
prowadzeniu statej waluty od r. 1924.

Rozwdj ten wykazuje ponizsze cyfry:

Sktadka ubezp. Szkody wyptac.

1924 642480, - 373689,73
1925 1321099,33 1465586,51
1926 1552043,10 1019380,44
1927 1940550,11 1326 570,31
1928 2437173,67 1322 057,61
1929 2870373,45 3206 731,33
W r. 1927 przy réwnoczesnej zmianie na: na

,Pomorskie Stowarzyszenie Ubezpieczen" oprocz dzia-
tu ogniowego wprowadzono takze dziat gradowy, kto-

ry przedstawia Si¢ nastepujgco:

Sktadka ubezp. Szkody wyptac.

1927 94 236,25 56317,57
1928 115910,74 69 770,70
1929 131951,91 96483,75

Instytucja posiada obecnie majgtek w postaci do-
mu w Toruniu, ul. Zeglarska 26, gdzie znajdujg sie jej
biura, — oraz domu w Tczewie, Rynek 7. — Fundusz
rezerwowy dziatu ogniowego wynosi zt 277 823,39,
dziatlu gradowego zt 70 099,83-

KABELFABRIK

Mechanische Draht* und Hanf*
Seilerei
G. m. b. H.

Gdansk, Langgarten 109

Liny druciane — liny konopne,
sznury — nici sznurkowe — sieci
rybackie.

Telefon nr. 243 3.



DANZIGER OELWERKE"?

OLEJARNIA | FABRYKA POKOSTU

ODDZ. SIEMIENIA LNIANEGO: ODDZIAL PASZ:

OLEJ LNIANY, FILTROWANY NA SURO- MAKUCHY RZEPAKOWE, MAKUCHY

WO, OLEJ LNIANY DO LAKIEROW, LNIANE, MAKUCHY ARACHIDOWE,

POKOSTY LNIANE GWARANTOWANE, MIELONE MAKUCHY WSZELKICH
CZYSTE WOLNE OD ZYWIC RODZAJOW

GDANSK

NOWY PORT — WILHELMSTRASSE 21

TELEFON: 350-8788 ADRES TELEGR.: , OELWERKE"

GDYNSKA OLEJARNIA S.A. GDYNIA
PRODUKCJA ROCZNA OKOLO 50000 TON NASION OLEISTYCH

ajtaniej
ajszybciej
AIJWYGODNIEJ

PODROZUJE SIE SAMOLOTAMI

Polskiej Linji Lotniczej,,LOT"

SP. z 0. oO.
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Pomorskie
Stowarzyszenie Ubezpieczen

Durehcja w Toruniu, w Iftrilllill Reprezentacja w Tczewie,
B1MU RIJIICH 7 (Dom wiasny)

/CpldFShIl 26 (Dom wiasny)

Reprezentacja w (nluni

Przyjmuje:

Ubezpieczenia -
od ognia Uhezpieczenia

budynkoéw i ruchomosci, przedsiebiorstw Od gradObiCia

fabrycznych, przemystowych i rolnych
po najnizszych taryfach i na dogodnych : ..
warunkach. na najdogodniejszych warunkach.

: . » we wszystkich wiekszych miejscowosciach Pomorza posredni-
Komlsarze | AgenC| cza w zawieraniu ubezpieczen i udzielajg wszelkich wyjasnien.

Adres Telegraficzny NR. TELEF. 174 | 267
L,POSTOWTORUfI KONTO P. K 0. 201439



Poznanska Fabryka

Wyrobéw Gumowych

Sp. Akc.

Poznan-Staroteka



PORT GDYNIA

NAJLEPIEJ POLOZONY PORT NA BALTYKU

NOWOCZESNE URZADZENIA PRZELADUN-
KOWE — SZYBKI | NAJTANSZY PRZELA-
DUNEK, DOSTEPNY DLA NAJWIEKSZYCH
OKRETOW — KORZYSTNE BUNKROWANIE
ZWOLNIENIE STATKOW BUNKROWYCH OD
OPLAT WEJSCIOWYCH | WYJSCIOWYCH

Port Gdynia. tuszczarnia ryzu. The port of Gdynia. Rice husking plant.

THE BEST SITUATED HARBOUR IN THE BALTIC
SEA — MODERN TRANSHIPPING ESTABLISH-
MENT, PROMPTEST AND CHEAPEST TRAN-
SHIPMENT — ENTRY FOR LARGEST SHIPS
SHIPS BUNKERING FREE FROM HARBUR DUES

GDYNIA-POLAND

THE CHEAPEST BUNKERING PLACE OF THE BALTIC SEA

Warunki przedptaty z dostarczeniem do domu: rocznie 18 zt - w Gdansku 12 guld - zagranicg o 50% drozej.
Naczelna Redakcja i Administracja: Gdynia, ul. Swietojariska Nr. 93, inz. POTYRALA.
Konto czekowe: Bank Gospodarstwa Krajowego w Gdyni.

REDAKTOR 1 ZA WYDAWNICTWO: Inz. A. POTYRALA



