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Remington

„REMINGTON No. 12” 

WZOROWE DLA BIUR

„MAŁY REMINGTON”— PRZENOŚNY 

DO UŻ Y T K U  P R Y WA T N E G O

Na wystawie w Filadelfji ku uczczeniu 150-ej rocznicy uzyskania niepodległości przez Stany 
Zjednoczone Ameryki Północnej, największej wystawie, jaka się kiedykolwiek odbyła, maszyny 
do pisania REMINGTON uznane zostały za maszyny oficjalne (Official Typewriter). Remington 
zatem jest maszyną OFICJALNIE WYRÓŻNIONĄ i jedyną, jaka podczas przygotowań 
i trwania jubileuszowej wystawy jest używaną w licznych biurach i urzędach tej niebywałej

imprezy.

Wyłączne przedstawicielstwo na Polskę:
Tow. B L O C K - B R U N ,  Sp. Akc.

Warszawa —  Gmach Hotelu Bristol.
Oddziały własne w większych 

miastach Polski.
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K S I Ą Ż N I C A - A T L A S
W A R S Z A W A  

NOWY-ŚWIAT 59.
L W Ó W  

CZARNIECKIEGO 12.

poleca wydawnictwa własne:

Bykowski. Polskie morze (w druku)
Chrzanowski. Na kaszubskim brzegu. 1 40

— Z wybrzeża i o wybrzeżu. 1 20
Demel. Ryby Bałtyku polskiego. 1 20

— Atlas zwierząt bezkręgowych Bałtyku poi.
(w druku)

— Z życia ryb Bałtyku polskiego. „
Loree. Akwarjum słodkowodne. 2 40
Orłowicz. Ilustrowany przewodnik po Pomorzu

opr. 11 —
— „ ., po Ziemi

Kaszubów. 4 —
Paw łow ski- Jakubski—Fiszer. Z polskiego brzegu. 1 50
Romer. POWSZECHNY ATLAS GEOGRAF.

CZ. I 24 MAPY. 24 -
— Cz. II Europa 10 map (na ukończeniu).
— Mapa polityczna Polski (ścienna na płótnie) 28 — 

Mapki podręczne z atlasu powszechnego i atla­
sów wojewódzkich w cenie od 80 gr. do 2 —

Na żądanie wysyłamy katalogi bezpłatnie.
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P O R T  G D Y Ń S K I

Budowa portu w Gdyni w opinji na­
szego społeczeństwa przeszła szybką 
i bardzo znaczną ewolucją. Kto pięć lat 
temu i dawniej pisał o budowie wielkie­
go portu dla Polski, u większości czytel­
ników wywoływał pobłażliwy uśmiech 
lub zupełną indylerencję. Zupełnie ina­
czej dziś. Każda wiadomość o Gdyni jest 
skwapliwie czytana, a kto miał sposob­
ność nieco bliżej z budową portu i mia­
sta się zapoznać, opowiada innym o tern 
z pewną dumą, że Polska na to wielkie 
dzieło mimo swego trudnego położenia 
gospodarczego się zdobyła. Jest to zasłu­
gą naszej prasy i nie w najmniejszej czę­
ści organu Ligi Morskiej i Rzecznej „Mo­
rze", które wszystkim naszym aktualnym 
sprawom morskim poświęca dużo miej­
sca i zainteresowania.

Sprawa konieczności budowy wielkie­
go portu morskiego dla Polski nie jest 
już przedmiotem dyskusji, stała się ona 
własnością całego społeczeństwa, jest 
najzupełniej zrozumiana przez rząd i iz­
by ustawodawcze. Można nawet zauwa­
żyć pewną niecierpliwość całego społe­
czeństwa, że budowa nie posuwa się je­
szcze prędzej, a przecież w ostatnich la­
tach zrobiono nie mały wysiłek finanso­
wy ze strony Państwa, coprawda inicjaty­
wa społeczna i prywatna w tym kierunku 
dotąd nie ujawniła się jeszcze zbyt silnie.

W najcięższych latach swego istnienia, 
to jest w czasie inwazji bolszewickiej, za­
padła uchwała budowania własnego por­
tu w Gdyni. Pierwsze lata budowy, to 
wyścig kierownictwa budowy, które spo­
czywało w rękach rządu, z ciągle spada­
jącą marką polską, a jednak wybudowa­
no za cenę około miljona złotych przy­
stań tymczasową, która umożliwiała już 
rozpoczęcie eksploatacji. Przystań ta 
w eksporcie naszego węgla niemałą ode­
grała rolę, pozwalając na miesięczny wy­
wóz około 40,000 ton węgla. Sejm budo­
wę portu w roku 1922 osobną ustawą 
uprawomocnił. Wobec ciągle spadającej 
marki i kurczących się na budowę portu 
asygnowanych kredytów rząd zdecydo­
wał budowę portu powierzyć Konsor-

( T H E  P O R T  O F  G D Y N I A )
cjum zagranicznemu. Odnośna umowa 
została zawarta w lipcu 1924 r.

Od tego czasu tempo robót znacznie 
się wzmogło. I tak w czasie pierwszych 
trzech lat w zakresie rządowym wyko­
nano robót na 1.000,000 złotych. Przez 
dwa lata Konsorcjum wykonało robót na 
blisko 4.000.000 złotych w złocie. Tempo 
to byłoby jeszcze szybsze, gdyby nie cały 
szereg wypadków siły wyższej, jak burze 
jesienne w roku 1925 i zatonięcie drag 
także na jesieni 1925 roku. Od stycznia 
roku bieżącego na tle tych wypadków 
wybuchł zatarg z Konsorcjum, który 
znów spowodował utratę kredytu zagra­
nicznego, w ten sposób trzeba było zna­
leźć inne podstawy budowy, na których 
opiera się nowe porozumienie z Konsor­
cjum z dnia 2 lipca r. b. Od tego czasu 
chwilowo i częściowo przerwane roboty 
wznowiono. Tempo robót obecnie silnie 
się wzmogło i podczas ostatnich czte­
rech lat budowy dojdzie do 5.000.000 zł. 
w zł. rocznie. Do lipca włącznie wykoń­
czono 253 metr. 8-metrowych nabrzeży. 
Do końca roku bieżącego będzie wykoń­
czonych mola północnego 720 metr. bie­
żących, 435 metrów nabrzeży 8-metro- 
wych, 200 metrów nabrzeży 10-metro- 
wych na skrzyniach, prowizoryczna osło­
na od wschodu 125 metrów bieżących 
i 185 m. strzyń przygotowanych dla 
dalszych nabrzeży, poza tem robót czer­
palnych ma być wykończonych 1.800.000 
metrów kubicznych. Ogółem Konsorcjum 
do końca tego roku ma wykończyć robót 
na sumę 6lU miljona złotych w złocie. 
W ten sposób już obecne półrocze w ro­
botach wykaże prawie maksymalną szyb­
kość, która będzie zachowana aż do koń­
ca robót.

W chwili pisania niniejszego artykułu 
pierwsze 250 m. nie zostały jeszcze osta­
tecznie oddane do użytku, chociaż statek 
Pologne już 31 września z nowych nabrze­
ży korzystał. Również i montaż dwóch 
dźwigów mostowych dla eksportu węgla 
nie był jeszcze ukończony. W chwili wyj­
ścia numeru nabrzeża będą już czynne, 
a krany w przededniu oddania do użyt­

ku. W ostatnich miesiącach eksport wę­
gla osiągał cyfrę 40.000 ton na miesiąc. 
Miesiąc wrzesień jest miesiącem przej­
ścia eksploatacji na nowe nabrzeże. Mon­
taż wysięgnicy u dźwigów mostowych 
może spowodować pewne zatrzymanie 
ruchu na kilka dni, z tego względu w tym 
miesiącu oczekuje się pewne zmniejsze­
nie ruchu. Jednak już od października 
należy się liczyć ze znacznem zwiększe­
niem się eksportu węgla. Maksymalnej 
zdolności przewozowej nie uda się natu­
ralnie osiągnąć w jednym dniu, na to po­
trzeba będzie 2 — 3 miesięcy, w końcu 
roku cyfra 100.000 ton miesięcznie z pew­
nością będzie przekroczona. Równocze­
śnie z przerzuceniem ruchu ze starej 
tymczasowej przystani na nowe molo po­
łudniowe, które zczasem powinno jako 
pierwsze otrzymać nazwę A, przygoto­
wuje się tam wodociąg dla zaopatrywa­
nia statków w wodę słodką. Roboty 
elektrotechniczne, polegające na dopro­
wadzeniu prądu z Rudek dla obsługi 
dźwigów mostowych i oświetlenia, są 
w pełnym toku. Również rozpoczął się 
montaż zespołu Diesla na 500 koni dla 
dalszych instalacyj elektrycznych, dla 2 
dźwigów bramowych oraz światła dla 
magazynu i placu.

Pierwszy keson basenu wewnętrznego 
na głębokości 10 metrów był już w ro­
ku ubiegłym opuszczony, obecnie przy­
stąpiono do opuszczania dalszych, w 
chwili druku prawdopodobnie już 5 ke­
sonów będzie opuszczonych. Natych­
miast po opuszczeniu kilku kesonów ma 
się rozpocząć nadbudowa i zarefulowa- 
nie terenów za kesonami, aby oddać 
w końcu roku nabrzeże B długości 200 
metrów do użytku. Jest to dla ruchu por­
towego o tyle ważne, że przy tych na­
brzeżach ma stanąć magazyn, którego 
materjał jest już przygotowany, jednak­
że budowa jego fundamentów i montaż 
opóźnia się z powodu tego, że nabrzeże 
nie jest jeszcze gotowe. Po wykończeniu 
nabrzeży w tem miejscu ma się rozpo­
cząć montaż 2 także już gotowych 5-to- 
nowych dźwigów bramowych i położę-



Montaż dwóch dźwigów morskich w Gdyni. Jeden  most już podniesiony, drugi na piasku. 
Installing two new cranes in Gdynia. One is already up, the other can be seen

lying on the sand. Fol. M orowskl

Statek ,,Pologne“ dn. 31 września r. b. po raz pierwszy przybył do nowowybudo-
wanych nabrzeży w Gdyni.

S. s. „Pologne" anchored for the first time at the new quay at Gdynia on the
3t-st of September 1926. Fot. Morawski

nie odnogi kolejowej. 0  ile bardzo suro­
wa zima nie przeszkodzi, wszystkie te 
roboty w pierwszych miesiącach przy­
szłego roku powinny być ukończone, aby 
eksploatacja portu dla różnych towarów 
poza węglem mogła się rozpocząć. Wó­
wczas zdolność przewozowa portu osią­
gnie cyfrę przynajmniej 120.000 ton mie­
sięcznie. W chwili obecnej przedmiotem 
rozważań jest sprawa dalszych inwesty- 
cyj portowych u nabrzeży A na części 
200 metrów, które w końcu tego roku 
będą wykończone.

Rozważa się sposób ładowania i kto 
tc inwestycje ma przeprowadzić. Wobec 
przejścia obecnie na opłaty gotówkowe 
z chwilą utraty przez Konsorcjum kre­
dytu zagranicznego, Skarb Państwa w 
tym roku na Gdynię poniósł stosunkowo 
wielkie koszta, jest więc racjonalnem 
w tych nowych inwestycjach węglowych 
obejrzeć się za inicjatywą prywatną.
0  ile taka tranzakcja dojdzie do skutku, 
będzie to dowodem, że firmy prywatne 
widzą w budowie portu gdyńskiego wiel­
ką przyszłość i nie wahają się poczynić 
większych inwestycyj dla jego dalszej 
eksploatacji. Wytworzy się między urzą­
dzeniami państwowemi i prywatnemi na 
eksport węgla zdrowa konkurencja, któ­
ra samemu portowi powinna wyjść na 
dobre. Bardzo aktualną w chwili bieżą­
cej byłaby budowa chłodni w Gdyni, 
Gdańsk takiej nie posiada, ale zakup 
większej ilości wagonów chłodni i budo­
wa takich urządzeń w niektórych cen­
trach prowincjonalnych kraju, wymaga 
dużych inwestycyj i rozwiązania całego 
szeregu z tem związanych zagadnień. 
Tem powinny się zainteresować izby rol­
nicze, magistraty zainteresowanych miast
1 inne organizacje z produkcją rolniczą 
związane. Budowa elewatorów zbożo­
wych w Gdyni jest jeszcze przedwczesna 
ze względu na brak odpowiednich na­
brzeży.

W budowie urządzeń hydrotechnicz­
nych po uruchomieniu pierwszych na­
brzeży „A" i ,,B" największy nacisk ma 
być położony na szybkie zakończenie bu­
dowy samego awanportu, aby ułatwić 
i utrwalić przez cały rok dobrą eksploa­
tację i dalszą budowę. Zwiększenie ilo­
ści nabrzeży mogłoby się odbyć tylko 
kosztem przesunięcia robót zakończenia 
awanportu na dalszy plan. Jednakże to 
nie byłoby racjonalnem, w tym więc wy­
padku względy budowy muszą przewa­
żyć, jeżeli się nie chce znacznie utrudnić 
dalszej budowy dla doraźnej korzyści 
szybkiej eksploatacji. Gdynia, która się 
jako port równocześnie buduje i eksploa­
tuje, przedstawia problem czasami tech­
nicznie niełatwy do rozwiązania, dlatego 
należy ciągle na to zwracać uwagę, aby 
względy doraźnej eksploatacji nie odbiły 
się szkodliwie na całości budowy, któ­
rą przecież nie wykonywa się tylko na 
kilka lat, ale na okres bardzo długi i od­
legły.

Południowa część portu w Gdyni jest 
przeznaczona dla budowy portu handlo­
wego, północna dla celów naszej mary­
narki wojennej. W północnej części bu­
duje i w tym roku ukończy się budowa 
basenu dostatecznie głębokiego i wiel­
kiego, aby dać schronisko naszej flocie 
wojennej, głębokość jest dostateczna, aby 
dać również możność postoju łodziom 
podwodnym. W sierpniu r. b. zostały od­
dane tegoroczne roboty około budowy 
portu rybackiego Poznańskiemu T-stwu 
Robót Inżynierskich, W tym roku będzie 
stworzona przystań-schronisko, pozwala­
jąca wszystkim naszym kutrom rybackim 
bezpiecznie przezimować. Ostateczne

kredyty na ten cel w wysokości 160.000 
zł. zostały jeszcze o 50.000 zł. powięk­
szone.

Budowa miasta portowego czyni też 
już pewne postępy. Należy przedewszyst- 
kiem wymienić budowę dworca w Gdy­
ni, który w tym roku został już oddany 
do użytku. Z budowli administracyjnych 
należy wymienić budowę urzędu celnego 
w porcie już skończoną i budowę kapi­
tanatu, którego pewna część już w tym 
roku ma być oddana do użytku. Po 
przyłączeniu Oksywi do Gdyni i ogło­
szeniu Gdyni miastem, opracowany zo­
stał przez M-stwo Robót Publicznych 
plan miasta Gdyni. Plan ten przewiduje 
miasto na 60.000 mieszkańców z możno­
ścią dalszego znacznego rozwoju. Plan 
miasta musi przejść narazie przez or­
gana samorządowe; pozwoli on w znacz­
nej mierze ograniczyć dziką rozbudowę 
przez zafiksowanie przynajmniej głów­
nych placów i arteryj komunikacyjnych. 
Sama budowa miasta tem naturalnie się 
nie rozstrzyga. Niezbędne będzie wya­
sygnowanie znaczniejszych sum na wy­
kup ulic i placów, dalej na budowę in­

westycyj miejskich. Budowa domów pry­
watnych będzie wymagała większego za­
interesowania się naszych banków, sfer 
kupieckich i przemysłowych rozbudową 
naszego portu. Należy się z tem śpie­
szyć, aby inicjatywa zagraniczna nas na 
tem ważnem polu nie wyprzedziła. Wó­
wczas dla naszej inicjatywy prywatnej 
może już być późno, a nie należy zapo­
minać, że posiadamy tylko jeden praw­
dziwie własny port morski. Organizacja 
Komisarjatu w Gdyni może te sprawy, 
jak inne dla rozwoju portu konieczne, 
znacznie przyśpieszyć.

W roku bieżącym ze względu na do­
syć znaczny ruch portowy powstała 
pierwsza polska firma maklerska pod 
nazwą „Polska Ajencja Morska". Firma 
ta zajmuje się maklerstwem okrętowem. 
Z polskich firm żeglugowych dotąd żad­
na w Gdyni nie ma jeszcze swej placów­
ki, za to cały szereg firm zagranicznych 
potworzył sobie już w Gdyni swoje agen­
tury. Jest uzasadniona nadzieja, że 
znaczniejsze towarzystwo żeglugowe, 
które w chwili obecnej przy pomocy rzą­
du jest w stadjum organizacji, przede-
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Plan miasta Gdyni, opracowany przez Ministerstwo Robót Publicznych, przewiduje miasto na 60.000 mieszkańców z możnością
dalszego znacznego rozwoju-

The plan o f the city o f Gdynia as prepared by the Ministry o f Public Works. This plan prouides for a town with a population
o f 60.000 and foresees its further extension.



Dworzec w Gdyni od strony miasta Gdyni.
Station building in Gdynia as seen from the side o f the city.

Dworzec w Gdyni: tewe skrzydło od strony miasta.
Left wing of Gdynia station as seen from the side o f the town.

wszystkiem w Gdyni stworzy sobie so­
lidną bazę. W ostatnich czasach zostało 
utworzone w Gdyni przedsiębiorstwo, 
mające na celu zaopatrywanie statków 
w materjały i prowizję dla żeglugi nie­
zbędne. Polska Ajencja Morska tworzy 
również stację bunkrową, dla zaopatry­
wania statków w węgiel dla własnego po­
pędu. Jeżeli nadmienić jeszcze o stara­
niach niektórych firm stworzenia w Gdy­
ni warsztatów reparacyjnych dla statków 
narazie mniejszych, któreby zczasem 
mogły się podjąć również budowy, to 
można zauważyć, że dla portu gdyńskie­
go w tych ciężkich latach zrobiono jed­
nak już wielki wysiłek.

Nadeszła chwila zastanowienia się nad 
sposobem eksploatacji Gdyni, jako portu. 
Dotąd wszelkie inwestycje portowe prze­
prowadzało Państwo na swój koszt. Do­
tąd też Państwo tylko zajmuje się eksplo- 
tacją portu. W innych państwach różne 
są sposoby eksploatowania portów, da­
wniej przeważał fiskalny, zczasem zaję­
ły się tem samorządy miejskie, a nawet 
gospodarcze. Zarząd fiskalny jest tam 
stosowany, gdzie eksploatacja portu ma 
pozostać instrumentem polityki gospo­
darczej państwa, porty fiskalnie eksploa­
towane są przeważnie deficytowo, ale 
przez to konsument ma tańszy towar. 
Porty w zarządzie samorządowym lub 
nawet prywatnym dają dochody, ale 
zwykle nie zajmują się takiemi inwesty­
cjami, które zgóry są skazane na defi­
cyt. To jest zrozumiałe. Od inicjatywy 
prywatnej nie można wymagać, aby mia­
ła deficyty, bo zczasem nie będzie miała 
z czego dokładać. W naszych warun­
kach jednakże byłoby przedwczesnem 
już podczas budowy portu oddawać je­
go eksploatację firmom prywatnym. Naj­
przód państwo musi zakończyć budowę 
portu, podczas budowy można wpra­
wdzie oddawać pewne jego części dla 
eksploatacji prywatnemu koncesjonariu­
szowi. Oddanie całości portu nawet przy 
znacznym udziale państwa w takiem

koncesjonowanem przedsiębiorstwie, jest 
przedwczesne. O tem można myśleć do­
piero po wybudowaniu tej części portu, 
którą wykonywa na mocy umowy z dnia

4 lipca 1924 r. Francusko-Polskie Kon­
sorcjum budowy portu.

INŻ. ST. ŁĘG O W SK I

DO NUMERU TEGO DODAJEMY, JAKO PREMJUM BEZPŁATNE DLA PRENUMERATORÓW, REGULAR­

NIE OPŁACAJĄCYCH NALEŻNOŚĆ ZA PRENUMERATĘ, KSIĄŻKĘ F. ROSTKOWSKIEGO, P. T.

„ P A Ń S T W O  A Ż E G L U G A  I J E J  R E N T O W N O Ś Ć "
ADMINISTRACJA.
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T H E  P O R T  O F  D A N Z I G
P O R T  G D A Ń S K I

The above statement illustrates that 
traffic in the port of Danzig waś in 1925 
larger by 90°/o than in the most favoura- 
ble of the pre-war years. In the course of 
the first hall of 1926 the amount of traffic 
continued to increase, and attained a fi­
gurę showing an increase of 100°/o over 
the same period of 1925. The number of 
flags represented in the port of Danzig 
increased from 11 in 1912 to 24 in 1925, 
and the number of Lines running a sy- 
stematic service into Danzig reached 40,

Unlike a number of other Baltic ports, 
which are often below the prewar figu- 
res of traffic, the traffic in the port of 
Danzig developes favourably. This can be 
explained by the fact that, while the ge­
nerał situation of other Baltic ports did 
not change, they were affected by the 
postwar economic crisis. The port ol 
Danzig however obtained after the war 
quite new, and extremely favourable con- 
ditions,

On the strength of Versailles Treaty, 
the Free City of Danzig was establishcd 
and included in the Polish Custom terri- 
tory, in order to secure Poland’s access to 
the sea. To carry out this task, there was 
organized by the Polish-Danzig Conven- 
tion of November 1920 the Harbour and 
Waterways Board of Danzig, consisting 
of an even number of delegates of Po- 
land and of the Free City of Danzig, un- 
der the chairmanship of a neutral presi- 
dent.

The Harbour Board owns the major 
part of the grounds and eąuipment in the 
port, as wel! as railway tracks and rail- 
way buildings. The railways are operated 
by the Polish Railway Management, 
which is endeavouring to concentrate Po­
lish oversea trade in Danzig by way of 
special tariffs. Thus the port of Danzig 
has recovered its main geographical hin- 
terland — Poland, which was divided 
between three countries at the end of 
XVIII century. This created new condi- 
tions for the lavourable development of 
the port.

The above is reflected in the figures 
illustrating the traffic in the port, These 
figures exceed considerably the prewar 
statistics. This applies especially to the 
movement of the ships:

Number Registered
ol yessels net tons

1 9 1 2 5 .9 6 6 . 1 .9 6 3 .8 0 5
23 5 .7 8 6 3 . 4 1 2 .1 8 2
24 6 .6 4 2 3 . 2 8 3 .0 3 3
2 5 7 .9 4 4 3 .7 3 4 .1 6 1

lst half year 1 9 2 6  5 .0 3 7 2 . 9 7 6 .5 8 5

Port gdański: ładowanie węgla w wolnej strefie portu gdańskiego. 
The port o f Danzig: loading coal in the free port.

which shews the internationalisation of 
traffic in the port in ąuestion.

The freight traffic during the postwar 
period has undergone many changes. Im- 
mediately after the war import traffic 
predominated as a result of the necessity 
of supplying with the first commodities 
the hinterland of the port of Danzig, 
which was affected by the war. Since 
1922 with the beginning of the sanitation 
of the Polish economic life the imports 
have decreased. From 1923 Polish exports 
began to develop favourably, and to ex- 
ceed the imports. This can be noted also 
in the port of Danzig:

Imports
654.929 tons
738.972
690.778

154.129

Exports
1.062.864 tons
1.636.485
2.031.969

1.456.094

1923
24
25

4 months
of 1926
Timber and timber products were the 

main export items of the Danzig port 
until the lst half of 1925. 901.917 tons of 
timber were shipped through Danzig in 
1925 as compared with 350.922 in 1912. 
Such a considerable export increase is 
to be accounted for chiefly by the Polish 
Railway tariff policy. Speciai tariffs for 
timber shipped to Danzig were introdu- 
ced, enabling shippers to use that route 
even in the case of shippment from re- 
gions, which before the war were sen- 
ding their timber over Konigsberg or Me- 
mel. 50°/o of the timber shipped through 
Danzig proceeds to England, then follows 
Belgium, Holland, Denmark, and France.

As from the lst half of 1925 the Upper 
Silesian Coal began to compete with 
timber as far as export over the port of 
Danzig is concerned. The coal is being 
exported to Scandinavian and Baltic 
countries, as well as to Italy and France 
(in smaller ąuantities). This export is 
quite a new factor for the Danzig port

Place składowe dla drzewa w porcie gdańskim na wyspie Holm. 
Timber stored in the port o f Gdynia on the isle of Holm.



Port gdański: uylcdunek rudy przy pomocy pływającego żórawia. 
The port of Danzig: unloading ot ore with a floałing crane.

through which there were even imported 
considerable amounts of English and Ger­
man (Westfallen) coal before the war. 
From July 1925 the export of coal began 
to increase rapidly reaching the amount 
of 1.255.777 tons in the first half of 1926. 
Cheap prices, good ąuality and large 
supplies of Polish coal will probably 
allow the export of Polish coal over Dan­
zig to be continued regardless of futurę 
Polish-German economic relations.

Amongst the articles exported over 
Danzig before the war, we should men- 
tion in the first place grain, and sugar 
(in 1912 — 941.322 tons). In the course 
of first year following the war this ex- 
port ceased altogether. It develops fa- 
vourably again as from 1922, reaching in 
1925 — 308.645 tons. The port of Danzig 
has first class arrangements for sorting, 
and transshipment of grain and sugar 
and has an old established reputalion as 
a market for these products. It is 
expected that this export will reach 
its prewar figurę, as soon as Russia, as 
before the war, begins to export larger 
ąuantities of these goods. The bulk of 
sugar shipped from Danzig originated from 
Ukraina.

Further amongst the export products 
we have to mention minerał oils, which 
before the war were imported through 
Danzig. Poland at present covers her fuli 
domestic demand out of oil produced in 
Galicia, and even exports the surplus. In 
1925 — 40.730 tons of oil were shipped 
over Danzig.

The import over Danzig does not at 
present develop as satisfactorily. This 
should be accounted for by the character 
of trade which Poland czrries on over 
Danzig with the countries of Western and 
Northern Europę.

Poland exports via this route mainly 
raw materials, such as coal, timber, grain, 
and imports manufactured articles, gro- 
ceries, etc., which of course as far as 
weight is concerned cannot be compared 
to the raw materials exported. Their 
value however nearly eąuals the value 
of the products exported.

The chief place amongst the goods im­
ported is occupied by foodstuffs and gro- 
ceries, 267.383 tons of this goods being 
imported through Danzig in 1925. This 
import will probably remain steadily at 
about the same level as it consists mostly 
of articles which are not being produced 
by the hinterland of the port of Danzig 
These articles are coffee, tea, herrings, 
etc...

The next place belongs to artificial 
fertilizers and Chemicals imported to co- 
ver the reąuirements of Polish agricultu- 
re. In 1925— 190.286 tons of these supplies 
were brought over Danzig. This branch 
of import will doubtlessly increase with 
the improvement and intensifying of 
agriculture especially in the Eastern re- 
gions.

Before the war an important place in 
the traffic of the Danzig port was occu­
pied by ore imported from Sweden for 
the Upper Silesian foundries. During the 
war these transports were sent via Stet- 
tin. At present most of these foundries 
are within the area of Poland, and both 
the Harbour Board of Danzig and the Po­
lish Railways are endeavouring to again 
direct this import over Danzig. A special 
railway tariff for ore carried from Dan­
zig has already been introduced, and it 
is expected that this year a conside­
rable amount of ore will be imported 
over Danzig. The Chechoslovakian im- 
porters of ore became lately seriously 
interested in the Danzig port.

Cotton is another article imported 
through the port of Danzig, although in 
comparatively smali ąuantities. This branch 
of import has all thi chances to develop 
successfully, as the port of Danzig has

first class arrangements for the trans- 
shippment of cotton. This import will be 
assisted by new steamship Lines conne- 
cting Danzig with New Orleans, and the 
Near East.

Further we have to mention amongst 
imports a number of other articles like 
machinery, and automobiles.

As a typical post-war feature we should 
notę that the traffic between the port 
and the hinterland is being mostly effec- 
ted by railways, while the waterways 
have lost their previous significance.

Passenger traffic plays at present an 
important part in the Port of Danzig, as 
the bulk of the Polish emigration is at 
present directed over Danzig.

The increase of freight traffic reąuires 
the rebuilding and extension of the port. 
Much has already been done in this re- 
spect. A number of transshipping arran­
gements are at present undęr construc- 
tion. Amongst the latest extensions we 
should mention 8 new automatic cranes 
for coal installed in 1925. In the course 
of the current year there will be finished 
a new quay wali 400 meters long, and 
8 meters deep. Further 19 cranes will be 
installed on the banks, and a new wa- 
rehouse with a surface of 6000 sąuare 
meters erected.

W SPRAWIE ROZWOJU POLSKIEGO HANDLU MORSKIEGO
A FEW NOTES ON THE DEVELOPMENT OF THE POLISH OYERSEA TRADE

Mówiąc o handlu Polski drogą morską, 
pamiętać musimy o tem, że Polska za­
ledwie od sześciu lat posiada znów wła­
sny dostęp do morza, udzielony jej po­
stanowieniem Traktatu Wersalskiego 
przez utworzenie W. M. Gdańska, włą­
czonego do obszaru gospodarczego Pol­
ski, jako też bezpośrednio przez skrawek 
wybrzeża Bałtyku, nieposiadającego jed­
nakże ani jednego portu handlowego. Do­
piero budowa portu w Gdyni ma na tem 
wybrzeżu stworzyć potężny port polski, 
wolny od wszelkich wpływów postron­
nych.

Dotychczas Polska nie posiada również 
własnej floty handlowej, która mogłaby 
obsługiwać przezeń prowadzony handel 
drogą morską, wobec czego i na tem po­
lu istnieje zależność od obcych usług, 
wpływająca hamująco na rozwój stosun­

ków handlowych z krajami zamorskiemi. 
Należy przypuszczać, że i ta sprawa zo­
stanie w najbliższych latach rozstrzygnię­
ta przez podjęcie budowy nowych stat­
ków lub nabycie już kursujących, czego 
względy ekonomiczne Polski gwałtownie 
się domagają.

Rzecz prosta, że dopiero rozwiązanie 
kwestji posiadania własnej floty oraz 
rozbudowy portów, zarówno Gdańska, 
jak i zapoczątkowanej Gdyni wraz ze 
sprawą zakończenia budowy linij kolejo­
wych oraz wodnych, które dawałyby 
gwarancje łatwych i dostatecznych połą­
czeń z temi portami, umożliwią Polsce 
normalny rozwój jej handlu morskiego. Do 
tego czasu wyniki mogą być tylko cząst­
kowe.

Jeśli mówimy o polskim handlu zamor­
skim, to rozumiemy, że tem mianem moż­

na ochrzcić tylko tego rodzaju wymianę 
towarową, gdzie nietylko polski towar, 
lecz i polski kupiec dosięga właściwego 
odbiorcy, eksportując, jako też nawiązuje 
kontakt z bezpośrednim dostawcą, im­
portując obcy towar do Polski. Jeśli dziś 
Polska sprzedaje znaczną część swych 
towarów do krajów zamorskich, korzy­
stając z usług obcych pośredników, któ­
rzy skierowują ładunki na Hamburg, 
Bremę i t. d., jeśli z drugiej strony spro­
wadzamy, np. szwedzkie rudy za pośred­
nictwem Niemiec przez Szczecin, to nie 
są to obroty, które mogłyby być zapisane 
na dobro polskiego handlu morskiego.

Nie oznacza to, aby handel polski, znaj­
dujący się w ręku polskiego kupca, nie 
miał się w przyszłości kierować przez 
obce porty. Przeciwnie, już same tylko 
warunki geopolityczne wskazują na to,



że poszczególne polskie obszary będą ko­
rzystały z szeregu portów obcych, jako 
pomocniczych. Do nich należą w pierw­
szym rzędzie Kłajpeda, Królewiec, dalej 
Szczecin, Galac i t. p. Wszędzie jednak 
kupiec polski winien odgrywać rolę dy­
sponenta, gdyż to dopiero nada temu 
handlowi cechy handlu polskiego.

Dziś, w początkach organizowania s:ę 
tego handlu oraz ze względu na nieure­
gulowane stosunki w odniesieniu do 
państw ościennych, jak Litwa i Niemcy, 
polski (w powyższem zrozumieniu) eks­
port oraz import zamorski kieruje się 
prawie że wyłącznie na Gdańsk (w drob­
nych ilościach na Gdynię), czyli że na 
porty, które stale odgrywać będą zasad­
niczą rolę dla Polski.

Ta okoliczność ułatwia nam do pewne­
go stopnia ocenę intensywności polskie­
go handlu zamorskiego, gdyż, nie popeł­
niając zbyt wielkich błędów, możemy dla 
dokonania tej oceny oprzeć się na cy­
frach obrotu towarowego w gdańskim 
porcie. Jakkolwiek statystyka tego obro­
tu prowadzona jest wyłącznie w cyfrach, 
dotyczących wagi towaru, nie zaś jego 
wartości oraz jakkolwiek podział na po­
szczególne grupy nie jest dostatecznie 
zróżniczkowany, to jednak nie przeszko­
dzi nam to wyciągnąć pewnych wniosków 
przynajmniej w odniesieniu do zasadni­
czych towarów importowych i eksporto­
wych.

Ogólne cyfry obrotu towarowego w 
gdańskim porcie, poczynając od roku 
1920, przedstawiają się, jak następuje (w
tonach):

Fok I mnort Eksport Ogółem
1920 1700000 138246 1838246
1921 1026420 378952 1405372
1922 466287 504411 970698
1923 654929 1062864 1717793
1924 738072 1636485 2374557
1925 690779 2031969 2722748

Powyższe zestawienie wykazuje nam
stałe i to ogromne zwiększenie się sumy 
wywozu przy znacznych wahaniach się 
sum przywozu, zwłaszcza zaś przy gwał­
townym spadku w roku 1922. Pozosta­
wiając tę sprawę do dalszego omówienia, 
zaznaczymy tu odrazu, że wyjątkowo du­
że cyfry przywozu w latach 1920 i 1921 
tłumaczą się położeniem Polski w tych 
latach wobec wojny z Rosją. którą wów­
czas prowadziła, wskutek czego na ryn­
ku polskim istniał znaczny brak towarów, 
a w szczególności artykułów żywnościo­
wych, które w dużych ilościach musiały 
być wówczas sprowadzane z Ameryki. 
Dość powiedzieć, że przywóz tych arty­
kułów przez gdański port wyniósł w ro­
ku 1920 ogółem 1.332.813,6 tony. w ro­
ku zaś 1921 — 602.854,0 tony. W dalszych 
latach ten przywóz bardzo silnie zmalał, 
stanowiąc nawet w latach nieurodzaju 
cyfry, nie dające się porównać z wyżej 
przytoczonemi.

Co się tyczy ogólnej cyfry obrotu to­
warowego w gdańskim porcie, to widzi­
my, że poczynając od roku 1922 zauwa­
żyć się tu daie bardzo szybki wzrost, któ­
ry według obecnych przewidywań trwać 
będzie i nadal, zwłaszcza, że od połowy 
roku 1925 przybył tu nowy towar ekspor­
towy w postaci węgla polskiego, po­
przednio idący drogami lądowemi. Rów­
nież i cyfry importu powinny wykazać 
stopniowe zwiększenie się, a tó w miarę 
przyciągnięcia niektórych towarów im­
portowych, jak np. rudy szwedzkiej, ba­
wełny i t. p. oraz w miarę polepszenia 
się sytuacji gospodarczej, kiedy odpadnie

konieczność reglamentacji importu ze 
względu na utrzymanie czynnego cha­
rakteru polskiego bilansu handlowego, 

Dotychczasowe cyfry tego bilansu, wy­
rażone w tonach, przedstawiają się, jak
następuje:

Przywóz Wywóz
1 9 2 0 3 5 2 9 8 1 1 6 2 0 3 1 5
1 9 2 1 4 8 4 5 0 4 6 2 0 2 8 1 4 5
1 9 2 2 4 1 2 5 9 2 2 9 1 4 1 5 9 7
1 9 2 3 3 1 9 4 2 0 7 1 7 6 4 7 7 5 8
1 9 2 4 2 4 1 3 5 0 8 1 5 7 3 9 8 2 9
1 9 2 5 3 4 1 0 0 7 0 1 3 6 0 2 7 0 6

Wyżej podane zestawienie wykazuje, że 
polski handel przez Gdańsk odgrywa już 
obecnie bardzo ważną rolę, stanowiąc 
poważny odsetek ogólnego obrotu towa­
rowego Polski z zagranicą. Uwypukli nam 
to się tern bardziej, gdy weźmiemy pod 
uwagę, że Polska eksportuje bardzo 
znaczne ilości węgla, który do połowy 
roku 1925 nie kierował się na Gdańsk, 
lecz wychodził prawie że wyłącznie dro­
gą morską. Ten eksport węgla wynosił 
w poszczególnych latach:

1923 — 12912791 ton
1924 — 11417004 „
1925 — 8157776 „

Od lipca 1925 roku wyszła przez 
Gdańsk po raz pierwszy poważniejsza 
ilość węgla, wynosząca 618.005,9 ton. 
Chcąc więc otrzymać, jaki odsetek ogól­
nego obrotu polskiego stanowił obrót w 
gdańskim porcie, odejmiemy od eksportu 
Polski sumy eksportu węgla, czyniąc to 
również w odniesieniu do eksportu przez 
Gdańsk w roku 1925. Wówczas otrzyma­
my, że obrót przez Gdańsk daje następu­
jące cyfry procentowe:

Przywóz Wywóz
1 9 2 3  21°/o 23°/o
1 9 2 4  31°/o 37°/o
1 9 2 5  20°/o 26°/o

Powyższe cyfry znajdują swe potwier­
dzenie również w cyfrach dochodów z ceł, 
gdzie okazuje się, że dochód z ceł, pobra­
nych przez gdańskie urzędy celne, sta­
nowił przeciętnie 29,6 — 23°/o ogólnych 
dochodów celnych, pobranych na całym 
obszarze Polski, do którego włączone jest 
i Wolne Miasto Gdańsk.

Jednak właściwy obraz, w jakim stop­
niu Polska korzysta z drogi morskiej 
w swym handlu zagranicznym, otrzyma­
my dopiero wówczas, gdy rozpatrzymy 
poszczególne towary, stanowiące najważ­
niejsze przedmioty polskiego importu oraz 
eksportu przez gdański port.

Zaczynając od importu, możemy na za­
sadzie statystyki portowej stwierdzić, że 
na pierwszy plan występują tu: śledzie, 
nawozy sztuczne, rudy, metale i wyroby 
z metali, towary kolonjalne, tytoń oraz 
przejściowo w niektórych latach nieuro­
dzaju — zboże.

Przywóz śledzi drogą morską przez 
Gdańsk dla potrzeb Polski a także dla 
dalszej odsprzedaży do kraiów trzecich 
stanowi jedną z ważniejszych pozycyj w 
tym dziale. Mianowicie, przywóz ten wy­
nosił w latach:

1922 — 50663 0 ton
1923 — 59051,9 „
1924 — 83931,5 „
1925 — 41340,9 „

W tym samym czasie wywóz dalszy 
śledzi drogą morską wahał się pomiędzy 
3 — 5 tysięcy ton. Pozostała ilość pozo­
stawała w kraju. Istotnie, w r, 1925 oclo­
no w Polskim obszarze celnym 47293 to­
ny śledzi, a więc ilość, przewyższającą 
przywóz przez Gdańsk, co tłumaczy się 
pewnym dodatkowym przywozem z Nie­

miec. Doskonałe techniczne urządzenia 
w porcie oraz doświadczenie firm, osia­
dłych w Gdańsku, sprzyjają rozwojowi 
tego handlu, oczekującego też możliwości 
nawiązania stosunków z Rosją. Przeważ­
na ilość śledzi przywożona jest z Anglji 
(głównie ze Szkocji), następnie z Norwe- 
gji i Holandji.

Przywóz nawozów sztucznych zajmu­
je dalsze miejsce w przywozie, zwięk­
szając się z roku na rok. Odnośne cyfry 
dla lat 1923, 1924 i  1925 dały kolejno: 
22 tys., 97,6 tys. i 123,1 tys. ton nawozów 
pochodzenia zwierzęcego oraz pewne 
ilości nawozów pochodzenia chemiczne­
go. Rudy, metale i wyroby z metali, da­
jąc rocznie około 100 tys, ton, dają oko­
ło >/„ ogólnego przywozu Polski i mo­
gą się bardzo znacznie zwiększyć, jeśli 
chodzi o przywóz rudy ze Szwecji. Jest 
to kwestja ujęcia w ręce polskie przy­
wozu rudy i skierowania go na Gdańsk, 
gdyż dotychczas transporty rudy żela­
znej kierują się głównie na Szczecin 
Dla informacji należy podać, że przy­
wóz rudy żelaznej do Polski wyniósł 
w roku 1924—260 tys., w roku zaś 
1295 — 294 tys. ton.

Z pośród towarów kolonjalnych na 
wyróżnienie zasługuje: ryż, kawa, her­
bata, kakao, tytoń i tłuszcze zwierzęce.

Import kawy, herbaty i kakao nie 
przychodził przez Gdańsk z krajów pro­
dukcji, lecz przeważnie były to towary 
zakupywane w portach niemieckich.

Kawy przywieziono w r. 1923 — 4,1 
tys., w r. 1924 — 4,74 tys, i w r. 1925 — 
3,82 tys. ton. Import herbaty w tych 
trzech latach dał 3,7 tys., 1,6 tys. i 1,1 
tys. ton, kakao zaś 1,8 tys., 2,3 tys. i 1,9 
tys. ton. Dla porównania z ogólnym im­
portem do Polski podajemy poniższe ze­
stawienie dla roku 1925 (w tonach).

Przywóz Ogólny
przez Gdańsk przywóz

Kawa 3828,7 t. 7096 t.
Herbata 1126,3 „ 1686 „
Kakao 1870,3 „ 4836 „

Bardzo stosunkowo znaczne cyfry 
przywozu przez gdański port dał tytuń, 
gdyż w roku 1923 przywieziono 8747,7 
tony, w r. 1924 — 8616,9 tony, w roku 
zaś 1925 przywóz tytoniu stanowił 19223 
tony. Zaznaczyć trzeba, że całkowity 
przywóz do polskiego obszaru celnego 
w r. 1925 wyniósł 22307 ton, czyli że 
80°/o tytoniu przyszło drogą morską 
przez Gdańsk.

Przywóz zboża drogą tą miał znacze­
nie większe tylko w latach 1920 i 1921, 
o czem pisaliśmy na wstępie, oraz ostat­
nio w roku 1925 wskutek nieurodzaju 
zbóż w Polsce. W roku tym przywie­
ziono:

przez Gdańsk
pszenicy 21863,9 tony
żyta 17985,9 „
jęczmienia 2988,9 „
owsa 19127,8 „

61966,5 tony

Ogółem do Polski przywieziono wó­
wczas około 380 tys. ton zbóż i przetwo­
rów zbóż, wobec czego udział przywozu 
morskiego stanowił około 16°/o.

Ogólny obraz importu morskiego w ro­
ku 1925 da nam następujące zestawienie 
według grup towarowych. Przywieziono:

artykuły spożywcze — 267383,2 t., 
produkty zwierzęce i wyroby z nich — 

136585,2 t.,
materjały budowlane i wyroby ceramicz­

ne — 33700,8 t.,
paliwa, asfalt, smoły i produkty z nich—

52735,1 t.,



Port w Tczewie: ogólny widok portu z rozbudowanemi w ostatnim miesiącu torami i przystaniami przeladunkowemi. 
The port o f Tczew: generał view o ł the port showing railroad tracks and transshipment stations.

materjały i przetwory chemiczne —
76173,8 t„

rudy, metale, wyroby metalowe —
99030,7 t„

papier i wyroby z papieru — 6803,8 t., 
materjały i wyroby włókniste—8692,2 „

Przechodząc obecnie do eksportu, za­
znaczymy, że posiadamy tu dwa bardzo 
ważne artykuły, których cyfry ukazały 
się w eksporcie przez Gdańsk dopiero po 
przyłączeniu Gdańska do polskiego ob­
szaru celnego, a ściśle mówiąc, po 
wskrzeszeniu Państwa Polskiego. Temi 
towarami są węgiel i przetwory ropy 
naftowej. Jak wspominaliśmy już, eks­
port węgla rozpoczął się dopiero w po­
łowie roku 1925, to znaczy, w chwili, 
kiedy Niemcy odmówiły przyjmowania 
nadal polskiego węgla z Górnego Śląska. 
Poczynając od lipca 1925 r. eksport wę­
gla polskiego drogą morską wzrasta sta­
le, wyniósł bowiem do dnia 31 grudnia 
1925 r. 618 tys. ton, natomiast przez 
pierwsze pięć miesięcy 1926 roku wy­
wieziono już 956 tys. ton, nie licząc wy­
wozu przez Gdynię oraz bezpośrednio 
barkami z Tczewa do Szwecji przez Wi­
słę i morze Bałtyckie. W miarę uspraw­
nienia połączeń kolejowych należy się 
spodziewać dalszego jeszcze powiększe­
nia wywozu, który kieruje się do Szwe­
cji, Norwegji, Danji, Holandji, Łotwy, Li­
twy, Finlandji, Francji i Włoch.

Wywóz polskich przetworów ropy na­
ftowej datuje się w eksporcie morskim 
przez Gdańsk od roku 1921 i dał nastę­
pujące ilości:

1921 51982 tony
1922 29090 „
1923 25516 „
1924 32519 „
1925 44351 „

Dla porównania podamy, że ogólny 
wywóz przetworów ropy z Poliki wy­

niósł w roku 1924 — 405 tys. ton, w ro­
ku zaś 1925 około 300 tys. ton, przyczem 
jednak większość wywozu kieruje się do 
bliżej położonych krajów drogą lądową. 
Eksport przez Gdańsk kieruje się do Da­
nji, Anglji, Łotwy, Szwecji, Norwegji, 
Holandji, Ameryki, Belgji i Finlandji.

Z pośród towarów, które zdawna już 
obierały sobie drogę morską na Gdańsk, 
a które i dziś odgrywają tam najpoważ­
niejszą rolę, wymienić trzeba: drzewo, 
zboże i jego przetwory oraz cukier.

Wywóz drzewa przez gdański port, 
wzrastając z roku na rok, dosięgnął w 
ostatnich latach cyfr niebywałych. Mia-
riowicie, wywieziono w latach:

1921 229434 ton
1922 335214 „
1923 730996 „
1924 1013950 „
1925 911917 „

Większość wywozu stanowi drzewo 
surowe, jakkolwiek z biegiem czasu wy­
wóz półfabrykatów i wyrobów z drzewa 
zaczyna wzrastać. W roku 1925 wyroby 
ciesielskie i bednarskie stanowiły 16038 
ton, wyroby zaś z drzewa 6969 ton. Nie­
uregulowane stosunki z Niemcami oraz 
Litwą sprawiają, że Gdańsk posiada w 
eksporcie drzewa stańowisko uprzywi­
lejowane wobec portów konkurencyj­
nych. Również w porównaniu z ogólnym 
wywozem drzewa z Polski, ładunki przez 
Gdańsk są bardzo znaczne, gdyż ogólny 
wywóz drzewa z Polski wynosił w roku:

1923 2722796 ton
1924 2007532 „
1925 3267708 „

Eksport morski polskiego drzewa kie­
ruje się głównie do Anglji, częściowo 
do Belgji, Francji, Holandji, Niemiec 
i Szwecji, wyszukując również bardziej 
odległych rynków, jak w Afryce, Ar­
gentynie, Indjach, Palestynie i t. d.

Co się tyczy wywozu zboża, to cytry 
tego wywozu nie były w ostatnich la­
tach zbyt wielkie, ze względu z jednej 
strony na nieurodzaje w poszczególnych 
latach, z drugiej zaś na stan rolnictwa 
w Polsce i organizacji handlu zbożem, 
które nie podźwignęły się jeszcze nale­
życie po wojnie. W przyszłości należy 
spodziewać się podniesienia produkcji 
zboża w Polsce przy zastosowaniu sy­
stemu bardziej intensywnego. Jednako­
woż już dziś poszczególne gatunki pol­
skiego zboża są bardzo cenione na ryn­
kach zagranicznych.

Wywóz zboża polskiego przez Gdańsk 
dał w ostatnich latach następujące ilości 
(w tonach).

1923 1924 1925

pszenica 181,9 705-.8 47812,4
żyto 2654,4 59460,9 793820
jęczmień 17903,8 82283,5 50940,9
owies 12286,5 29313,8 9168,9

ogółem 33026,6 171764,0 187304,2
Wskazane tu będzie porównanie tego 

wywozu z ogólnym wywozem z Polski 
celem zbadania, jaki odsetek wywozu 
kieruje się drogą na Gdańsk, co podaje 
nam poniższe zestawienie za rok 1925:

pszenica
ton

96933

0 a udziału 
Gdańska

49,3
żyto 183962 43,1
jęczmień 105121 48,4
a wieś 34352 26,6

razem 420363 44,5

Jak widzimy, zarówno w poszczegól­
nych gatunkach zboża, jak i co do sumy 
ogólnej wywóz drogą morską przez 
Gdańsk stanowi poważny odsetek.

Wszelkie produkty rolne, wywożone 
przez Gdańsk, kierują się prawie że do 
wszystkich krajów morza Bałtyckiego 

i Północnego, idąc do Danji, Szwecji,



Norwegji, Finlandji, Państw Bałtyckich, 
Rzeszy Niemieckiej, Holandji, Belgji, 
Francji i Anglji.

Wywóz cukru polskiego drogą morską 
odbywa się głównie przez Gdańsk, czę­
ściowo przez Szczecin. Jednak Gdańsk 
zajmuje tu stanowisko dominujące. 
W ostatnich latach tą drogą wywie­
ziono:

1921 50742 tony
1922 28042 „
1923 113067 „
1924 163455 „
1925 121340 „

Mając na względzie, że ogólny wywóz 
z Polski wyniósł w roku 1924 — 246301 
tonę, w roku zaś 1925 —- 196031 tonę, 
możemy stwierdzić, że wywóz przez 
Gdańsk drogą morską stanowił około 3/i 
ogólnego wywozu.

Polski cukier, wywożony tą drogą, 
znajdował rynki zbytu w Anglji, Holan­
dji, Rosji, Francji, Rzeszy Niemieckiej, 
Norwegji, Danji i t. d.

Inne towary, poza wyżej wyszczegól- 
nionemi, posiadają narazie mniej donio­
słe znaczenie, wynosząc ogółem w roku 
1925 — 149 tys. ton. Nie wdając się prze­
to w bliższą analizę tego wywozu, poda­
my tu dla uzupełnienia zestawienie ogól­
ne eksportu przez Gdańsk z podziałem 
według grup towarowych.

W roku 1925 wywieziono nast. ilości:

artykuły spożywcze — 389019 8 t., 
produkty zwierzęce i wyroby z nich

39103,6 t„
materjały budowlane i wyroby cera­

miczne — 1890,5 t.
materjały i przetwory chemiczne —

8078.1 t.
rudy, metale i wyroby metalurgiczne —

16054.1 t.
papier i wyroby z papieru — 6740,4 t. 
materjały i wyroby włókniste—1129,7 „

Reasumując, możemy powiedzieć, że 
handel morski polskiemi towarami już 
obecnie zajmuje dość poważne miejsce 
w ogólnym obrocie towarowym Polski, 
zwłaszcza, jeśli chodzi o poszczególne 
towary. Budowa portu w Gdyni, rozsze­
rzenie Gdańska, budowa polskiej floty 
handlowej oraz poprawa sytuacji gospo­
darczej Polski przyczynią się z całą 
pewnością do dalszego rozszerzenia te­
go handlu, czego należy się spodziewać 
już w najbliższych latach.

ALFRED SIEBENEICHEN.

Port w Tczewie: charakterystyczne lichiugi o poiemności 700 ton D. W., któremi jest 
przewożony węgiel do Skandynawji bezpośrednio z Tczewa.

The port o f Tczew: typical coal barges o f 700 tons D. W. used for carrying coa. 
d rect from Tczew to Sccndinaoian countrics.

Port w Tczewie: przeładunek odbywa się przy pomocy wagoników wywrotowych.
Wydajność tej przystani od 75 do 100 ton na godzinę.

The port o f Tczew: Smali reoersible raił cars are being used for transshipment; 75 to 
100 tons o f cargo are transshipped in one hour.

WYDAJNOŚĆ PORTÓW GDAŃSKIEGO I GDYŃSKIEGO 
ORAZ OBRÓT PRZEWOZOWY W TYCH PORTACH

THE CAPAC1TY AND THE TURNOYER OF FREIGHT OF THE PORTS OF DANZIG AND GDYNIA

Port gdański obejmuje kilka stacyj 
portowych, tworzących węzeł kolejowy 
w Gdańsku. Czynności przetokowe dla 
tych dworców wykonywa się na dworcu 
przetokowym w Danzig-lege-tor, którego 
przy ogromnej pracy przetokowej (90 
miejsc podstawiania) nie można uważać 
za odpowiedni, nie posiada bowiem wca­
le górki przetokowej.

W latach 1923, 1924, 1925 polska dy­
rekcja kolejowa poprawiła warunki na 
tej stacji przez przebudowę torów śle­
pych na przejściowe i urządzenie toru 
wyciągowego.

Ogólna ilość wybudowanych bocznic 
od chwili objęcia kolei portowych przez

Polską Kolej Państwową do końca roku 
1925 w y n o s i ł a  70 o d ł u g o ś c i  
3 7 6 9 1  m e t r ó w ,

Do roku 1926 wykonano z ważniej­
szych budowli następujące:

Główny dworzec przetokowy Danzig 
legator (Rdz) otrzymał nową grupę 
przetokową o piętnastu torach, nową od- 
kaźnię, oraz nowe tory dla naprawy wa­
gonów.

Stację Kaiserhafen rozszerzono z 5 na 
9 torów, przyczem trzeba było wykonać, 
znaczne nasypy. Powodem takiego roz­
szerzenia stacji były na terenie magazy­
nów amunicji przy Wisłoujściu i na Troj-

lu między dworcem Kaiserhafen a mo­
stem Breitenbachbriicke na Wiśle nowo­
powstałe składy drzewa. Zarząd Kolei 
Państwowych pożyczył materjałów do 
nawierzchni za zapłatą tenuty dzierżaw­
nej dla budowy licznych bocznic, a po- 
części wybudował własnym kosztem li- 
nje dojazdowe do tychże (tory maoierzy- 
ste).

W wolnej strefie Danzig-Neufahrwas- 
scr rozbudowano znacznie tory na na­
brzeżu północnem, aby móc obsłużyć no­
we żórawie (krany), postawione przez 
Radę Portu.

Z powodu eksportu węgla, jako też 
z powodu wykonywanych przez Radę



Portu nowych nadbrzeży z oanośnemi 
urządzeniami zachodzi potrzeba dalszej 
rozbudowy w b. r. stacyj gdańskich. Mi­
nisterstwo Kolei przeznaczyło na ten cel 
znaczne kredyty.

W pierwszym więc rzędzie należy zu­
pełnie przebudować oraz rozbudować 
istniejące w wolnej strefie (bulwar po­
łudniowy) tory, obsługujące wielką szopę 
bulwarową, będącą obecnie w budowie.

Na stacji Weichselbahnhof wymaga 
nowy, budujący się 400-metrowy mur bul­
warowy pięciu torów, przedłużenia to­
rów wjazdowych oraz przebudowy ist­
niejących dróg zwrotniczych.

Stację przetokową Saspe, której bu­
dowę Zarząd kolejowy pruski doprowa­
dził miej więcej tylko do połowy, wy­
kończa się, przyczem i dodatkowo zosta­
nie wybudowane 6.000 metr. torów; zao­
patrując stację tę w nowe stawidla 
i urządzenia przetokowe.

Stacja Kaiserhafen zostanie w najbliż­
szym czasie zaopatrzona w tory dla 
umożliwienia odstawiania pociągów wę­
glowych. Długość tych torów wyniesie 
300 metrów.

Oprócz tego wykonywa się roboty 
ziemne i urządzenia zabezpieczające 
ruch.

W najbliższym czasie przystąpi Dyrek­
cja do rozbudowania również stacji 
przetokowej Danzig-Legetor (Rdz) w tej 
mierze, aby mogła sprostać wzmożone­
mu ruchowi, związanemu z planowaną 
rozbudową portu. Zachodzi więc potrze­
ba rozbudowy istniejących torów jako 
torów głównych dla wjeżdżających pocią­
gów towarowych, wybudowania nowego 
stawidła przetokowego i budynku służ­
bowego oraz urządzeń dla przyśpiesze­
nia pracy przetokowej.

Stacja w Sopocie otrzymała nowy tor 
mijankowy dla pociągów węglowych bez­
pośrednich do Gdyni, przez co ruch na 
linji jednotorowej Sopoty-Gdynia doznał 
znacznego ulepszenia.

Wyspa Holm, która jest połączona 
obecnie siecią kolejową zapomocą pro­
mu i 2 mostów ładowniczych, otrzyma 
dla zwiększenia zdolności przewozowej 
nowy prom znacznie większy od obec­
nego i nowoczesne urządzenia lądowni- 
cze.

Wymienione wyżej roboty są w toku.
Przeprowadza je się z pośpiechem tak, 

aby wzmożony ruch jesienny, który, jak 
wiadomo, spowodowany zostaje ekspor­
tem zboża odbywał się już na znacznie 
rozszerzonych urządzeniach kolejowych.

Koszt tych urządzeń wyniesie około 
2,5 miljonów złotych.

Zdolność przeładunkowa portu gdań­
skiego sięga przy obecnych urządzeniach 
portowych do około 4 miljonów ton.

Wywóz i przywóz przez port gdański 
wynosił w roku 1925 okrągło 2,750,000 
ton.

W roku 1925 przez rozpoczęcie od 
sierpnia wywozu węgla, którego eksport 
wynosi obecnie około 280,000 t. mie­
sięcznie, wyzyskaliśmy już w pełni zdol­
ność przeładowczą tego portu. Z powo­
du ożywienia się ruchu gospodarczego, 
przy utrzymaniu dotychczasowej polityki 
taryfowej, interesanci są zmuszeni kie­
rować część ładunków do portu w Gdy­
ni, a nawet do miejscowości, położonych 
wzdłuż Wisły, jak Toruń, Solec, Kapu­
ścisko Małe, Tczew i Świecie.

Praca Dyrekcji Gdańskiej jest w znacz­
nym stopniu związana z pracą portu 
i węzła kolejowego Gdańskiego.

Bardzo znaczną część ogólnej pracy 
przewozowej Dyrekcji stanowi opraco­

wanie ładunków, wysyłanych z Polski do 
Gdańska i odwrotnie.

Przeciętny dzienny obrót na stacjach 
portowych gdańskich w roku 1925 wy­
nosił:

294 wag. naładunku 
i 530 „ wyładunku

Razem: 824 wagonów dziennie.
W okręgu Wolnego Miasta na sta­

cjach portowych zajęte zwykle jest do 
*/3 części całego taboru roboczego wa­
gonów, znajdujących się w okręgu Dy­
rekcji, a naładunek w stacjach porto­
wych wynosi około ‘/a ogólnego nała­
dunku w Dyrekcji.

W stosunku do r. 1912 i 1913 (okres 
najwięcej ożywionego ruchu przedwo­
jennego) zmienił się w węźle gdańskim 
ruch kolejowy bardzo znacznie co do 
rodzaju ładunków -— w rozmiarach zaś 
przekroczył cyfry roku 1913.

Przeciętne zestawienie lat 1925 i 1913 
wykazuje, że sumaryczny obrót w roku 
1925 zwiększył się o 453.128 ton. Zwięk­
szył się mianowicie eksport o 900.600 
ton, zmniejszył się zaś import o 447.500 
ton.

Znaczny wzrost eksportu wykazują 
węgiel, drzewo, nafta, cukier i zboże, 
a importu ruda.

Wywóz węgla np., który w latach 
przedwojennych był minimalny, miesięcz­
nie wynosił bowiem 17.500 ton, wykazu­
je w roku 1926: około 280.000 ton mie­
sięcznie.

W roku 1912 liczba statków zawija­
jących do portu i wychodzących wyno­
siła (2992 +  29741 =  5966, w roku zaś 
1925 (3986 +  3958) =  7944.

ilość statków ilość statków
zaw ijających w ychodzących

1 9 1 2 2 9 9 2 2 9 7 4
1 9 1 9 1 4 3 5 1 4 1 3
1 9 2 0 1 9 5 1 1 9 3 5
1 9 2 1 2 6 3 2 2 6 2 3
1 9 2 2 2 3 1 2 2 6 9 7
1 9 2 3 2 9 1 3 2 8 7 3
1 9 2 4 3 3 1 2 3 3 3 0
1 9 2 5 3 9 8 6 3 9 5 8

Tonnaż ładunków na statkach:
(w tonach registrowych)

przybycie wystanie razem

1912 1.141.455 1.311.757 2.453.212
1923 654.929 1.062.863 2.717.792
1924 738.071 1.636.485 2.374.556
1925 1.869.979 1.864.182 3.734.161

Zwraca tu uwagę znaczne zmniejszę-
nie się importu, a zwiększenie się eks-
portu w roku 1925 w stosunku do roku
1 9 1 3 .

Największemi artykułami eksportu z 
Polski przez Gdańsk jest węgiel, drzewo, 
zboże, cukier i nafta.

W sierpniu 1925 rozpoczęło się kiero­
wanie przez port Gdański węgla ekspor­
towego górnośląskiego i dąbrowskiego.

Wywóz węgla ograniczony był w por­
cie gdańskim brakiem urządzeń przeła- 
dowczych. mianowicie kranów, obecnie 
z braku innych ładunków, których przy­
bycia należy oczekiwać w jesieni prawie 
wszystkie krany portowe mogą być uży­
te dla przeładunku węgla i rudy, maksy­
malny dziennie wyładunek w dniu ro­
boczym sięga cyfry 10.000 ton. Średnio 
należy liczyć obecną zdolność przepu­
stową portu dla węgla na 280.000 ton 
węgla miesięcznie.

Celem uregulowania dopływu węgla 
i uniknięcia kierowania do Gdańska 
„dzikich" transportów, które mogłyby 
wywołać takie trudności, jakie mieliśmy 
na początku przy kierowaniu do Gdań­
ska transportów drzewnych, otwarto

z dniem 15 września zorganizowane przy 
Dyrekcji Gdańskiej „Biuro regulacyjne", 
które ma za zadanie regulować dopływ 
węgla do Gdańska, w zależności od roz- 
porządzalnej zdolności przeładowczej 
kranów i przybycia statków. Szczególna 
trudność regulowania dopływu polega na 
tem, że węgiel nie wytrzymuje handlowo 
przeładunku na składy, a wymaga bez­
pośredniego wyładunku na statki, z dru­
giej strony, kalkulacja handlowa nie wy­
trzymuje obciążenia kosztami postojo­
wego, więc pociągi węglowe do Gdań­
ska winny przychodzić wtedy, gdy są 
gotowe pod naładunek statki, a przyby­
cie tych ostatnich zwłaszcza w jesieni 
nie może być ustalone w dostatecznem 
przybliżeniu.

Wobec nieprzystosowania się portu 
gdańskiego do przyjęcia ładunków drzew­
nych, potrzebujących ogromnych placów 
składowych i wobec niewłaściwego urzą­
dzenia torów bocznicowych w stosunku 
do placów składowych, przeprowadzenie 
ładunków drzewnych na początku napo­
tykało na ogromne trudności.

Trudności te zwiększały się z tego po­
wodu, że handel drzewem na początku 
okazywał się bardzo popłatny. Zjawił się 
cały szereg niedoświadczonych eksporte­
rów i ekspedytorów, którzy rozpoczęli 
handlować drzewem. Nie posiadając 
składów dostatecznej pojemności i to­
rów, i bocznic dla wyładunku, kierował 
taki eksporter drzewo w ilości znacznie 
przewyższającej pojemność składów jego 
i zdolność wyładowczą bocznic.

Drzewo zatrzymywane w wagpnach 
wywołało tu zatory i konieczność nor­
mowania dopływu. Szkodziło to normo­
wanie firmom solidnym. Z czasem małe 
niedoświadczone firmy, płacąc postojo­
we, nie będąc w stanie zorganizować wy­
ładunku i sprzedać drzewa zbankruto­
wały. Z drugiej strony urządzenie no­
wych miejsc składowych, których 700.000 
metrów kwadratowych oddano do dy­
spozycji handlu drzewnego, wybudowa­
nie nowych bocznic kolejowych (około 
33 kilometrów), ulepszyły sytuację o tyle, 
że norma przyjęcia drzewa stale wzra­
stała od 150 wagonów dziennie w lutym 
1922 roku do 250 w sierpniu, 285 w li­
stopadzie, 300 w styczniu 1923 roku, do 
480 w październiku 1924 r.

Uregulowanie konkurencji portowej ze 
stanowiska taryfowego polega na dążno­
ści ułożenia taryf bez strat dla odnoś­
nych zarządów kolejowych w ten spo­
sób, by każdy z odnośnych portów miał 
zabezpieczoną możność obsługiwania 
swego naturalnego obszaru ciążenia.

Wedle dzisiejszego stanu, każdy z Za­
rządów kolejowych, chcąc przyciągnąć do 
portów ojczystych jak największą ilość 
transportów, wprowadza w życie dla roz­
maitych towarów taryfy portowe, które 
często nie są uzasadnione potrzebami 
gospodarczemi, ale tylko względami kon- 
kurencyjnemi portów.

Niemcy, chcą portom swoim zabezpie­
czyć stałe transporty od i do Polski ob­
szarów ciążenia, bez względu na politykę 
taryfową polskiego Zarządu kolejowego, 
zgłosiły przy toczących się obecnie obra­
dach polsko-niemieckiego układu gospo­
darczego projekt postanowień o konku­
rencji portów bałtyckich.

Intencją tego projektu jest niestosowa­
nie dla portów bałtyckich Królewca, Pi­
ławy, Elbląga i Szczecina niekorzystniej­
szych opłat przewozowych na linjach ko­
lei polskich, niż dla któregokolwiek por­
tu bałtyckiego od Pucka aż do Rygi.

Co do portu gdańskiego zaznaczamy, 
że port ten znajdował się już w czasach 
przedwojennych wobec innych portów



bałtyckich w sytuacji nader niekorzyst­
nej, a to tak dalece, że aby podnieć nie­
znaczny ruch portowy w Gdańsku, trze­
ba było stwarzać specjalnemi umowami 
sztuczny obszar ciążenia do tego portu.

Sytuacja w Gdańsku za czasów pol­
skich poprawiła się znacznie przez wpro ­
wadzenie bowiem w życie taryf wyjąt­
kowych dla artykułów masowych, jak np. 
drzewa, węgla, rud, soli, cukru, nafty 
i t. d. wywożonego przez port gdański, 
rozszerzono obszar ciążenia do tego por­
tu prawie na całą Polskę.

Postępując nadal po tej drodze i za­
prowadzając w miarę potrzeby taryfy 
konkurencyjne, przyczyniamy się do 
zwiększenia eksportu przez port gdań­
ski z roku na rok, a tern samem zwal­
czamy konkurencję innych portów bał­
tyckich.

Podnieść należy, że stosowane przez 
Zarząd kolejowy taryfy wyjątkowe osiąg­
nęły swój cel, skierowały bowiem na 
Gdańsk artykuły masowe prawie całego 
Państwa, a tern samem przewyższyły 
znacznie normy przedwojenne tak wy­
wozu, jako też i przywozu.

Trudności eksportu przez Gdańsk wy­
jawiają się odnośnie artykułów maso­
wych, a mianowicie drzewa i węgla, któ­
rych wywóz mógłby nastąpić w więk­
szych ilościach przy odpowiednich urzą­
dzeniach stacyjnych, portowych i tech­
nicznych.

Jest to powodem kierowania eksportu 
tych artykułów także i przez port w 
Gdyni.

Port w Gdyni znajduje się dopiero 
w budowie i nie posiada jeszcze obecnie 
znaczniejszych urządzeń technicznych, 
używany jest zatem przez przemysłow­
ców tylko jako port pomocniczy, w tych 
wypadkach, kiedy wywóz przez Gdańsk 
danego artykułu napotyka na trudności. 
Wywóz jednak przez ten port jest natu­
ralnie obecnie bardziej ograniczony. 0 -  
becnie przeładowuje się tam węgiel i 
drzewo.

Wywóz węgla wynosi:
styczeń 1926 18.336 ton
luty „ 24.121
marzec
kwiecień
maj
czerwiec

31.375
23.511
35.237
38.127

Wzrost w stosunku do roku 1925 wy­
nosi 380“/o więcej.

Wywóz drzewa wynosił w roku 1925—
54.00 ton.

W roku 1925 zawinęło do Gdyni 264 
statków towarowych i 28 statków pasa­
żerskich.

Urząd emigracyjny przewiózł przez 
Gdynię w roku 1925 około 12.000 emi­
grantów z bagażem o wadze 300.000 kg. 
Po odpowiedniej dalszej rozbudowie te­
go portu i ukończeniu linji kolejowej 
Bydgoszcz-Gdynia będzie mógł nowy 
port w Gdyni przeładowywać do 6.000.000 
ton rocznie.

Obecnie został wykończony nowy bu­
dynek stacji kolejowej swoją kompozy­
cją, oryginalnością i precyzyjnem wykoń­
czeniem nie tylko nie ustępujący, lecz 
nawet poniekąd przewyższający tego ro­
dzaju budowle wznoszone dotychczas.

Inne inwestycje kolejowe w Gdyni 
prowadzone są w ścisłym związku tak 
z rosnącemi z roku na rok potrzebami 
samego węzła gdyńskiego, jak i z ogól­
nym programem robót rozbudowy portu,

Najpoważniejszemi robotami obecnie 
orowadzonemi są roboty budowy wiel­
kiej stacji przetokowej dla ruchu towa­
rowego, która ma obsługiwać w całej 
pełni potrzeby portu i potrzeby całej 
Polski, płynące przez ten port.

Roboty podzielone są na 2 okresy, 
w zależności od przewidywanego rozwo­
ju pracy portu i linii kolejowych, które 
mają służyć jako arterje dowozowe to­
warów eksportowych i importowych.

Obecnie w wykonaniu są roboty okre­
su 1-go, do którego planu jest włączona 
budowa czterech wielkich grup: Stacji
przyjeciowej, kierunkowej, odstawczej i 
wyładunkowej w samym porcie. Każda 
z tych grup składa się z kilku torów o- 
gólnej długości około 23 km.

Do planu należy budowa odpowied­
nich rozmiarów parowozowni, urządzeń 
trakcyjnych, urządzeń dla zabezpiecze­
nia ruchu, wodociągów i budynków ad­
ministracyjnych i mieszkaniowych.

Obecna przetokowa praca stacyj Gdy­
nia stanowi 30 do 35 tysięcy ton mie­
sięcznie. Po ukończeniu zaś wskazanych

robót węzeł gdyński będzie w stanie nor­
malnie przyjąć i odprawić około 120.000 
ton towarów mieś. czyli przeszło 1.400.000 
ton rocznie.

Charakterystykę tych robót stanowi 
ich tempo. Rozpoczęte w dn. 1-go kwiet­
nia b. r., obecnie doprowadzone są w czę­
ści zasadniczej budowy podtorza do 90°/o, 
ułożenie zaś torów ma być zakończone 
w głównych grupach do d. 31 sierpnia 
tak, że we wrześniu, a nawet jeszcze 
w sierpniu nowa stacja przetokowa rów­
nież rozpocznie swoją pracę.

Okres pośredniego zwiększenia pracy 
portu obsługuje zbudowana jeszcze 
w ub. r. grupa 2-ch torów wyładunko­
wych i 4-ch manipulacyjnych w porcie, 
połączonych prowizoryczną łącznicą ze 
stacją osobową.

Pokutuje gdzieniegdzie fałszywe prze­
konanie, że Polska, rozbudowując port 
w Gdyni, niechętnem okiem spogląda na 
zamierzenia, mając na celu rozwój portu 
w Gdańsku.

Rzeczpospolita, rozwijając się gospo­
darczo coraz intensywniej, musi dbać 
o równomierny rozkwit i o zdolności 
przeładunkowe portów, położonych na 
wybrzeżu polskiem i przy ujściu Wisły.

Polsce z 30 miljonową prawie ludno­
ścią nie wystarczą niebawem już dwa 
porty i będzie musiała szukać dalszej 
współpracy z innemi obcemi portami.

Gdańsk i Gdynia mają zupełnie inne 
warunki i raczej się uzupełniają, niż so­
bie wzajemnie przeszkadzają.

W Gdańsku powinny się rozwinąć ma­
sowe transporty rzeczne. Gdynia nato­
miast posiada dane do rozwoju pośred­
niej komunikacji, naprzykład z Ameryką 
(ruch emigracyjny). Specyficzne położe­
nie geograficzne Gdańska wskazuje na 
to, że ma on więcej szans być sprawnym 
portem eksportowym na drzewo, Gdynia 
znów ma więcej dla szybkiego eksporto­
wania łatwo psujących się towarów, jak 
owoce, produkty spożywcze i t. p.

Gdańsk - Gdynia muszą rozwijać się 
równomiernie. Tak też pomyślana jest 
rozbudowa dróg wodnych w Polsce, oraz 
rozwój naszych sieci kolejowych

THE DANZIG EXPORT AND IMPORT AND THE NEEDS
OF ITS LOCAL MARKET

IMPORT 1 EKSPORT PRZEZ GDAŃSK W STOSUNKU DO JEGO WEWNĘTRZNEGO RYNKU

Danzig was known as a very impor- 
tant commercial center already in the 
middle ages for there concentrated the 
sea-traffic between the large areas of the 
Polish hinterland and the rest of the 
world. The partition of Poland gravely 
affected the development of Danzig’s 
export trade and later on in the Na­
poleon^ time the Continental blocka- 
de caused nearly its ruin. Many years 
have elapsed until Danzig could partly 
regain its former position of an impor- 
tant sea town and in fact in the last 
years before the war Danzig tra­
de and industry developed rapidly. 
The war ruined it all again and 
the Treaty of Versailles created quite 
new conditions for Danzig. The old com­
mercial relations, especially those with 
its old motherland, were greatly weake- 
red if not completely dissolved, and in 
their place new commercial openings we­
re madę.

In 1912—2922 steamers entered Dan­
zig harbour carrying a cargo of 1.141.455 
tons and 2974 steamers left it exporting 
1.311.757 tons of goods, while the records 
of 1924 give us the following figures: 3312 
steamers entering harbour with a 
cargo of 738.071 tons and 3330 steamers 
sailing out of Danzig exporting 1.636.485 
tons of goods. The traffic of the port 
increased during the war and while the 
import has sligtły diminished the export 
increased by 20°/o.

In 1924 the import consisted chiefly of 
68.400 tons of cereals and wheat flour. 
As a result of bad crops in the pre- 
vious year, Poland had to import rather 
great ąuantities of foodstuffs. The figu­
res of the import in 1924 are as follows:
84.000 tons of salted herrings, 97,500 tons 
of artificial fertilisers especially raw pho- 
sphates; 104.500 tons of coal and coke; 
101.900 tons of ore, raw iron, metals and

metal goods; 7.700 tons of cotton, cotton 
yarn and wool.

The export consisted chiefly of tim- 
ber, if which over 100.000 tons were 
shipped, mostly sawn wood, different 
kinds of oak, round logs, beams and rail- 
way sleepers. Further 172.000 tons of ce­
reals, 163.500 of raw sugar and semi-ma- 
nufactured products, 40.800 tons of Up- 
per Silesian coal and 32.500 tons of mi­
nerał oil.

One sees from the above that the chief 
export articles from Poland are timber, 
sugar and cereals. Other products as for 
instance Polish cement, soda, Chemicals, 
cellulose, spirit and animal products play 
but a secondary part.

T r a d e  C u s t o m s ,  
established by the Chamber of Commer- 
ce, are dealing with methods of deli- 
very and measurement of timber, as well 
as with the ways of shipping timber. Sawn



wood is loaded either from land or from 
boats, and it may be calculated that 
about 20 stds. may be loaded daily per 
window. Beams, sleepers and logs are 
usually loaded directly from the water 
and this way is especially convenient 
for the loading of sleepers. Up to 3.600 
loads a day, depending on size of the 
steamer can be loaded in such a way. 
The Danzig measurements are not always 
advantageous for the steamer, as they 
don't measure 3/4" in width, 1/2" in 
thickness and 5" in length of sleepers. 
As a matter of fact, a considerable sur- 
plus of cargo is shipped without freight 
payment. The timber is delivered and 
counted up along the shipside and unfor- 
tunately very often a shortage of cargo 
is stated in the port of destination, which 
may be partly attributed to the falling off 
of some counted up timber from the slings 
of hoisting machinę during the unloading. 
This timber sometimes remains on the 
bottom of river, owing to its weight.. 
Grain is loaded either from the grana- 
ries, situated in the center of Danzig where 
however water is 12 do 13 meters deep 
only, or from the silos, situated on Vistu- 
la or on harbour canal at Neufahrwasser. 
In generał grain may be loaded fair- 
ly well. Tho silos can load 5 to 600 
tons daily. They deliver grain free 
of charge to the steamer, and the 
steamer officers have only to take care

of the distribution of grain on the stea­
mer.

In the prowar years sugar was shipped 
in larger ąuantities, but the shippment of 
sugar in 1925 would be larger even than 
before the war. Sugar is stored in diffe- 
rent sugar storage houses situated on 
Vistula or on the harbour canal and is 
delivered from there free on steamer by 
hoisting machines or conveyors. Only in 
cases when sugar is delivered along the 
shipside in boats, the steamer has to load 
the sugar on deck. There is a custom 
regulation referring to the ąuantity, 
which has to be loaded daily which is 
from 250 to 500 sacks of sugar daily, de­
pending on steamer’s size. The steamers 
are often tugged, as sugar very seldom 
is stored in one place, and therefore, 
especially in winter time, when the river 
is covered with ice, considerable towing 
costs arise.

Recently there may observed an inerea­
sed export of Upper Silesian Coal from 
Danzig. The coal arrives by raił from Upper 
Silesia and is directly unloaded from cars 
into steamers by hoisters. Unfortunately 
it has been noted that for the larger ąuan­
tities the Danzig hoisting machines are 
not sufficient and in the last time the 
steamers have very often to wait along 
the loading pierś. When the steamer is 
alongside of a hoister and coal is stored 
there, it is very easy to load daily a

6 to 800 tons, and under special con- 
ditions of double shifts, even up to 
1000 tons a day. The Danzig harbour 
eąuipment are not up to datę, as far as 
coal export is concerned i. e. there are 
no facilities, which would allow to han­
dle all cars, at once but it may be expec- 
ted that if the coal export will become 
a permanent business, the harbour Au- 
thorities will think about the construc- 
tion of coal dumping facilities.

We should like to say a few words 
about the labour conditions in Danzig. 
Danzig has a Port Administralion which 
is attending to ncgotiations between the 
employers and labour corporations and 
thus avoids much trouble in manage- 
ment. The fact however that Danzig pays 
much higher wages than the neighbouring 
German towns also plays here an impor- 
tant part. Actually an 8 hours’ work day in 
Danzig is worth 10.30 G. It results the- 
reof that the costs of living here are 
much higher than in the neighbouring 
towns, and the Harbour Authorities are 
doing their best in order to combat 
these abnormal conditions. It is evident 
that Danzig suffers as much as the other 
port towns from the present difficult fi- 
nancial and commercial conditions, but 
one must hope that the bed years will 
come to an end and that the port traffic 
in Danzig will soon develop satisfacto- 
rily.

W. SIEG

COAL EXPORT OVER DANZIG

The export of Polish coal over Danzig, 
which commenced during the first half of 
1925, was on one hand caused by the 
necessity of finding new markets, in view 
of the closing of the Polish-German Fron- 
tier for Polish coal export, and on the 
other hand was influenced favourably by 
the fact that at that time the whole Bal- 
tic Sea Region was seriously threatened 
with a shortage of coal owing to the 
strike of the English miners. The coal ini- 
porteres of Sweden, Denmark, and Fin- 
land were looking for new sources of 
coal.

Thus, when Polish coal was offered f.
o. b. Danzig at a price lower than the 
price of the English coal, and proved to 
be even better than the D. C. B. sort of 
the latter, the markets for Polish coal 
were gained.

If the sale of coal would have been 
organised at that time, it would have been 
possible to sell much larger ąuantities of 
it, and assure this export for a longer 
period of time. At first there was no sy­
stem in either the sale, or the fullfilment 
of orders, With time however the pur- 
chasers of Upper Silesian coal, having 
appreciated its ąuality and cheapness as 
compared with the English coal, began to 
renew their orders, which in November 
and December of last year reached such 
a ąuantity that the port of Danzig was 
not able to cope with them.

The coal transshipping eąuipment of 
the port of Danzig was inadeąuate, The 
improvement of the port of Danzig and 
the construction of the new embank- 
ments and cranes, as well as the recon- 
struction of its railtracks, undertaken by 
the Harbour Board, were commenced on­
ly in 1926. The mass shipment of coal 
in December 1925, as mentioned above, 
led to a serious congestion, and the snów 
storms, which took place during the sa­
me period, affected the normal working 
of railways, As the result of such a situ-

EKSPORT WĘGLA PRZEZ GDAŃSK
ation, a considerable number of charte- 
red coal steamers were lying in Danzig, 
and waiting for coal. This of course could 
not influence favourably the opinion of 
the efficiency of the port.

In reality however, the efficiency of 
both the port and the railways was won- 
derful, if one considers that the port of 
Danzig was previously transshipping no 
morę than 10,000 tons of coal monthly, 
whereas, sińce the emergency arose, du­
ring three months up to 200,000 tons of 
coal were being transshipped monthly. 
Thus the port of Danzig inereased 20 ti- 
mes its coal transshipping capacity wi­
thout affecting its freight activities in 
connection with other goods both impor- 
ted or exported.

The amount of 200,000 tons was the 
maximum amount handled under the con­
ditions prevailing at that time in the 
port of Danzig.

The reconstruction plan for the exten- 
sion of the port undertaken by the Har­
bour Board has not yet been fully carried 
out. The new orders for Polish export 
coal constantly arriving forced the Po­
lish Authorities to establish, jointly with 
the Harbour Board, special allotments as 
to the amount of coal to be exported. 
This system will exist until the Railways 
and the port will be able to deliver and 
load the fuli ąuantity of coal sold by ex- 
porters.

This amount is estimated as 400,000/
500,000 tons per month, and the Ministry 
of Railways and the Harbour Council are 
trying to bring their capacity up to that 
level.

In January 1926 there were completed 
and operating 4 new cranes in the Free 
Port for mass transshipment. At the sa­
me time the Senate of the Free City erec- 
ted 2 new cranes in Kaiserhafen, which 
were ready by the end of February 1926. 
Further the Harbour Council construc- 
ted ąuays 500 mtrs. long on the bank of

the Vistula, and ordered 6 morę cranes 
to be placed there.

The above eąuipment will be ready for 
use by the end of the current year. The 
Harbour Board has purchased 2 additio- 
nal steam-cranes, and 1 floating crane.

In case the above will still be unsuffi- 
cient, the Harbour Board intends to pre- 
pare this year on the right bank of the 
channel a feiw hundred additional meters 
of ąuays, and number of cranes for mass 
transshipment. Further there is being 
studied the ąuestion of the building of 
a special basin for mass transshipment.

The Railway Management on its si- 
de is extending its system at a place cal- 
led Saspe, and at the station Kaiserha­
fen, so as to be able to keep carloads of 
coal in readiness for direct reloading in­
to the steamers.

All the above will allow the port to 
transship by the end of the current year 
up to 350,000 tons monthly.

To this there should be added the 
amount of coal transshipped at Gdynia.

Gdynia as it is now, without cranes, is 
transshipping 30,000 tons per month. 2 
cranes are being built there at present, 
and the necessary railway lines construc- 
ted.

This will allow the capacity of Gdynia 
to be inereased to 60,000 tons per month 
by the end of 1926.

In such a way we see that, immedia- 
tely after the export of coal was direc- 
ted over Danzig and Gdynia, both the 
Harbour Board and the Railway Autho­
rities inereased by their joined efforts 
the export capacity from 10,000 to 40,0,000 
tons monthly. If the export will keep on 
inereasing, the extension of the port will 
be carried still further.

The Upper Silesian and Dąbrowa coal 
is already well known not only on the 
Baltic Sea, but also in Italy, Belgium, 
France, Algiers, and Tunis. This coal is



doubtlessly better in ąuality, and chea- 
per than the British D. C. B. coal. As far 
as Dąbrowa coal is concerned, it can ea- 
sily compete with Scotch coal both in 
ąuality and price.

The only obstacle in the way of proper 
export of our coal is the lack of system 
in our coal sales. Various concerns are 
selling their products a couple of shillings 
below the English coal price, when even 
the difference of a couple of pence would

be sufficient inducement to buy Up- 
per Silesian and Dąbrowa coal, Such a 
considerable reduction in price does not 
increase the confidence of the Western 
Merchant, who, seeing the coal is offe- 
red at a price below its real value, be- 
comes suspicious and hesitates to order.

Under such circumstances, the Rail- 
ways offering reduced coal tariffs can 
also complain, whereas, by the organisa- 
tion of the sale and the establishment of

a price agreement, the Railways could 
charge morę for coal transportation, and 
decrease their present deficit.

Let us hope that such an agreement 
will soon be arrived at by coal concerns, 
and that the export sale of coal will be 
organized to the satisfaction of both coal 
exporters and the Railway Management.

DR. F E L IK S  H ILC H E N  
D irector o f  the ..Elibor" Co.

T H E  E X P O R T O F T I M B E R
E K S P O R T  D R Z E W A

Practically a year has passed sińce the 
Minister of Industry and Commerce, ac- 
tually Minister of Finance, Mr. Czesław 
Klamer devoted his special attention to 
the development of the Polish timber in­
dustry, considering it as an important 
source of the State's revenues.

Under his energetic supervision this 
branch of our national wealth, which has 
been sofar neglected, underwent a radi- 
cal reorganisation. Its weak spots were 
carefully analized, and all the possibili- 
ties were thoroughly considered. A plan 
of activities, established in this connec- 
tion, began to be gradually carried into 
practice.

This was however no smali task.
Although it was known that Poland is 

a country not only producing but also 
exporting timber, although there never 
existed any doubt that this branch of our 
production, as based on one of the most 
important of our natural resources, 
s h o u 1 d yield considerable benefits to 
the state, and influence considerably and 
favourably our trading balance — never- 
theless our timber industry and trade 
was always neglected, and too little at­
tention paid to it. The results of such a 
state of affairs were therefore highly di- 
sappointing. Polish timber as a rule was 
supplied on German markets, which, be- 
ing almost the sole mediator between our 
timber industry and the world’s markets, 
naturally decided on the fate of this pro­
duction. Only a very few of the Polish 
timber firms were in direct relałions with 
the oversea timber importing countries. 
Such firms were naturally relying on the 
durability of these relations, and were 
suipplying goods duły and properly as- 
sorted. During the period of inflation of 
the Polish Mark, the Polish timber indu­
stry was invaded by a large flow of spe- 
culative elements, which considered tim­
ber transactions as an easy way to chan- 
ge their ąuickly melting liąuid cash funds 
against the standart currencies. These 
speculative elements were throwing on 
the world’s markets, which at the time, 
owing to the post war lack of timber ma- 
terials, and to the big demand for the sa­
me, were not too difficult, Polish timber 
of the worst ąuality and finish. With the 
introduction of the zloty, these elements 
have vanished as promptly as they appe- 
ared, having however given a severe blow 
to the good name of the Polish timber. 
The worlds markets’ confidence in Po­
lish timber was seriously weakened.

At the time therefore, when Mr. Klar- 
ner took in hand the ąuestion of increa- 
sing the Polish timber export, the situa- 
tion seemed to be almost hopeless. On 
one hand, in result of the Polish-German 
custom war, we had lost our biggest pur- 
chaser, and on the other hand Polish tim­
ber was treated on the world’s markets 
as a highly undesirable article, of the

worst ąuality, as goods, dangerous from 
both technical, and commercial points of 
view. To be sincere, we must admit that 
last year no respecłable firm of the 
world’s reputation would listen to the 
idea of making a timber transaction of 
any importance in Poland. Poland’s tim­
ber firms were considered as most unre- 
liable and dishonest contractors. An ef- 
fort of will to win was necessary, as well 
as a big amount of bravery to start the 
task, which, logically considered, could 
bring no considerable success. This work 
was based on a plan worked out very 
thoroughly, which consisted of: 1) intro- 
ducing some order and system into the 
home timber production and market, 2) 
increasing world's markets' confidence in 
the Polish timber, and 3) eliminating all 
the obstacles handicapping the develop- 
ment of the Polish timber industry, tra­
de, and export.

With wonderful energy, bringing eve- 
ry where his personal influence to bear 
with an iron insistance, Mr. Klamer be­
gan carrying out the „reforms" called by 
his program. Scattered over the whole 
area of our country, depressed by the 
long-lasting crisis, misled by lack of any 
steady policy, terrified by the loss of 
the German market, our timber industry 
soon began to feel the protective hand of 
the man, who had a „desire to wish". For 
the first time probably the memoranda of 
timber producers’ unions were not tra- 
velling directly to the files, but were tho­
roughly investigated, and passed on for 
prompt decisions and resolutions. All the 
weak spots, which seemed of minor im­
portance to the State, but which were 
very hard on timber businessmen, and

Together with the increase of our ex- 
port, our position on world's markets, 
and especially on the main British and 
Dutch markets began to improve. Thus 
in England, where not long ago we were 
ąuoted in the 13th place, we obtained in 
the current year 2nd place, exporting to 
the English markets a record amount of
209,000 loads in the course of first half 
of the year. (The first place is occupied 
by Sweden, which placed on English mar­
kets for th« same period of time 235,000

were hindering their industry, were prom­
ptly eliminated. Justice should be rende- 
red to our timber producers, and mer- 
chants, who immediately understood the 
intention of the leading man, and did 
their utmost to assist the Govemment's 
efforts, sacrifying very often their own 
private interests. The reconstructed 
Chief Council of Timber Unions became 
„de facto” if not „de jurę" an advisory 
body to the Government. This body be- 
ing a professional, and impartial organ 
working in the interests of the State, hel- 
ped to a great exłend toward the sani- 
tation of conditions prevailing on the 
timber market, and to promotion of de- 
velopment of the timber industry. Serious 
Polish timber firms under good professio­
nal management, having a suitable atmo- 
sphere of work free from former difficul- 
ties, uncertainty, and lack of established 
policy, were able to appear directly on 
world's markets, exporting Polish timber 
under the Polish brand, well assorted, of 
good ąuality, and working. Danzig beca­
me the center of the timber trade, and at 
last became the port for P o l i s h  timber 
proceeding to world s markets under the 
P o l i s h  brand. The export of Polish 
timber reached figures never heard in Po­
land before. While in the past years tim­
ber exports never exceeded 170,000 tons 
monthly, in 1925 they averaged monthly
275,000 tons, and in the first half of 1926 
reached an average of 278.000 tons per 
month. Danzig alone is accepting over 500 
carloads of timber to be dispatched on 
world’s oversea markets. In order to get 
an idea of this „American style" deve- 
lopment of our timber exports, we should 
notę that they amounłed to:

loads). British timber importers are gla- 
dly taking Polish timber, and advise that 
this materiał fully meets their reąuire- 
ments. In one of the English timber pe- 
riodicals we read that „London importers 
morę and morę freąuently appreciate the 
ąuality of Polish timber, shipped from 
Danzig, and, although there is still a lar­
ge variety as to the ąuality, the generał 
level of the Polish timber improves, and, 
in view of the fact that Polish exporters 
are getting organized, it can be expected

in 1923 — 2.383.908 tons of timber & timber products 
in 1924 -  2.029.566 „ 
in 1925 -  3 299.194 „

in the first half of 1926 — 2.269.036 „ „ „ „
In comparison with 1924/5, reckoning from July to July, we exported: 

in 1924 5 — 2 636 311 tons of timber & timber products 
in 1925 6 -  4.058 194 „

We should notę that in the course of showed a steady tendency towards the 
the first half of 1926 the export of timber increase, viz.:

in January it amounted to 305.645 tons of timber & timber products
in February 338.154 „
in March 343.596 „
in Ąpril 386.611 „ ..
in May 391.034 „
in June 503.996 „ ii •• ••



that Polish export timber will be soon of 
a uniform and standardized type". No 
less favourable news is coming from Hol­
land, where, from the interested sphe- 
res, there communicate that „during last 
year a considerable improvement could 
be noted in the Polish timber export, 
which led to beginning of a confidence 
in Polish timber, and to the fact that Po­
lish timber can be ąuoted as a standard".

We at last ceased to be on the largest 
world's market the goat and the „quan- 
tite negligeable" of the timber branch. 
We joined the large family of timber ex- 
porting countries as a member enjoying 
fuli rights, and we are now in a position 
to think about obtaining from the impor- 
ting countries those privileges, which we 
could not claim sofar, and which are es-

sential for the normal development of 
our timber industry.

Our main task in connection with tim­
ber business should now be the idea of 
how to use to the best advantage the 
conditions created by the efforts of our 
last year's work. In the first place we 
should try to secure for our timber in­
dustry an efficient financial service, 
which task will now be assisted by the 
confidence, which is being gained by us 
on the world's markets. As a rule, im- 
porting countries are financing the tim­
ber industry in the exporting countries, 
to which we belong. We should the- 
refore endeavour to create the most 
favourable conditions for the Co­
rning of foreign Capital, which would 
foster the development of our industry.

T H E  E X P O R T O F

Poland, as an essentialy agricultural 
country, for which agricultural products 
and especially grain form one of the 
chief export items, should endeavour to 
intensify its agricultural export, and in 
the first instance try to create conditions, 
which would enable her to take greatest 
advantages of all circumstances of the 
markets. The organizing of the normal 
export of Polish grain should be consi- 
dered as a decisive factor in this connec­
tion. For this purpose it is necessary to: 
1) possess an efficient system of grain 
elevators, 2) to organize a rational way 
of purchase and sale on the home mar­
ket, viz. to introduce some system into 
the internat turnover of grain.

The total trading turnover of grain on 
the home market amounts to 35 million 
ąuintals per annum. Out of the above we 
are at present in a position to export 
about 8 to 10 million ąuintals, viz. about 
8°/o of our total production, which, with 
the present crops, attains 125 million 
ąuintals. We should add that our grain 
exporting capacity could easily be incre- 
ased to 16 million ąuintals, if only our 
country would reach the average prewar 
production level of crops. Further we 
must consider that not the whole of our 
area is evenly cultivated from the point 
of view of our producing possibilities. If 
we could bring our cultivation on the 
whole area to the level it reaches in the 
Pozen district, our export capacity would 
increase three times.

However on the other hand, our pro­
duction, and what follows our export ca­
pacity is seriously threatened by a de- 
crease in case of subdivision of the lan- 
ded property.

The Polish grain export, both from the 
geographical point of view and drom the 
point of view of the kind of grain expor- 
ted, proceeds in two directions:

1) by sea over Danzig to Finland, 
Scandinavian countries, England, France, 
Denmark, Holland, and;

2) by raił to Germany, Austria, Cze- 
choslovakia.

In the North there remains Latvia, and 
Estonia, and in the East Russia, where, 
in futurę, the export of seed grain should 
be directed.

Out of the grain exported rye comes 
in the first place, next comes wheat, har­
ley, and oats. Our rye should be in prin- 
ciple imported chiefly by Germany. This 
country however, owing to the custom

E K S P O R T  Z B O Ż A

war, did not import our rye officially in 
the course of the last year. Further im- 
porters of our rye are Finland, Den­
mark, Holland, and lastly Norway.

The export of grain to Norway is for 
us connected with considerable difficul- 
ties, that country being supplied with all 
grains only through the Government 
Food Supply Office, which purchases its 
stock three months in advance at fixed 
prices, and in such considerable ąuanti- 
ties that the Polish exporter, who has 
no chance to cover himself in view of 
unsufficiently developed internal grain 
trade (lack of grain elevators), is exposed 
to a great risk.

The chief consumers of our brewing 
type of barley are firstly Belgium, and 
France (shipment over Danzig), and 
Czechoslovakia. Superior sorts of barley 
are shipped to England.

The chief consumers of our oats are 
Finland, Switzerland and England; our 
wheat goes to Belgium and France.

There can be no doubt that the first 
condition for the development of our ex- 
port is the necessity of having grain ele- 
vators, in which Polish grain, very varied 
in its ąuality, could be standardized. On 
the other hand having elevators would 
allow the exportation of grain at the most 
favourable time. It would be however an 
error to think that we need only big ele- 
vators for export purposes. Such invest- 
ments would be too expensive. The thing 
we need most are elevators of a smali 
size connected, for reasons of calcula- 
tion, with flour mills. In as much as our 
economical policy should be to export in 
the first instance flour, and not grain 
such elevators should be situated in the 
centers of our agricultural activity, and 
not far from the important consumming 
points, in order to facilitate supplying 
of grain in case of poor crops.

Besides the above local elevators, it is 
necessary to have a couple of larger ones 
for the purpose of concentrating our ex- 
ports.

First of all an elevator should be erec- 
ted at Gdynia. This elevator would re- 
place the German elevators at present 
rented in Danzig by Polish exporters. 
These elevators are connected with much 
morę expenses (as 1 to 4). It is still morę 
important for the reason that about 3lt of 
our whole grain export goes via Danzig. 
Another elevator is necessary at some 
railway junction on the route to Germa­
ny, and Chechoslovakia.

Further we should try to make our tim­
ber export independent of foreign trans- 
portation facilities. The development of 
Polish timber business is strictly connec­
ted with the good organisation of sea 
transportation. We have to remember 
that Polish timber h a s  to reach over- 
sea world's markets d i r e c 11 y, in or­
der to be able to bring us the benefits, 
which we have the right to expect. This 
penetration of our timber business ho- 
wever will prove permanent, and favou- 
rable only, when independent of all me- 
diators, and, when we shall ship over the 
Polish sea, our timber resources not only 
under the Polish brand, but also under 
the Polish flag.

SZCZĘSNY SZAFRANIEC.

R A I N

As a further condition which would 
improve our grain export, we should con­
sider the concentration of this export in 
the hands of properly arranged agricultu­
ral commercial organisations, which 
would be in direct touch with the produ- 
cers, and would be able therefore to in- 
terest them in the favourable develop- 
ment of the export. Organized in such a 
way, our export would avoid dangerous 
and unnecessary mediation, which bur- 
dens producers and leads very often to 
complications on the home market. This 
organisation would, at the same time, 
assist in choosing the time when and 
which ąuantities of grain should be ex- 
ported, and which should be left on the 
home market. Poland has already such 
organisations, which have old established 
and permanent relations on foreign mar­
kets. These organisations are differentia- 
ted in such a fortunate way that they em- 
brace both big and smali grain producers 
of the whole area of the Republic. 
(The Association of Agricultural Syn- 
dicates of Poland — the ,,Kooprolna“ 
Co. Ltd., the Centrala Spółdzielni Sto­
warzyszeń Rolniczo Handlowych and the 
Central Farmers Organisation in Poznań).

As a finał condition to promote grain 
exports, we would mention the necessity 
of assisting Polish exporters to calculate 
prices by fixing transportation charges 
for grain exported abroad, which charges 
should not fluctuate, also the necessity 
of eliminating various difficulties with 
which our export at present has to cope, 
especially in connection with grain ship­
ped overland.

The present season promises to be a 
comparatively favourable one. Although 
this year’s crops are inferior to those of 
last year, supplies of grain on hand will 
enable us to export a considerable quan- 
tity. However, the ąuality of the current 
year’s grain is, owing to constant rains, 
considerably inferior to last years ąua­
lity. In spite of this we might mention 
that our this year’s crops are better than 
those of other European countries. In 
the United States and Canada there are 
bad crops of rye in the current year, 
according to the „Corn Trade News".

This circumstance will of course lead 
to an increase in rye prices, and it must 
be expected that this year’s prices of rye 
and wheat will not differ as greatly as 
during the last years.

KAZIMIERZ HERBICH



P O L S K I  P R Z E M Y S Ł  C U K R O W N I C Z Y
At the end of the great war Po- 

lish Sugar Industry was put before 
the difficult and important task 
of overcoming the heavy depression 
brought about by the war devastation. 
And thus beginning with the year 1920 
we are witnessing the steady progress of 
this most important branch of the Polish 
economy, which, despite innumerable dif- 
ficulties, succeeded, by means of the clo- 
sest cooperation and consolidation of all 
its forces, in attaining the actual level of

development, almost eąualling that of 
pre-war times.

The following table, showing in the 
first rubric the average figures of the 
pre-war position and in the following co- 
lumns statistical data relative to particu- 
lar years of the post-war period, may gi- 
ve an idea as to the size of damages 
caused by the hostilities and of the 
amount of work accomplished by the Po- 
llsh Sugar Industry in the way of recon- 
struction:

Sugar Area of Output of Inland eon-
Ezport(act. in planta- Baet crop sugar summation

opera- tions io tons
tion ha in tons value white sugar

1911/12
191314 88 172 994 4.079613 566.613 300.000*) 320.000*)
1920/21 65 69.313 1.053.864 156.125 116.276*) 43 184*)
1921/22 68 81.880 1.042.726 160.141 130.059*) 39.280*)
1922/23 70 107.673 1.926.197 273.566 178 864*i 93.350
1923/24 74 140.482 2.552.159 344.776 182 978*) 152.752*)
19242/5 75 168.347 3.126.560 440 953 252 881*) 202 734*1
19252 6 72 174.185 3.670000 520 000 ? 220.000*)

*) quantities inclusiding stocks.

The majority of Polish sugar factories 
are associated in two Unions, namely the 
Polish Occidental Sugar Industry Asso- 
ciation in Poznań, uniting all the We­
stern factories and the Commercial Com­
pany of Associated Sugar Factories in 
Warsa w, uniting the majority of factories, 
situated on the territory of the former 
Congress Poland and Galicia.

Under the auspices of.these Unions there 
was constituted the Head Council of the 
Polish Sugar Industry (Offices at Poznań, 
Skarbowa 16, and at Warsaw, Mazowiec­
ka 13), whose object is to represent the 
Polish Sugar Industry before the Go- 
vernment and foreign countries and to 
conduct the policy of this industry in 
connection with home demand and "ex- 
port of sugar.

The sale office of the associated Po­
lish Sugar Industry exists in the form 
of Bank Cukrownictwa S. A. w Poznaniu 
(Sugar Industry Bank in Poznań), ul. Se­
weryna Mielżyńskiego 2, with Branches 
in Warsaw, Krakowskie Przedmieście 55 
and Lwów, Kopernika 9.

The activities of the Bank in clude all 
business connected with the financing of 
sugar factories and covering their requi- 
rements for various commodities, such as 
fuel, bags, fertilizers etc., and in the first

place in the sale of sugar on the inland 
and foreign markets.

In regard to the export of Polish sugar 
abroad it is worth noting, that the main 
outlet is represented by the English mar­
ket, where in the last three campaigns 
1922/23, 1923/24, 1924/25 the percentage 
of sales amounted to 36°/o, 45°/o and 47°/o 
rospectively of the total of Polish su­
gar exports. As further important buyers 
of Polish sugars there may be ąuoted 
France, Holland, Germany, the Baltic Sta­
tes and during the 1924/25 crop also Rus- 
sia.

In order to illustrate morę precisely the 
distribution of Polish sugar amongst par- 
ticular foreign markets we give below 
specification of export sales transacted 
in the course of the last three campaigns:

Country
1922 23 1923 21 1924/25

in tons value white sugar

Algiers
England 33 535

717
68.564 95.663

Belgium - - 714
Danemark 1.740 1.005 1 421
Esthonia — 400 293
Einland 4.400 4.000 2400
France 4.034 28 830 350

Country
1922/23 1923 24 1924 25

in tons value white sugar

Danzig 33.715 11 235 26.491
Holland 2 630 19.475 28.798
Lithuania — — 60
Latvia 1.740 5 908 5.529
Germany 2.340 239 25.562
Norway 1.195 904 520
Russia — 14.905
Rumania 1 142 966 —
Switzerland 5.905 6.000 30
Sweden 4 500 —
Turkey - 9

Total | 93,350 I 152.752 | 202 737 
As regards grades of sugars exported 

in above years, in 1922/23 out of the 
whole quantity of 93,350 tons converted 
into value white sugar there were expor- 
ted 38,009 tons in the form of Whites 
and 65,449 tons in the form of Raws; in 
the year 1923/24 out of total converted 
value white sugar of 152,752 tons export 
was represented by 106,885 tons Whites 
and 51,892 tons Raws; and in 1924/25 the 
total quantity value white sugar of 
202,737 tons was exported in as fol- 
lows: 89,946 tons White to 127,125
tons Raw. It is evident, that hitherto the 
export of Raw sugars prevailed over that 
of Whites and the only exception to this 
rulc was the crop of 1923/24.

In the current year the amount of ex- 
port sales up to March lst is represented 
by 85,430 tons White and 109,400 tons 
Raw, in total + 183,000 tons value white 
sugar; this figurę equals t  80"/o of the 
provided export contingent.

The bulk of Polish export sugars is 
shipped via Danzig from factories situ­
ated at the North of the Poznań County, 
North of the former Congress Poland and 
from those of the County of Pomerania; 
export via Stettin is being carried on, 
partly by water, by factories situated at 
the South of the Poznan County.

In the campaign 1924/25 were expor- 
ted through Danzig 53,265 tons White and 
68,395 tons Raw, in aggregate +  56°/o of 
the total quantity, through Stettin 21,770 
tons White and 49,493 tons Raw, in ag­
gregate +  33°/o of the whole quantity.

In the course of the present campaign 
about the same quantiły of sugar will be 
forwarded over above ports.

BANK CUKROWNICTWA  
SPÓŁKA AKCYJN A W POZNANIU

P O L I S H  P E T R O L E U M  ( P OL MI N)
P O L S K A  N A F T A

The Polish oil fields lie chiefly in the 
south of the Republic of Poland, in the 
wojewodships of Lwów, Stanisławów and 
Kraków. Before the war the transport 
routes followed by former Galician, 
now Polish oil industry led mostly to the 
West as it was necessary before all 
to provide with oil the remaining Au- 
strian districts, forwarding the surplus by 
Continental routes chiefly to Germany and 
Switzerland.

The political changes and the new for- 
mation of borders after the Great War 
were the cause that while some of the 
old oil markets were closed up for the 
Polish oil industry, new openings were 
madę quite naturally, as for instance in

this part of the Republic of Poland, which 
belonged previously to Russia.

In view of above political changes 
it became possible to think of a 
new export route by way of Danzig. 
In the first two years of the existence 
of the Republic of Poland many obstac- 
les had to be overcome, before it was 
ever possible in 1921 to put this plan in­
to realization.

It was in the spring of 1921 that there 
was established in Danzig a firm called 
,.POLMIN", known sińce March 1925 as 
the „POLISH STATE PETROLEUM 
COMPANY".

After it was madę possible to use the 
large oil-storage tanks built by the Ger­

man Navy, first on a basis of rent, and 
afterwards, after these have been alloca- 
ted to Poland by the International Distri­
bution Commitee, permanently—the way 
stood open to start work with all the 
speed. With the view of creating better 
basis for the export via Danzig, as 
soon as the old tanks were madę avai- 
lable to the Polish oil industry, the buil- 
ding of some new large ones began in 
the port of Danzig which have now been 
used for 2 years.

Gradually with the expansion of the 
sale of oil products there arose the ne- 
cessity of looking about for larger oil 
tanks and same wore found by renting 
the oil-tanks belonging to the „Nobel



Brothers" and to the Baltic American Pe­
troleum Import Co.

The generał tank capacity of the Po- 
lish State Petroleum Co. in Danzig today 
amounts to 60.000 tons, while in one of 
its departments one may storę at one ti- 
me, if desirable, over 50 different kinds 
of oil products.

The Polish State Petroleum Company 
achieved great success in the develop- 
ment of its work, though its generał ac- 
tivity has been greatly hindered owing to 
economic conditions and some difficulties 
of organisation. In the course of the past 
5 years it has succeeded in obtaining a 
strong hołd of markets in some of the 
export countries, as for instance France, 
England and the Scandinavian States and 
has effected large sales in other export 
fields.

While in the beginning the Polish Sta­
te Petroleum Company dealt exclusively 
with production on a large scalę, later 
on, meeting the needs and the demands 
of separate foreign markets, they recogni- 
sed the necessity of spezializing in the 
export of a single product.

As with the course of time the de­
mands were augmenting the Polish Sta­
te Petroleum Company saw themselves 
compelled, besides exporting their liąuid 
products on board of ships, to undertake

In 1921 there were exported
„19 2 2  ..........................
„ 1923 ..........................
„ 1924 ..........................
„ 1925 ..........................

the forwarding of important ąuantities of 
timber and iron. Spacious stores were 
obtained where the process of packing 
solid goods, such as paraffin, candles and 
asphalt was going on, and this helped 
much to facilitate the export of an ave- 
rage of 100 tons monthly.

The Polish State Petroleum Company 
has representatives and sale organisa- 
tions abroad, as follows:

in England: the Pilot Trading Co. Li­
mited 1/2 Great Winchester Street, 
London, E. C. 2.

in Finland: Aktiebolaget ,,H e 1 w a r” 
Kasarngatan 46, Helsingfors.

in Estonia: Eesti Poola Petroleumi uhi- 
sus „Eestipolmin" V«ne tanav 11-a
K. 10 Tallinn.

in Latvia Polijavis Latvijas Naftas 
S-ba, Rigas ie la 76 Daugavpils (Du- 
naburg).

Central stores were established in Lon­
don and Antwerp. In addition to the 
above Polish State Petroleum Company 
has their correspondents in nearly all 
industrial and commercial countries.

The figures stated below, while giving 
a total of the exported products, will 
show as well how very successful the 
activity of the Polish State Petroleum 
Company was:

36.160 tons of products
32.067
35.568
37.155
41.453

Total 181.403 tons exported as follows:

1921 1922 1923 1924 1925 Total

D an zig .......................... 5038 4236 4947 4442 5809 24 472
France .......................... — 3195 2275 2379 3066 10915
E n g l a n d .................... 6584 17452 11204 9406 7205 51.851
Italy . . ..................... 2460 — 157 — 2.617
Scandinavia . . . 11726 4122 9748 8568 16940 51.104
G erm a n y ..................... 6099 633 302 7862 885 15.781
Neighbouring siates 1676 2203 486 184 4110 8.659
Other countries . 1577 226 6606 4157 3438 16.004

35160 32067 35568 37155 41453 181.403
The above amounts may be divided into special products in ihe following way:

1921 1922 1923 1924 1925 Total

Benzine......................... 1179 995 3569 7488 5057 18.288
Petroleum..................... 9326 7138 7888 7529 9678 41 559
Gas and fuel oil 23129 21484 13213 9278 16518 83.622
Spindle o il..................... — 113 842 5195 2621 8.761
Machinę oil . . .  . 736 413 515 2740 3249 7.653
Paraffin and candles . 752 1128 8744 4685 4162 19.471
Tar, asphalt, etc . . 38 796 797 240 178 2.049

35160 32067 35568 37155 41453 181.403

The Polish State Petroleum Company 
is subject to the General Board of the 
„Państwowe Zakłady Naftowe" (The Po­
lish State Minerał Oil Works) in War- 
saw, Elektoralna str. Nr. 2,

The Polish State Minerał Oil Works 
possess in addition to the oil wells in 
Borysław, Tustanowice and Bitkow one 
of the largest oil refineries in Europę, 
with a production amounting to approxi- 
mately around 36.000 cars annualy, which 
represents one third of the total of raw 
oil products yielded in Poland. This refi- 
nery was established in 1910, just at 
the time when there was a great over- 
production in the Borysław oil fields,

which urgently reąuired some help. At 
first the chief aim of the refinery was 
after separating benzine and petroleum 
to change the rockoil into combustible 
one which could be used as fuel by the 
locomotives in Galicia.

The transformation of the former insti- 
tution for separating benzine, into a nor- 
mal petroleum refinery was accomplished 
by the Polish Government and today the 
State Minerał Oil Works in Drohobycz 
are producing oil products which have 
been recognised to be of first ratę qua- 
lity both on the local and foreign mar­
kets.

THE PRODUCTION AND 
EXPORT OF LIVESTOCK

NASZ EKSPORT 
PRODUKCJI ZWIERZĘCEJ

There are at present in Poland about
8.800.000 cattle: 5.500.000 pigs, 2.500.000 
sheep — valued at over 2.000.000.000 
zloty.

This represents a considerable Capital, 
and, which is still morę important, a Ca­
pital which is increasing from year to 
year. Thus the importance of this Capi­
tal in the economic life of the country 
increases rapidly.

We have exported during:
Złoty

13.189.000Meat
1 9 2 4:

7 8  0 4 0  g. of the total value
Gattle 39.287 heids 10 433.000
Pigs 407 515 „ 30 624.000
Poultry 479.177 ., 5.299.000
Eggs 104.215 g. 16.178 000

Tolal: Zł 75.723 000

Meat
1 9 2 5: 

347.922 g. 57.517.000
Cattle 116.700 heads 19.897.000
Pigs 870.690 .. 74.253 000
Poultry 1294 540 ,. 8.753 000
Eggs 270.709 g. 51.326.000

Total. Zł. 205.746 000

To the above sums there should be 
added the value of other articles connec- 
ted with the live stock production, such 
as preserved and cured meats, cheese, 
hides, bristles, etc... Together with latter 
articles the totals amount to in: 1924 —
106.134.000 zloty, 1925 — 244.037.000 
zloty. It is interesting to notę that while 
in 1924 the value of butter imported 
amounted to 589.000 zloty (imported
595.000 zloty, exported 6.000 zlaty), in 
1925 the value of the butter exported 
eąualled 3.966.000 zl. (exports 4.014.000, 
imports 48.000), also that there are still 
great possibilities in connection with the 
development of the dairy production.

However, at present pigs and eggs are 
the best prospects in connection with 
export.

The Polish export of the above articles 
is still considerably below the pre-war 
figures, when Poland (as United at pre­
sent) exported about 1,900.000 pigs, and
700.000 gross of eggs yearly.

The census of 1921 showed that the 
number of pigs in Poland was as said 
above 5,500,000. At present, after five 
years, this number has probably increa- 
sed greatly. The approximate number of 
pigs per 100 inhabitants should be 20. 
Even taking this figurę as a basis and 
considering the yearly increase as 100°/o, 
we obtain morę or less 400,000 tons of 
pork meat yearly. Our statistics show us 
that 200,000 tons yearly are consumed on 
the home market. 200,000 tons yearly are 
however available for export.

If we would reach in our pig breeding 
the Dutch standard which under the cir- 
cumastances is not impossible, we could 
export 1,000.000 tons (100.000 carloads) 
of pork meat yearly.

As soon as restriction on the export 
of pigs was abolished, this product was 
exported, following the prewar traditions, 
to the Vienna, Prague, and Berlin mar­
kets. It was however quite evident that 
the futurę of our pig export was not con- 
nected with the above markets, which 
are but of a limited capacity. Also our 
North-Western neighbour was all but 
friendly towards our products. The fact 
that we exported live-stock to these mar-



kets makes them still less attractive lor 
us, as it is known that it is much morę 
advantageous to export slaughtered cat- 
tle and products than live animals. Thus, 
after certain efforts, we are bound to get 
to the English market, which is the only 
world market of unlimited capacity and 
standard reąuirements for all animal Pro­
ducts.

In view of very favourable prospects 
for our export to the London market in

the course of this summer, caused partly 
by the depreciation of the zloty, we rea- 
ched this market sooner than we expec- 
ted, and at the present we are quite fa- 
vourably viewed there. We are exporting 
to English market bacon of a standard 
weight and type. The production of ba­
con is increasing, and improving rapidly. 
We have only to hope that the pig bree- 
ders would co-operate morę closely in 
the production of bacon, which would 
serve the interests of our export.

As a very important factor for the abo- 
ve production, we should consider the 
ąuestion of securing the proper refrigera- 
ting steamers. The present capacity of 
such steamers plying between Danzig and 
London is inadeąuate, if we consider that 
these steamers, when calling at Danzig 
on their way from Latvian, and Estonian 
ports, are already loaded with goods 
from these countries,

M. M A R K IJA N O W IC Z

EXPORT OF BACON FROM POLAND
WYWÓZ PRODUKTÓW ZWIERZĘCYCH DO ANGLJI

The English tradesman will be intere- 
sted to know that Poland is importing 
to the English markets considerable quan- 
tities of bacon. This branch of Polish ex- 
port was commenced about 6 months 
ago, and now over 7000 hogs are shipped 
weekly to England from Poland via Dan­
zig. Pig breeding has very good natural 
conditions in Poland, and the product 
obtained is of a high quality. The Di- 
strict of Pomorze (Pomerania) is spe- 
cially known for its pig breeding, and 
large numbers of pdgs are slaughtered in 
Tczew, Bydgoszcz and Danzig. The same 
can be said about Poznan. The good re- 
putation of Polish bacon was established 
yet before the war. We should therefore 
endeavour to obtain a strong position on 
the English market, where we could 
compete with Denmark, Ireland, Sweden, 
Norway, etc.

Further it will be interesting to quote 
some figures giving an idea of the Po­
lish live stock production. In 1925 alone 
in 40 Polish towns, having a population 
of over 10.000, there were slaughtered
390.000 heads of cattle, 770.000 pigs,

415.000 calves, 59.000 goats, 2.000.999 of 
poultry, and 5.000 horses. The total 
value of above stock amounted to
460.000. 000 złoty. The total turnover in 
live stock business amounted to 500.000 
złoty, and the commercial charges were 
1 2 '/ 2 °/ o.  In pig trade alone there were 
eugaged about 35.000 families.

The value of live stock exported to 
Austria, Czecho-Slovakia, and England 
from January till May, 1926 was
50.000. 000 złoty (cattle), meat 27.009.999 
złoty, and other animal products
16.000. 000 złoty, which gives a total of
93.000. 000 złoty. The above amount is 
one of the biggest items in our trading 
balance. It occupies third place after our 
coal and oil exports, which attained the 
total of 127.000.000 złoty. Thus by July 
1926 the value of Polish exports excee- 
ded by 295.000.000 złoty the value of 
goods imported. This fact should be no- 
ted as a proof our export ability, even 
under present strained post-war condi­
tions, when the majority of European 
countries (Chechoslovakia excepted), 
owing to high costs of production caused 
by labour legislation, restrictions as to

working time, etc., have a passive tra­
ding balance.

The question of financing our live 
stock production and sales should se- 
riously jnterest fareign capitalists, who 
could easily and safely invest their funds 
both in home trade or export of these 
products, and thus assist the development 
of this important branch of Polish eco- 
nomic life.

The home trade and sales of live stock 
are regulated by the ,.Polish Live Stock 
Merchants' Association", while the „Cen­
tral Union of Live Stock exporters“, si- 
tuated on ' 12, Jagiellońska in Warsaw, 
deals with the question of export. Both 
of these organisations are uniting over
1.000 serious firms, which howerer, as the 
majority of the present commercial orga­
nisations in Poland, have no sufficient 
funds to extend their activities.

Government’s assistance is necessary 
to promote this trade as well as the in- 
terest of foreign tradesmen, who could 
approach it through the above organisa­
tions, and derive considerable benefits 
from this business.

LO N G IN  M. LA T A W IE C

T H E  P O L I S H  T O B A C C O  M O N O P O L Y
P O L S K I  M O N O P O L  T Y T O N I O W Y

The Tobacco Monopoly which is the 
only existing form of taxation for to- 
bacco on the whole territory of Poland 
was established by a statute of June 
lst 1922. Up to that time the fuli tobacco 
monopoly existed only in the region 
annexed by Austrians, where it was ta- 
ken over from the Austrian government. 
In the other parts of Poland an excise 
only was obligatory on products manu­
factured by private factories.

After two years, during which the pri- 
vate industry was still working, all pri- 
vate factories have been purchased by 
the government and on the lst of Au­
gust 1924 the Polish Tobacco Monopoly 
became a fuli monopoly on the whole 
territory of Poland.

The management of the Monopoly is 
in the hands of the Direction of the Po­
lish Tobacco Monopoly in Warsaw un­
der the supervision of the Ministry of 
Finance and is managed as an auto- 
nomical government enterprise of a se- 
parate economical character. Under its 
direction are all branches and monopoly 
establishments and in cooperation with 
it as executive organs are the treasury 
officials of the I and II instance as well 
as treasury and custom guardianships.

The property of the Polish Tobacco 
Monopoly, which is owned in fuli by the 
Government, consists of 22 factories and 
22 independent warehouses with raw ma­
teriał and manufactured goods, located 
in different parts of the country.

The above establishments comsist of 
286 buildings, of a total area of 901,000 
cub. mtr. The total number of manufactu- 
ring machines is of 1931 and total motive 
pover (own) 2024 H. P.

Properties of the Monopoly establish­
ments (those newly constructed as well 
as the rebuilt ones) are mostly large 
several storey buildings; they possess 
spacious and light halls with central hea- 
ting, are not overcrowded with machines 
so that the laborers may work under the 
best sanitary conditions. The manufactu- 
ring plants are fitted with all modern 
technical equipment, have own motive 
power, and are operated along modern, 
up to datę lines, which diminishes the 
cost of production and makes the con- 
trol casier.

The Polish Tobacco Monopoly employs 
(datas as of January lst 1926) 519
employees, 148 lower class employees 
and 12,066 laborers of which 11,659 work 
in factories and 407 in warehouses. The 
sanitary inspection is entrusted to „Ka­
sa Chorych" (Special Siok Fund) — large 
factories have their own doctors-specia- 
lists. The Monopoly is operating bath- 
houses for laborers, libraries and orpha- 
nages for children and babies.

The amount of manufactured raw ma­
teriał reached (in metr. centner weights) 

in 1919 4,710
1920 10,230
1921 18,346
1922 23,147

1923 33,633
1924 74,973
1925 192,597 (first year of the 

fuli monopoly) in 1925.
The productions is expressed by the 

following figures
cigars 60,000,000
cigarettes 7,750,000,000 
and 11,900,000 kg. of other

tobacco products (chiefly cut tobacco).
The gross profit obtained from sale of 
same amounted in the lst half year of
1925 to 170,279,355 zł. (34,6 million dol- 
lars). As the consummation of tobacco in 
Poland, Iow at present (600 gr. yearly per 
capita) is gradually increasing and the 
young monopoly is still growing, an in- 
crease of production in the futurę may 
be expected. In the financial plan for
1926 it is foreseen that 205.000 metr.
centweights will be manufactured, giving:

84,000,000 cigars
8,665,000,000 cigarettes 

and over 13,700,000 kg. of other to­
bacco products.

Nearly all the tobacco required by the 
Polish Tobacco Monopoly is purchased 
abroad partly at auction, from bids re- 
quested, on the open market and partly 
on the basis of contracts for deliveries 
(Italian deliveries).

The culture of tobaccon in our country, 
destroyed during the war, is on the way 
of recovering its importance. The average 
yearly crops in 1920—22 amounted to 
2,340 metric zentners in 1923—25 they



increased to 7,800, in 1926 it is expected 
they will exceed 10,000 metric zentners.

The further development o£ tobacco 
culture in Poland will permit the Polish 
Tobacco Monopoly to cover 1U o£ its 
reąuirements (lower ąualities of tobacco 
Products) by domestic materiał; neverthe- 
less, the remaining 2/3 of tobacco (higher 
grades and special kinds which cannot be 
cultivated in our climate) will have to 
be purchased abroad.

The sale of Tabacco products is based 
on a concession system. Concessions are 
granted by the treasury officials for Who­
lesale and retail in the first place to war- 
invalids, widows and orphans of enlisted 
men killed in the war. On January lst 
1926 on the whole territory of Poland 
there were 857 Wholesale houses (70°/o of 
them in the hands of the above pri- 
vileged people) and about 40,000 re­
tail shops. The Wholesale shops get a 
discount of 3,5 — 4°/o from the tariff pri- 
ce of sold tobacco products (depending 
on whether the shop is located in the ter­
ritory of the Wholesale house or heyond 
it), retail shops 9°/o and the so-called do­
mestic sale (in hotels, restaurants etc) 5°/o.

The Following amounts have been 
paid into the Government treasury from 
the Tobacco Monopoly and other re- 
venues on tobacco: in 1923 (time of infla- 
tion of the Polish Mark) 3,649,927,767,776 
Pol. Mk. this sum converted into gold 
currency according to the datę they were

paid would amount to 42,407,646 zl. or 
8,2 million dollars, in 1924 (purchase of 
private factories and the beginning of fuli 
monopoly) 133,767,933 or 25,8 million dol­
lars, in 1925 (first financial year of fuli 
monopoly) 182,437,677 zł. or (taking into 
consideration the change of dollar rates 
in the second half of 1926) — 32,5 million 
dollars. The net income shown on the ba- 
lance sheet for 1924 was 161,839,815 zł., 
or 31,2 million dollars, manufacturing 
profit (after deducting the monopoly ta- 
xes which should have been paid if Mo­
nopoly was a private institutio-n) 
32,617,618 zł. or 6,3 million dollars i. e. 
18,2°/o of the value of production.

The Direction of the Polish Tobacco 
Monopoly is located in Warsaw in its 
own building at Nowy Świat 4 (Telegr. 
address „Dyrmontyt", telephon 75—41).

The factories of Tobacco products are 
located in the following towns of Poland 
(figures in brakets show the amount of 
workmen employed by these factories as 
on January lst 1926):

Southern district of Former Austrian 
territory: in Kraków ( 1195), Winniki 
(657), Monasterzyska (462), Zabłotów 
(389), Jagielnica (started April lst—26). 
Ali above factories with the exception 
of the Kraków factory were damaged du- 
ring the war and rebuilt by the Polish 
Tobacco Monopoly.,

Central districts: Grodno 909, Warsaw-

city (856), Warsaw-Ochota (778), Łódź 
(690), Radom (579), Białystok (523).

Eastern districts: in Wilno (414) and 
Kielce (174).

Western districts: (former German ter­
ritory) Poznań — Łazarz (920), Poznań — 
Jeżyce (883), Bydgoszcz and Inowrocław 
(541 —• both factories under one mana- 
gement), Starogard (535), Wodzisław 
(431), Kościan (344), Grudziądz (222), Po­
znań — Bukowska str. (3 rd factory in 
Poznań — 157).

Practically every factory possesses 
warehouse, distributing goods among the 
wholesalers — besides which there are 
the following independent stores:

In the Southern district: Kołomyja,
Lwów, Nowy Sącz, Przemyśl, Rzeszów, 
Stanisławów, Tarnów and Wadowice.

In the central district: Częstochowa, 
Kalisz, Kielce, Lublin, Łuków and War­
saw.

In the Eastern district: Brześć on Bug 
and Kowno.

In the Western district: Katowice, Po­
znań and Toruń.

Besides the above stores the Tobacco 
Monopoly has 4 warehouses with raw 
tobacco located at Aleksandrów, Maczki, 
Oświęcim and Warsaw. Stores for fer- 
mentation of the native tabacco are si- 
tuated at the factories in Jagielnica, Mo­
nasterzyska and Zabłotów and the Offi- 
ces for the purchase of tobacco in Bor- 
szczów and Krzemieniec.

TYTOŃ W POLSKIM HANDLU ZAGRANICZNYM
Wśród artykułów pierwszej potrzeby 

przywożonych do Polski z zagranicy bar­
dzo poważną rolę gra tytoń. W latach 
1922 i 1923, gdy oprócz fabryk Monopolu 
Tytoniowego, czynne były fabryki pry­
watne, pokrywające przeszło 70°/o zapo­
trzebowania wewnętrznego, łączna kon- 
sumcja roczna wynosiła 10 — 11 miljonów 
kg. Rok 1924, w którym fabryki prywatne 
zostały z dniem 1-go sierpnia wykupione 
przez Państwo, wykazał wzrost konsum- 
cji ponad 12 miljonów kg, w roku zaś 
1925 (pierwszym roku bilansowym pełne­
go monopoluj konsumcja doszła do 17 
i pół miliona kg., t. j. 0,6 kg. na jednego 
mieszkańca.

Niemal całe zapotrzebowanie surowca 
Polski Monopol Tytoniowy pokrywa do­
tąd przez zakupy zagraniczne, produkcja 
bowiem tytoniu krajowego, zrujnowana 
przez lata wojenne, znajduje się dopiero 
w stadjum stopniowej odbudowy i wyno­

siła rocznie: w latach 1919 — 1921 śred­
nio 106,500 kg., w latach 1922 — 1924 
średnio 600,000 kg., w r. 1925 zaś 850.000 
kg., a dopiero zbiór tegoroczny -przekro­
czy poważnie cyfrę 1 miljona kg. Ponad­
to rodzaj tytoniu plantowanego w Polsce 
nadaje się tylko do wyrobu niższych ga­
tunków (stanowiących V3 ogólnej fabry­
kacji), tak że nawet przy dojściu produk­
cji krajowej do maximum przywóz z za­
granicy wynosić będzie 15 — 20 miljonów 
kg. rocznie, zwłaszcza przy podniesieniu 
się dotychczasowej cyfry konsumcji, sto­
sunkowo jeszcze zbyt niskiej.

To też na międzynarodowym rynku ty­
toniowym Polska jest najpoważniejszym 
odbiorcą z pośród krajów monopolowych. 
W r. 1925 zakupiono zagranicą 29,2 mi- 
ljony kg. liści tytoniowych, z czego 17,3 
miljony kg. wartości 44,5 miljonów zł., 
przerobiono w fabrykach, reszta zaś po­
większyła zapasy surowca.

Prawie wszystkie transporty tytoniowe 
(z wyjątkiem węgierskich i rosyjskich) 
idą do Polski drogą wodną, dotąd wy­
łącznie morską, w przyszłości zapewne 
także w pewnej części przez Dunaj. Stąd 
też przywóz tytoniu do Polski posiada 
pierwszorzędne znaczenie, zarówno dla 
rozwoju portów w Gdańsku i zwłaszcza 
w Gdyni, jak i dla naszych stosunków 
z zagranicznemi towarzystwami okręto- 
wemi a w przyszłości dla rozwoju pol­
skiej floty handlowej. Znaczna bowiem 
część okrętów obsługujących wywóz 
z Polski mogłaby zarazem służyć tran­
sportom tytoniowym z Bałkanów, Turcji, 
Algeru i Ameryki.

Sprawa ta stanowi też przedmiot 
bacznego zainteresowania władz pol­
skich, które poczyniły odpowiednie kro­
ki, aby przy transportach tytoniu do Pol­
ski interesy nasze były w należyty spo­
sób chronione.

TOBACCO IN THE POLISH FOREIGN TRADE
Amongst the first commodities impor- 

ted into Poland, tobacco occupies a very 
imporfant place. In the years 1922 and 
1923, when there were active, besides 
Government Tobacco Monopoly facto­
ries, also private factories, meeting 70°/o 
of the intemal demand, the total yearly 
consummation of tobacco amounted to 
10 — 11 million kilos. When on the lst 
of August 1924 the State bought out pri- 
vate factories, the consummation increa­
sed to over 12 million kilos, and in the 
course of 1925 (which was the first balan- 
ce sheet year of the fuli Government To­
bacco Monopoly) reached 17‘/2 million ki­
los. Thus the consummation of tobacco 
averaged to 0,6 kilo per head.

The Polish Tobacco Monopoly covers 
almost the whole of the demand for raw 
materials out of goods purchased abroad, 
as our home tobacco production, which 
was mined by the years of war, is now 
in the stage of gradual reconstruction,

and amounted to: in 1919 — 21 on the 
average 106.500 kilos, in 1922 — 24 —
600,000 kilos per annum. It reached in 
1925 the total of 850,000 kilos, and the 
current year’s crop will considerably ex- 
ceed 1 million kilos. Besides the kind of 
tobacco cultivated in Poland is suitable 
only for inferior sorts of products (which 
amount to 113 of the total consummation). 
In such a way, even when the national 
tobacco production is fully developed, the 
import of tobacco will amount to 15 — 20 
million kilos per annum, inasmuch. as the 
consummation, which is at present com- 
paratively too Iow, will doubtlessly in- 
crease.

Poland therefore is on the world’s mar­
ket the largest customer amongst the 
countries having tobacco monopolies. In 
1925 there was purchased abroad 29,2 
million kilos of tobacco leaves, out of 
which 17,3 million kilos of the value 44,5 
million zloty was used by tobacco facto­

ries, and the balance of the raw materiał 
remained in stock.

Nearly all of tobacco transports (with 
the exception of Hungarian, and Russian 
transports) are shipped to Poland by sea 
route. Part of them will probably be Co­
rning in futurę by Danube waterway as 
well. Hence tobacco import into Poland 
has an essential importance both for de- 
velopment of the port of Danzig, and 
especially of Gdynia, and for our rela- 
tions with the foreign Shipping Compa- 
nies, and for the futurę development of 
the Polish commercial fleet. The bulk of 
vessels disserving Polish exports could 
be used to carry tobacco from the Bal- 
kans, Turkey, Algiers, and America.

This matter is the object of a serious 
interest of the Polish Authorities, who 
have already undertaken steps as to sa- 
feguarding our interests in connection 
with the transports of tobacco shipped to 
Poland.



Ż E G L U G A  R Z E C Z N A*
ZJEDNOCZONE WARSZAWSKIE TOWARZYSTWO TRANSPORTU I ŻEGLUGI

Myliłby się ten, ktoby przypuszczał, 
że sprawa żeglugi rzecznej w Polsce na­
leży do kategorji spraw drugórzędnych. 
W państwach zachodnich, rozporządzają­
cych szeroko rozgałęzioną siecią spła- 
wnych kanałów i mających żeglugę 
rzeczną, postawioną na odpowiednim po­
ziomie, oddaj? ona życiu gospodarczemu 
niepospolite usługi, bodajże nie mniej­
sze od kolei żelaznych. W Polsce z bra­
ku odpowiednich dróg wodnych rozwija 
się z trudem i powoli, ale i tu poszczy­
cić się może stosunkowo bardzo wydat- 
nemi rezultatami.

Weźmy dla przykładu największe 
przedsiębiorstwo żeglugi i transportu 
rzecznego w Polsce, jakiem jest Zjedno­
czone Towarzystwo Warszawskie, wy­
mienione w nagłówku tego artykułu.

Powstało w r. 1924 z połączenia istnie­
jących wówczas Warszawskiego Towa­
rzystwa Transportu i Żeglugi z Towarzy­
stwem Zjednoczonej Żeglugi Polskiej.

Zakres działalności nowego Towarzy­
stwa obejmuje głównie Wisłę, jako naj­
ważniejszą arterję wodną Polski. Rozpo- 
rządzalny tabor żeglugowy składa się

WALNE ZGROMADZENIE ODDZIA­
ŁU L. M. i R. W STANISŁAWOWIE. 
Pan Franciszek Leszczyński, starszy rad­
ca skarbowy, członek Rady, zagaiwszy 
obrady Walnego Zgromadzenia, zarzą­
dził:

I. Odczytanie protokółu z organiza­
cyjnego Zgromadzenia z dnia 26 czerw­
ca 1925 r.

Zgromadzenie przyjęło treść do wia­
domości.

II. Przewodniczący Zarządu pan Ka­
zimierz Lityński, st. radca skarb., przed­
stawia wynik czynności Zarządu za czas 
od 26 czerwca do końca grudnia 1925 r., 
co zgromadzenie przyjmuje do wiado­
mości.

III. Pan Stanisław Zandercz, dyrek­
tor Banku Polskiego, członek komisji re­
wizyjnej, przedstawia wynik rewizji ra­
chunków i stanu kasy, potwierdzając 
zgodność. Zgromadzenie przyjmuje do 
wiadomości i udziela Zarządowi absolu- 
torjum.

IV. Przewodniczący zarządza wylo­
sowanie 1U części iiczby członków Ra­
dy. — Po przeliczeniu kartek i włożeniu 
tychże do urny pani Zofja Migocka, 
członkini Rady, wylosowała 20-u człon­
ków Rady, których wybrano ponownie 
przez aklamację, a nadto, celem uzupeł­
nienia Rady, byli wybrani: Antoni So­
bota, sędzia okręgowy, Franciszek Skle- 
narz, inspektor kontroli skarb., Mieczy­
sław Rodzynkiewicz, insp. kontr, skarb., 
dr. Teodor Seidler, adwokat krajowy, 
Maurycy Haubenstok, właściciel restau­
racji, Emil Schayer, starszy kontroler 
pocztowy, Deschec, major P. K. U., Jan 
Schindler, Ignacy Pietrzycki, lekarz po­
wiatowy w Tłumaczu, Jakób Kahane, dr. 
Tadeusz Olszański, lekarz powiatowy, dr. 
Edward Błażowski, właściciel dóbr w 
Nowosiółce Jarłowieckiej, Tomasz Gro- 
dner, Aleksander Bereżnicki, Adolf Ho­
rowitz, dyrektor Banku hipotecznego, 
Włodzimierz Gniewosz, właściciel dóbr 
w Potoku-Złotym.

z 35 parostatków, wśród których jest kil­
ka luksusowo urządzonych statków: 
„Polska", „Francja" i „Bajka' ogólnej si­
ły około 7000 HP oraz około 100 barek 
i berlinek ogólnej pojemności około 20 
tys. ton.

Towarzystwo zdołało zorganizować re­
gularną linję towarową-holowniczą po­
między Gdańskiem i Warszawą dla prze­
wozu ładunków terminowych, zapewnia­
jącą możność dostawy towarów z Gdań­
ska do Warszawy w przeciągu 10 — 14 
dni i obniżając koszt przewozu od 25 do 
50 proc. poniżej cen przewozu kolejo­
wego.

W roku nawigacyjnym 1925 Towarzy­
stwo przewiozło na swoich statkach oko­
ło 120.000 ton ładunków i około 400.000 
pasażerów.

Towarzystwo posiada składy, tereny 
i urządzenia wyładunkowe we wszyst­
kich większych punktach nad Wisłą po­
łożonych, oraz w Gdańsku, Bydgoszczy 
i Warszawie magazyny wolnocłowe i 
tranzytowe...

Oddziały i Agentury Towarzystwa o- 
bejmują swoją działalnością całą Polskę,

a szczególnie wszystkie punkty, leżące 
na linji dróg wodnych.

Towarzystwo zatrudnia w swoich biu­
rach, na statkach i barkach, magazynach 
i warsztatach około 1.000 ludzi.

Oprócz dotychczasowych linij pasażer­
skich, mianowicie między Warszawą 
a Sandomierzem oraz Warszawą, Płoc­
kiem i Włocławkiem, Tow. zorganizo­
wało codzienną bezpośrednią komunika­
cję osobową między Warszawą, Ciecho­
cinkiem i Toruniem, uruchomiając na tej 
linji najlepsze statki.

Z danych powyższych widać jak znacz­
ne rezultaty udało się już osiągnąć naj­
poważniejszemu T-wu żeglugi rzecznej, 
przy obecnem slabem zainteresowaniu się 
tą dziedziną zarówno ze strony państwa, 
jak i społeczeństwa. Żegluga rzeczna 
w Polsce ma niewątpliwie przyszłość 
przed sobą i przyszłość tę potrafi wy­
zyskać.

Dział Żeglugi prowadzony jest przez 
dyr. Zarządu E. Krzyżanowskiego i wi- 
ce-dyr. T. Matuszewskiego. Zarząd sta­
nowią pp. S. Dębczyński, W. Jasiński 
i E. Krzyżanowski.

V. Przewodniczący zarządza wybór 
nowego Zarządu. Zgromadzenie, względ­
nie Rada, przez aklamację wybiera do 
Zarządu członków, należących do Zarzą­
du w roku 1925.

VI. Przewodniczący zarządza nowy 
wybór członków do Komisji rewizyjnej 
z poza członków Rady.

Zgromadzenie, względnie Rada, przez 
aklamację wybiera członków Komisji re­
wizyjnej, tych samych, którzy piastowali 
tę godność w roku 1925.

VII. Przewodniczący proponuje usta­
lenie budżetu na rok 1926, a to: a) przy­
chodów — 2500 zł., b) wydatków — 
250 złotych. Zgromadzenie budżet ten 
jednomyślnie uchwala.

VIII. Wnioski członków:
1) Dr. Emanuel Silberbach wnosi, aby 

ideę Ligi Morskiej i Rzecznej, która nie 
jest tu dość popularną, szerzyć przez 
urządzanie odczytów.

2) P. Deschec, major P. K. U. wnosi, 
aby odpowiednią akcją popierać rozwój 
rybołówstwa przez Kaszubów na Pomo­
rzu Polskiem i sporządzenie przez tychże 
wytworów rybich, aby uniknąć sprowa­
dzania i konsumowania tych wytworów 
z zagranicy.

3) Pan Kazimierz Lityński, przewodni­
czący Zarządu, imieniem Zarządu stawia 
wniosek, aby Oddział Ligi Morskiej i 
Rzecznej w Stanisławowie przystąpił do 
Towarzystwa Opieki dróg wodnych przez 
zakup dziesięciu udziałów.

Zgromadzenie zatwierdza ten wniosek 
i przekazuje załatwienie Zarządowi.

ODDZIAŁ L. M. i R. W KATOWI­
CACH. Przemówienie Prezesa L.M. i R.— 
oddział Katowice — adw. Rostka, wy­
głoszone z okazji poświęcenia I barki 
żelaznej na Przemszy w dn. 11.VII 26 r. 
„Niektóre kraje znajdują się w tern 
szczęśliwem położeniu, że są otoczone 
ze wszystkich stron morzem, jak Grecja, 
Włochy, Anglja, doszły one z powodu 
tego do wysokiej kultury, inne kraje nie

obdarzone tak hojnie przez naturę, o 
których się tylko w żarcie mówi, że ma­
ją jak Szwajcarja morze szwajcarskie lub 
Czechosłowacja — morze czeskie, nie 
pozostają wstecz kulturalnie poza owe- 
mi szczęśliwszemi krajami.

W Polsce mówi się o marę polonicum, 
to jest o historycznem Gople, ale naród 
odczuwał potrzebę dostępu do morza, 
dlatego ideałem narodowym zawsze by­
ła „Polska od morza do morza". Morze 
wywiera nadzwyczajny urok na każdego 
człowieka, pamiętają wszyscy wrażenie 
Greków, Xenophonta, gdy dojrzawszy 
ukochane morze, hurmem wołać zaczęli: 
„Talassa, talassa". Taki sam czar wywie­
rają okolice, gdzie srebrna wstęga Odry 
się wije pomiędzy Chrapkowicami a Od­
mętami, pomiędzy Rogowem a Odrową­
żem, Malnią i Chorullą, okolice rzeki,
0 której śpiewa nasz poeta śląski Kon­
stanty Damrot „gdzie bystra Odra toczy 
swoje wody", okolice, z których pocho­
dzą ci panowie, którym zawdzięczamy 
dzieło, znajdujące się przed nami.

Zanim Rzeczpospolita otworzy szero­
kie okno dostępu do Bałtyku przez Gdy­
nię, my, śląscy Polacy, a mianowicie po­
chodzący z nad Odry, my, Odrowąże, za­
bieramy się do skromniejszego dzieła, 
tworząc śladem dawnych flisaków śród- 
krajową żeglugę rzeczną. Jestem w tem 
szczęśliwem położeniu, że mogę być 
obecnym w tej chwili uroczystej, gdzie 
pierwszy statek zacznie pełnić swoją 
służbę dla dobra kraju na tej rzece, 
która dawniej nas, Polaków, dzieliła, 
a dzisiaj nas łączy.

Wyrażam w imieniu Ligi Morskiej
1 Rzecznej, opiekunki żeglugi, nasze uczu­
cia wdzięczności tym, którzy mimo utra­
ty swoich pięknych stron rodzinnych 
i mimo utraty majątku nie upadli na du­
chu, lecz podnieśli wysoko sztandar że­
glugi Polskiej.

Niech żyją!"
Przyp. r e d : Porównaj z r. b. Nr 8 „Mo­

rza" str. 4.



Międzynarodowy Targ w Poznaniu
In te rn a tio n a l fa irs  in Poznań

\

Ewolucja obecnego Międzynarodowe­
go Targu Poznańskiego rozwijała się po 
linji nasycenia rynku wewnętrznego mo­
żliwie towarem polskim po cenach kon­
kurencyjnych. Zmierzał on ku temu, by 
wykazać Polakom samym, co Polska pro­
dukuje, by uwydatnić braki produkcji, by 
zbliżyć i złączyć producentów, kupców, 
konsumentów polskich i skonsolidować 
rynek zewnętrzny byłych trzech zabo­
rów. Tego ^rodzaju polityką Dyrekcja 
Targu współdziała, względnie wpływała 
niezmiernie dodatnio na rozwój ukształ­
towania się poszczególnych gałęzi prze­
mysłu rodzimego oraz na ukształtowanie 
się stosunków w handlu polskim, szwan­
kujących pod niejednym względem z po­
wodu zaszłych, z racji wojny światowej, 
oraz czasu powojennego, zmian na gor­
sze nietylko w Polsce, lecz w całej Eu­
ropie. Moment ten, uwidoczniający się 
nietylko w Polsce, lecz i w innych kra­
jach, bardzo trafnie ujął autor artykułu 
w czasopiśmie „Exportation-Importation", 
pisząc, że doniosłość i aktualność Tar­
gów opiera się na 2-ch podstawach. Ob­
niżenie się ogólnego wzajemnego zaufa­
nia zrodziło tendencję zredukowania 
wpływów wielkich pośredników przez 
wejście w bezpośredni kontakt z produ­
centem. Producent w czasach obniżenia 
się ogólnej ilości tranzakcyj i z powodu 
braku kapitału pragnie skrócić drogę 
bezpośredniego konsumenta.

Mimo trudne warunki, w jakich znala­
zła się Polska po zachwianiu się złotego, 
Miejski Urząd Targu Poznańskiego roz­
winął konsekwentnie swą twórczą pracę.

Dyrekcja Targu, trzymając się w cza­
sach inflacji zasady zaspokojenia rynku 
wewnętrznego towarem pochodzenia pol­
skiego, utrzymała w czasach tych cha­
rakter Targu Poznańskiego jako czysto 
krajowego i osiągnęła wytknięty cel, gdyż 
konsumenci zapoznali się z produkcją 
krajową, jej jakością i cenami, zaopatry­
wali się wyłącznie w produkcję krajową 
i tem samem przyczynili się do dalszego 
rozwoju naszej wytwórczości, a pobu­
dzając inicjatywę i przedsiębiorczość 
w kierunku utworzenia nowych placówek 
przemysłowych do aktywności naszego 
bilansu handlowego i płatniczego. Sfery 
rządowe taką działalnością Targu Po­
znańskiego pobudzone zostały do wyty­
czania nowej linji polityki gospodarczej 
i przemysłu zagranicznego, o starszej tra­
dycji i większem doświadczeniu. Moment 
ten należy wybitnie podkreślić jako wiel­
ki plus i efektywny wynik polityki Dy­
rekcji Targu Poznańskiego, ujętej w 
motto: „ T a r g  n i e  j e s t  c e l e m
w s o b i e ,  l e c z  ś r o d k i e m  do 
c e 1 u".

Z chwilą pewnej konsolidacji stosun­
ków gospodarczych oraz ustalenia się 
waluty polskiej zupełnie słusznie Dy­
rekcja w interesie bilansu płatniczego 
i handlowego naszego państwa zmieniła 
charakter Targu na Międzynarodowy 
i w polityce swej zupełnie jasno kiero­
wała się względami ustosunkowania się 
Polski w dziedzinie wzajemnej wymiany 
towarowej do poszczególnych krajów kon­

tynentu oraz zamorskich, a przede- 
wszystkiem aktywności naszego bilansu 
handlowego. Przewodnikiem zawsze była 
ogólno-państwowa polityka gospodarcza, 
a niejednokrotnie może celowe działa­
nie na zmianę poszczególnych momentów 
tejże polityki.

Z powyższych danych wynika jasno, 
że Dyrekcja coroczny Targ uważa jedy­
nie jako efekt i przegląd pracy całorocz­
nej, wyobrażającej się w pracy propagan­
dowej, informacyjnej oraz pośrcdniczej 
dla naszej produkcji i wytwórczości. 
Utrzymanie bezpośredniego kontaktu ze 
sferami gospodarczemi wszystkich kra­
jów świata przyczynia się w wysokim 
stopniu do rozwoju naszej ekspansji go­
spodarczej. Poza tem współpracując czyn­
nie z wszystkiemi instytucjami i zrzesze­
niami gospodarczemi kraju na podstawie 
praktycznego doświadczenia i bezpośred­
niego kontaktu z rynkami zagranicznemi, 
Targ Poznański pobudza tętno naszego 
życia gospodarczego i naprowadza go na 
praktyczne i korzystne tory.

Przedewszystkiem należy podkreślić 
fakt, że w corocznym przeglądzie syste­
matycznie zanikały firmy, zbudowane na 
niezdrowych lub słabych podstawach, 
a udział swój rok rocznie rozszerzały fir­
my fundowane na realnych podstawach. 
Zjawisko to potwierdza w zupełności 
słuszność pracy Dyrekcji.

Wkońcu zaznaczyć należy niemniej 
ważne wyniki, osiągnięte przez Dyrekcję 
Targu w dziedzinie usunięcia przeszkód, 
stających na drodze regularnej, zdrowej 
i sprężystej wymianie towarowej z po- 
szczególnemi krajami.

Procentowy udział poszczególnych kra­
jów zagranicznych na ostatnim Targu 
przedstawiał się jak nastęnuje:

Anglja
Belgja
Francja
Rumunja
Włochy
Ameryka
Czechosłowacja
Holandja
Szwecja
Węgry
Austrja
Danja
Grecja
Szwajcarja

Niemcy przez swych 
obywateli polskich

7 ,7 9 °/ o
3 ,6 7 / °o

l l ,5 3 ° / o
0 ,4 5 °/ o
2 ,7 5 °/ o
4 ,5 8 °/ o
8 ,2 5 °/ o
0 ,9 1 °/ o
4 ,1 2 °/ o
l,37°/o

22°/o
0 ,9 1 °/ o  
1 ,83°/o 
2 ,2 9 °/ o

reprezentantów 
—  2 7 ,5 5 ° / o .

W ogólnej liczbie udział zagranicy wy­
nosił 25,6°/o.

Mimo kryzysu gospodarczego, mimo 
zmniejszenia się liczby wystawców do 
1.400, a zwiedzających do ca. 100.000, 
ugruntował się Targ Poznański w opinji 
sfer gospodarczych kraju i zagranicy, ja­
ko czynnik poważny i pożyteczny, a dla 
życia gospodarczego Polski i jego eks­
pansji stał się nieodzownym.

Miejski Urząd Targu Poznańskiego zro­
zumiał, że dorywcze i nieskoordynowane 
występowania wytwórców polskich na 
rynkach światowych należało odpowied­

nio zorganizować, i że jest powołany do 
spełnienia roli informatora w sprawach, 
dotyczących naszego eksportu i importu, 
w tym celu rozpoczął od września 1925 
r. swą szeroko pojętą akcję informacyj­
ną przez umieszczanie krótkich danych 
w prasie oraz przez udzielanie wyczer­
pujących inform'acyj indywidualnych po­
szczególnym interesantom. W miarę swe­
go rozrostu Wydział Zagraniczny Targu 
Poznańskiego ustanawiał dalszych wła­
snych reprezentantów - korespondentów 
zagranicą. Dla akcji informacyjnej służy­
ły także placówki polskie zagranicą i ró­
żne zrzeszenia gospodarcze.

W czasie od l.IX 1925 r. do 1 .III 1926 
r. udzielono informacyj:

eksportowych 318
importowych 50
różnych 22

Ogółem: 390

Eksporterów polskich skierowano do 
23 krajów europejskich oraz 17 krajów 
pozaeuropejskich. W czasie od l.III 26 r. 
do l.VI 26 r. udzielono informacyj:

eksportowych 341
importowych 85
poza tem różnych ustnych około 500 

Ogółem: 926

Liczba reprezentantów i koresponden­
tów zagranicznych podniosła się w cza­
sie od LIII do l.VI 1926 r. z 40 na 60. 
Równocześnie z pracami powyżej wymie- 
nionemi postępowała wewnętrzna praca 
organizacyjna. Z czterech terenów targo­
wych r. 1921 pozostały w r. 1925 tylko 
dwa. Rok obecny wykazuje zakończenie 
pierwszego okresu rozbudowy Targu Po­
znańskiego. Na jednym wielkim terenie, 
położonym w centrum miasta naprzeciw 
głównego dworca, skoncentrowane są 
wspaniałe, nowożytnie i celowo urządzo­
ne, gmachy wystawowe.

Zagraniczni przedstawiciele uznają ce­
lowość organizacji Targu Poznańskiego, 
a p. Minister Przemysłu i Handlu uznanie 
to uwieńczył zdaniem następującem: 
„Międzynarodowy Targ Poznański jest 
wykładnikiem polskiej misji ekonomicz­
nej, instytucją dla życia gospodarczego 
Polski konieczną i niezbędną, a będąc 
regulatorem popytu i podaży, ma donio­
słe znaczenie dla realizacji umów han­
dlowych, które Polska zawarła z pań­
stwami europejskiemi, a jako pierwszo­
rzędny czynnik gospodarczy ma niewąt­
pliwy wpływ na kształtowanie się dal­
szych pertraktacyj z zagranicą".

Poza corocznym Wiosennym Między­
narodowym Targiem organizuje się w pe­
wnych dziedzinach wystawy specjalne, 
np. w r. 1926 Wystawę Ogrodniczą (od 
25 września do 3 października b. r.) za 
najszczytniejsze swe zadanie uważa Miej­
ski Urząd Targu Poznańskiego zorgani­
zowanie w r. 1929 wielkiej ogólno-pol- 
skiej wystawy przemysłowej, rolniczej 
i kulturalnej, której celem będzie zobra­
zowanie 10-letniej pracy polskiej po jej 
uzyskaniu niepodległości.



Przemysł Górniczo - Hutniczy
Polskiego Górnego Śląsko

Ferrum, Spółka Akcyjna, Katowice-Bo- 
gucice G. Śl.:

Bloki i odlewy Siemens-martynowskie, 
odlewy stalowe Siemens - martynow- 
skie, osie do wozów ciężarowych, 
drobne wyroby żelazne (śruby, na­
krętki, nity), rurociągi tłoczne dla za­
kładów wodnych, rury od 350 mm. 
średnicy wzwyż, aż do największych 
wymiarów, aparaty spawane i kotły 
wszelkiego rodzaju.

Baildonhiitte, Spółka Akcyjna, Katowice- 
Dąb.:

Żelazo walcowane, stal walcowana, 
blachy cienkie, stal rafinowana i wy­
roby ze stali rafinowanej, dłóta ślima- 
kowate, stal taśmowa, wyroby cią­
gnione, części maszyn i samochodów, 
łańcuchy.

Wschodnio - Górnośląskie Zakłady Prze­
mysłowe Mikołaja Hr. Ballestrema, Ad­
ministracja Kopalń, Ruda G. Śl.:

Węgiel kamienny, koks, smoła, siar­
czan amonowy, benzole (benzole su­
rowe, totuol surowy, surowa solwent- 
nafta), naftalina surowa. Wszelkiego 
rodzaju cegły, dachówki, kamienie 
szamotowe. Glinka mielona, mączka 
szamotowa, mielony piasek kwarco­
wy.

Huta Bismarcka, Wielkie Hajduki:
Surówka, bloki Siemens - martynow- 
skie, kęsy, odlewy kształtowe z żela­
za i stali, żelazo sztabowe, kształto­
we, taśmowe; podkowy nieobrobione 
surowe, blachy cienkie, stal walcowa­
na i kuta, stal narzędziowa i kon­
strukcyjna w prętach, taśmach, bla­
chach i kształtkach kowalnych; spe­
cjalność: stal doborowa do wyrobu 
broni i pancerzy, stal wiertnicza, ru­
ry z żelaza kutego, rury wodociągowe 
i wiertnicze, rury do gazu i pary, że­
lazo kształtowe grube, oraz szyny ko­
palniane i materjał do nawierzchni ko­
lejowych, blachy grube, blachy do bu­
dowy okrętów, smoła pierwsza, smoła 
węglowa, siarczan amonowy dla rol­
nictwa, benzol surowy. Produkty 
uboczne: wodór, tlen i siarczan żela­
zawy.

S. Bloch, Tarnowskie Góry G. Śl.:
Rudy żelaza.

Benno Cohn i S-ka, Tarnowskie Góry
G. ŚL:

Rudy żelaza, kamienie dólomitowe 
i piasek formierski dla celów przemy­
słowych.

Czernickie Towarzystwo Węglowe, Sp. 
Akc., Kopalnia Hoym, Poczta Górny Nie- 
wiadom G. Śl.:

Węgiel kamienny.

Huta żelaza „Silesia", Sp. Akc., Paruszo- 
wiec, G. Śl.:

Cienkie blachy wszelkich wymiarów, 
wszelkiego rodzaju wyroby emaljowa- 
ne. Produkty uboczne: siarczan żela­
zawy.

Friedenshiitte, Sp. Akc., Nowy Bytom:
Węgiel kamienny, koks, smoła węglo­
wa, pak, oleje dziegciowe, benzol, siar­
czan amonowy, dolomit, wapno w ka­
wałkach, surówka, stal Thomasa, mar- 
tynowska, elektrostal, bloki stalowe, 
bloki walcowane, kęsy płaskie, mate­
rjał do nawierzchni kolejowych, szy­
ny kopalniane, żelazo walcowane 
i kształtki aż do najcięższych profi­
lów, podpory do chodników, żelazo do 
betonu, szyny do kolejek linowych, 
blachy grube, blachy niklowane, bla­
chy cienkie (jakości handlowe), bla­
chy do prądnic, do wytłaczania, do 
zawijania i do transformatorów, (bla­
chy do głębokiego wytłaczania, bla­
chy do rur), blachy karbowane, bla­
chy do wózków kolebkowych, obrę­
cze do tarcz kołowych, obręcze do lo­
komotyw, osie i wszelkiego rodzaju 
kawałki kute, kule stalowe.

Dyrekcja Kopalń i Hut Ks. Donnersmar- 
cka, Świętochłowice, G. Śl.:

Węgiel kamienny, kwas siarkowy, 
cynk surowy i rafinowany, pył cynko­
wy i tym podobne produkty cynkowe. 
Wyroby uboczne: cegły wszelkiego
rodzaju.

Dyrekcja Kopalń Ks. Pszczyńskiego, Ka­
towice, G. Śl.:

Węgiel kamienny, brykiety, cegły, ru­
ry cementowe wszelkiego rodzaju.

The Henckel v. Donnersmarck Beuthen 
Estates Itd., Tarnowskie Góry, G. Ś'.:

Węgiel kamienny, 50-stopniowy kwas 
siarkowy, cynk surowy, pył cynkowy, 
kadm, blacha cynkowa, ołów, kamie­
nie szamotowe, masa, zaprawa i mącz­
ka szamotowa, wapno palone, kwas 
solny, sól glauberska.

Gwarectwo Waterloo, Kopalnia węgla 
Eminencja, Katowice-Załęże, G. Śl. pocz­
ta Załęże:

Węgiel kamienny o długim płomieniu.

Giesche, Spółka Akcyjna, Katowice:
Węgiel kamienny, cynk surowy, cynk 
rafinowany, cynk prasowany, blacha 
cynkowa, kubki cynkowe, kadm, ołów, 
blacha ołowiana, rury ołowiane, drut 
ołowiany, śrut, minja, glejta ołowia­
na, cyna do lutowania, kwas siarko­
wy wszelkich stopniowości, oleum 
20°/o, cegła szamotowa pierwszorzęd­
nej jakości — zaprawa szamotowa, 
siarczan glinu.

Godulla, Spółka Akcyjna, Chebzie, G. Śl.:
Węgiel kamienny, koks, smoła, benzol 
surowy, amonjak, pak, surowa nafta­
lina.

Zakłady Hohenlohego, Sp. Akc., Wełno- 
wiec, G. Śl,:

Węgiel kamienny, kwas siarkowy 
wszystkich używanych stopni, cynk 
surowy, pył cynkowy, blacha cynko­
wa, ołów rafinowany, kadm, siarczan 
ołowiu.

Katowicka Spółka Akcyjna dla Górnic­
twa i Hutnictwa, Katowice:

Węgiel kamienny, koks, zendra, smoła, 
smoła gazowa, oleje dziegciowe, siar­
czan amonowy, benzol, żelazo surowe, 
bloki żeliwne martynowskie, żużle mar- 
tynowskie, półwyroby walcowni (kę­
sy, platyny, szyny surowe), gotowe 
wyroby walcowni, odlewy z żelaza i 
stali, wszelkiego rodzaju odlewy me­
talowe, konstrukcje żelazne, wózki 
wywrotne, wózki kopalniane, wyroby 
kute, osie do wozów kopalnianych, 
cegły.-

Fabryka Maszyn i Kotłów Parowych, 
Tow. Akc., Mikołów, G. Śl.:

Odlewy maszynowe i budowlane, ru­
ry lane, armatury do pieców kręgo­
wych, artykuły do zgęszczania, ruszty 
ogniotrwałe; elektryczne przesuwal- 
nie, tarcze obrotowe do wagonów, pie­
ce elektrostalowe, wyciągi, windy ka­
blowe do kopalń, klatki wyciągowe, 
tarcze do lin wyciągowych," stawidła, 
pomosty łącznikowe, kołowroty wy­
ciągowe, pochylnie hamulcze. Kotły 
rurowe jedno- dwu- i trójpłomienne, 
kombinowane kotły płomienicowe, ko­
tły z ogrzewalnikami, kotły z rurami 
poprzecznemi, kotły bateryjne. War­
niki kuliste do celulozy, kotły do im­
pregnowania, kotły Steinera do har­
towania (kotły osadowe), banie de­
stylacyjne do smoły, zbiorniki nafto­
we, nitowane i spawane wyroby bla­
charskie. Wieże wyciągowe, wieże 
chłodnicowe, konstrukcje dachowe, 
mosty, wózki kopalniane, wózki wy­
wrotne, wywroty kołowe.

Fabryka Chemiczna Związku Koksowni, 
Sp. z ogr. por., Wielkie Hajduki:

Różnego rodzaju oleje dziegciowe, w 
szczególności do impregnowania: smo­
ła preparowana, smoła gazowa w blo­
kach i kawałkach, naftalina surowa 
i czyszczona, benzole surowe i czy­
ste, oraz ich homologi, kwas karbolo­
wy płynny i krystaliczny, pirydyna.

Polska Huta Skarbowa Ołowiu i Srebra, 
Sp. dz. Sp. Akc., Strzybnica:

Ołów (ołów rafinowany), glejta oło­
wiana, kwas siarkowy.

Polskie Kopalnie Skarbowe na Górnym 
Śląsku, Sp. dz. Sp. Akc., Societe Fermie- 
re des Mrnes Fiscales de 1’Etat Polonais 
en Haute-Silćsie, Królewska Huta:

Węgiel kamienny, brykiety, koks 
i miał koksowy, smoła, smoła gazo­
wa, oleje dziegciowe, siarczan amonu, 
benzol.

Rybnickie Gwarectwo Węglowe, Katowi­
ce:

Węgiel kamienny, koks, brykiety, 
smoła surowa, oleje ze smoły węglo­
wej, siarczan amonowy, surowe pro­
dukty benzolowe, oczyszczone produk­
ty benzolowe, naftalina surowa, cegły.

Rybnicka Fabryka Maszyn, Sp. z ogr. 
por., Rybnik:



Wszelkiego rodzaju maszyny górni­
cze, urządzenia transportowe, urzą­
dzenia i części dla cukrowni i fabryk 
cementu, ruszty ruchome, Budowa ma­
szyn wogóle, wyrabianie części zapa­
sowych do maszyn, wykonywanie re- 
paracyj i t. d.

Śląskie Kopalnie i Cynkownie, Sp. Akc., 
Societe Anonyme des Mines et Usines 
a Zinc de Silesie, Lipiny i Katowice, 
G. Śl.i

Węgiel kamienny, kwas siarkowy 
wszelkich stopni, oleum, kwas siarka­
wy, cynk surowy, pył cynkowy, bla­
cha cynkowa, litopony, chlorek cyn­
ku, kwas solny, amonjak żrący, sal- 
mjak, siarczan amonowy, siarczany 
krystaliczne i kalcynowane,

Stephan, Frolich et Kliipfel, Katowice;
Węgiel kamienny.

Stephan, Frohlich et Kliipfel, Katowice;
Budowa maszyn górniczych pod- i nad­
ziemnych, urządzenia i instalacje do 
podsadzki płynnej do robót pod- i nad­
ziemnych, urządzenia do przygotowy­
wania, rozdrabniania, transportowa­
nia i mieszania, konstrukcje z blachy, 
urządzenia do podszybia, urządzenia 
pneumatyczne. Specjalność; maszyny 
górnicze i t. d., mianowicie; suwaczki 
rolkowe i wiszące o różnych profi­
lach, pomosty łącznikowe do klatek 
wyciągowych, elektryczne maszyny 
napędne, dźwigarki hydrauliczne, mo­
tory do suwaczek oraz wszelkie inne 
urządzenia górniczo-hutnicze.

Zjednoczone Huty Królewska i Laura, 
Tow, Akc. Górniczo-Hutnicze, Zarząd 
Centralny, Katowice:

Węgiel kamienny, koks, smoła węglo­
wa, siarczan amonu, benzol, surówka, 
stal Siemens - martynowska, żelazo 
sztabowe, drut walcowany, żelazo ta­
śmowe, szyny, blachy z żelaza zlew­
nego i stali, rury, odlewy stalowe, od­
lewy żelazne, materjał do nawierzchni 
kolejowych, wagony towarowe i oso­
bowe, resory do wagonów kolejowych, 
części tłoczone, konstrukcje żelazne, 
wszelkiego rodzaiu maszyny parowe 
dla górnictwa i hutnictwa, kotły pa­
rowe wszelkiego rodzaju, parniki, ko­
tły do impregnowania, tanki, Cowpe- 
ry, urządzenia do ładowania węgla, 
gazowe urządzenia wielko - piece, ko­
miny z blachy, rury z kutego żelaza 
aż do największych wymiarów, kon­
strukcje żelazne dla 'kopalń i hut, 
zbiorniki, kształtowniki kute, maszy­
nowe urządzenia dla kopalń i fabryk, 
żórawie, urządzenia do transportu, 
miedź cementowa.

Zachodnio - Czeskie Górnicze Tow. Akc. 
Dyrekcja Górne Gorzyczki, Gorzyce, G. 
Śląsk:

Węgiel kamienny (obecnie ruch 
wstrzymany).

Zakłady Elektro Sp. z o. p. (dawniej 
Kraft- und Schmelzwerke, Prinzengrube 
G. m. b. H.), Łaziska Średnie, G. ŚL:

Siła elektryczna, karbid wszelkiej 
używanej ziarnistości. Produkty ubocz­
ne: smoła pierwszorzędna powęglowa.

Górnośląskie Fabryki Materjałów Wybu­
chowych, Sp. Akc., Łaziska Górne, G. 
Śląsk:

Materjały wybuchowe górnicze wszel­
kiego rodzaju, lonty, kapiszony, zapal­
niki elektryczne, maszyny do zapala­
nia oraz wszelkie przybory zapalcze. 

Lignoza, Sp. Akc., Katowice —• Załęże: 
Wszelkiego rodzaju materjały wybu­
chowe, lonty, zapalniki, kapiszony 
i t. p.

Chemiczna Fabryka (przedtem Kari 
Scharff et Co.), Sp. Akc. Katowice-Bo- 
gucice.

Nawozy sztuczne (superfosfaty), fluo- 
ro-krzemian sodu.

Oberschlesisches Kraftwerk Sp1. Akc. Ka­
towice.

Dostawa prądu elektrycznego silnioo- 
wego i zmiennego.

Wszelkie bliższe informacje o górno­
śląskim przemyśle górniczo - hutniczym 
zawiera
Czasopismo Górnośląskiego Związku 
Przemysłowców Górniczo - Hutniczych 
w Katowicach. Katowice, Plac Wolności 
12-a. Istnieje od r. 1862. Wychodzi 1-go 
każdego miesiąca. Najpoważniejsze fa­
chowe techniczno - ekonomiczne czasopi­
smo Polski i całej Europy Wschodniej. 
Organ ciężkiego przemysłu Polskiego 
Górnego Śląska. Miarodajny organ inse- 
ratowy dla wszystkich dostawców prze­
mysłu górniczo - hutniczego.

Roczna prenumerata 24 zł. Bliższych 
wiadomości udziela Administracja Czaso­
pisma.

Die Bergwerhs- und Huttenindustrie
Polnisch -  Oberschlesiens

Ferrum Spółka Akcyjna —• Aktiengesell- 
schait Ferrum, Katowice-Bogucice, G. ŚL:

Siemens - Martin - Blócke, Siemens - 
Martin - Stahlformguss, Lastwagenach- 
sen, Kleineisenzeug (Schrauben, Mut- 
tern, Nieten), Druckrohrleitungen fur 
Wasserkraftanlagen, Róhren von 350 
mm. an aufwarts bis zu. den gróssten 
Dimensionen, geschweisste Apparate 
und Kessel aller Art.

Baildonhiitte, Spółka Akcyjna -— Baildon- 
hiitte, Aktiengesellschaft, Katowice—Dąb.:

Walzeisen, Walzstahl, Feinbleche, Edel- 
stahl und Edelstahlfabrikate, Spiral- 
bohrer, Bandstahl, Ziehereifabrikate, 
Maschinen- und Automobilteile, Ket- 
ten.

Wschodnio - górnośląskie Zakłady Prze­
mysłowe Mikołaja hr. Ballestrema Admi­
nistracja Kopalń Ruda G. ŚL: Graflich 
Ballestrem'sche Ostoberschlesische Indu- 
strieverwaltung Ruda G. ŚL:

Steinkohle, Koks, Teer, schwefelsau- 
res Ammoniak, Benzole (Rohbenzole, 
Rohtoluol, Rohsolventnaphtha), Roh- 
naphthalin. Alle Arten Ziegelsteine,

Dachsteine, Chamottesteine, Tonmehl, 
Chamottemehl, Ouarzsandmehl.

Huta Bismarka — Bismarckhiitte, Wiel­
kie Hajduki.

Roheisen, Siemens -(Martin - Blócke, 
Kniippel, Eisen- und Słahlformgus- 
stiicke, Stabeisen, Formeisen, Bandei- 
sen, rohe unbearbeitete Hufeisen, Fein­
bleche, gewalzter und geschmiedeter 
Stahl, Werkzeugstahl und Konstruk- 
tionsstahl in Stangen, Bandem, Ble- 
chen und Formschmiedestucken, Spe- 
zialitat in Waffen- und Bepanzerungs- 
stahl, Bohrstahl, schmiedeeiserne Róh­
ren, Wasserleitungs- und Bohrróhren, 
Gas- und Dampfróhren, Grobeisen 
einschliesslich Grubenschienen und 
Eisenbahnoberbaumaterial, Grobble- 
che, Bleche fur Schiffsbauzwecke, Ur- 
teer, Teer, schwefelsaures Ammoniak 
fur Diingezwecke, Rohbenzol. Nebe- 
nerzeugnisse: Wasserstoff, Sauerstoff 
und Eisenvitriol.

S. Bloch, Tarnowskie Góry G. Śl. Eise- 
nerze.

Benno Cohn i Ska. — Benno Cohn et Co., 
Tarnowskie Góry G. Śl. Eisenerze, 
Dolomitsteine und Formsand fiir Indu- 
striezwecke.

Czernickie Towarzystwo Węglowe Sp. 
Akc. — Czernitzer Steinkohlenbergbau, 
Aktiengesellschaft, Kopalnia Hoym. 
Poczta Górny Niewiadom, G. Śl.

Steinkohle.
Huta żelaza „Silesia", Sp. Akc. — 
Eisenhiitte „Silesia".

Spółka Akcyjna, Paruszowiec G. Śl.:
Feinbleche aller Dimensionen, Emaille- 
waren aller Art. Nebenerzeugnisse: 
Eisenvitriol.

Friedenshiitte, Spółka Akcyjna, Nowy 
Bytom.

Steinkohle, Koks, Teer, Pech, Tee- 
róle, Benzol, schwefelsaures Ammo­
niak, Dolomit, Stiickkalk, Roheisen, 
Thomas-, Martin- und Elektrostahl, 
Siahlblócke, Walzblócke, Kniippel, 
Platinen, Eisenbahnoberbaumaterial, 
Grubenschienen, Walzeisen, Formei­
sen bis zu den schwersten Profilen,



Streckentrager, Betoneisen, Seilbahn- 
schienen, Grobbleche, Nickelbleche, 
Feinbleche (Handelsąualitat, Dyna­
mo—, Stanz—, Falz— und Transfor- 
matorenbleche, Tiefstanzbleche und 
Rohrbleche), Riffelbleche, Rutschen- 
bleche, Radscheibenreifen, Lokomo- 
tivbandagen, Achsen, Schmiedestiicke 
aller Art, Stahlkugeln.

Dyrekcja Kopalń i Hut Ks, Donnersmar- 
cka — Fiirst von Donnersmarck'sche 
Bergwerks — und Hiittendirektion, Świę­
tochłowice.

Steinkohle, Schwefelsaure, Roh — und 
Raffinadezink, Zinkstaub und ahnliche 
zinkische Produkte. Nebenerzeugnis- 
se: alle Arten Ziegelsteine.

Dyrekcja Kopalń Księcia Pszczyńskiego— 
Fiirstlich Plessische Bergwerksdirektion, 
Katowice, G. Śl.

Steinkohle, Briketts, Ziegelsteine, Ze- 
mentróhren jeder Art.

The Henckel v. Donnersmarck Beuthen 
Estates Ltd. Karłuszowiec przy Tarnow­
skich Górach — Generaldirektion der 
Graien Henckel von Donnersmarck — 
Beuthen, Karłuszowiec.

Steinkohle, 50-gradige Schwefelsaure, 
Rohzink, Zinkstaub, Kadmium, Zink- 
blech, Blei, Chamottesteine, Chamot- 
temasse, — mórtel und — mehl, Kalk 
gebrannt, Salzsaure, cale. Glauber- 
salz.

Gwarectwo Waterloo, Kopalnia węgla 
Eminencja — Gewerkschaft Waterloo, 
Steinkohlengrube Eminencja. Katowice— 
Załęże G. Śl, poczta Załęże.:

Steinkohle, langflammig.
Giesche Spółka Akcyjna, Katowice.

Steinkohle — Rohzink — Feinzink — 
Presszink — Zinkblech — Zinkbe- 
cher — Kadmium — Blei -— Walz- 
blei — Bleirohr—Bleidraht—Schrot— 
Minium — Bleiglatte — Lótzinn — 
Schwefelsaure aller Gradigkeiten — 
Oleum 20°/o — ff. Chamottesteine — 
Chamottemortel — schwefelsaure To- 
nerde.

Godulla Spółka Akcyjna, Chebzie G. Śl.
Steinkohle, Koks, Teer, Rohbenzol, 
Ammoniak, Pech, Rohnaphthalin.

Zakłady Hohenlohego, Spółka Akcyjna — 
Hohenlohewerke, Spółka Akcyjna, Weł- 
nowiec G. Śl.

Steinkohle, Schwefelsaure aller iibli- 
chen Grade, Rohzink, Zinkstaub, Zink­
blech, Weichblei, Kadmium, Bleifsul- 
fat.

Katowicka Spółka Akcyjna dla Górni­
ctwa i Hutnictwa, Kattowitzer Aktien- 
gesellschaft fur Bergbau und Eisenhiit- 
tenbetrieb, Katowice G. Śl.

Steinkohle, Koks, Sinter, Teer, Teer- 
pech, Teeróle, schwefelsaures Ammo­
niak, Benzol, Roheisen, Martinflussei- 
senblócke, Martinschlacken, Halbzeug 
der Walzwerke (Kniippel, Platinen, 
Rohschienen), walzwerksfertige Er- 
zeugnisse, Eisen- und Stahlgusswaren 
aller Art. Metallgusswaren, Eisenkon- 
struktionen, Kippwagen, Forderwagen, 
Schmiede waren, Fórderwagenachsen, 
Ziegelsteine.

Fabryka maszyn i kotłów parowych, Tow. 
Akc. — H. Koetz, Nachf., Aktiengesell- 
schaft, Mikołów G. Śl.

Maschinen — und Bauguss, Róhren- 
guss, Ringofen—Armaturen, Konden- 
sationsartikel, feuerbestandige Rost- 
stabe; elektrische Schiebebiihnen,

Waggon-Drehscheiben, Elektrostahló- 
fen, Aufziige, Grubenkabelwinden, 
Fórderschalen, Fórderseilscheiben, 
Aufsatzvorrichtungen, Anschlussbiih- 
nen, Fórderhaspei, Bremsberganlagen; 
Ein, Zwei und Dreiflamm-Rohrkessel, 
komb. Rauchróhrenkessel, Siederóh- 
renkessel, Querrohrkessel, Batterie- 
kessel; Kugelzellulosekocher, Impra- 
gnierkessel, Steinerhiirtungskessel, 
Teerdestillationsblasen, Petroleumbe- 
halter, genietete und geschweisste 
Blecharbeiten; Fórdergeriiste, Kiihl- 
tiirme, Dachkonstruktionen, Briioken, 
Forderwagen, Kohlenkipper, Kreisel- 
wipper.

Fabryka Chemiczna Związku Koksowni, 
Sp. z ogr. por. Wielkie Hajduki.

Steinkohlenteeróle, verschiedener Art, 
insbesondere fur Impragnierungszwec- 
ke; Prap. Teer, Teerpech in Blocken 
und Stiicken, Roh und Reinnaphthalin, 
Roh und Reinbenzole, dereń Homolo- 
ge, fliissige und kristallisierte Karbol- 
saure, Pyridin.

Polska Huta Skarbowa Ołowiu i Srebra, 
Sp, dz., Sp. Akc., Strzybnica.

Blei (Weichblei), Bleiglatte, Schwe­
felsaure.

Societe Fermiere des Mines Fiscales de 
1'Etat Polonars en Haute-Silesie — Pol­
skie Kopalnie Skarbowe na Górnym Ślą­
sku, Sp. dz., Sp. Akc., Królewska Huta.

Steinkohle, Briketts, Koks und Zinder, 
Teer, Teerpech, Teeróle, schwefelsau­
res Ammoniak, Benzol.

Rybnickie Gwarectwo Węglowe-Rybni- 
ker Steinkohlengewerkschaft, Katowice.

Steinkohle, Koks, Briketts, Rohteer, 
Steinkohlenteeróle, Steinkohlenteer- 
pech, schwefelsaures Ammoniak, Ben- 
zolrohprodukte, Benzolreinprodukte, 
Rohnaphthalin, Ziegelsteine.

Rybnicka Fabryka Maszyn, Sp. z ogr. 
por. — Rybnikier Maschinenbaugesell- 
schaft m. b. H., Rybnik.

Bergwerksmaschinen aller Art, Tran- 
sportanlagen, Einrichtungen und Teile 
fur Zucker — und Zementfabrikation, 
Wanderroste. Allgemeiner Maschinen- 
bau, Anfertigung von Maschinener- 
satzteilen, Ausfuhrung von Reparatu- 
ren u. a.

Śląskie Kopalnie r Cynkownie, Sp. Akc. 
Schlesische Aktiengesellschaft fiir Berg­
bau und Zinkhiittenbetrieb, Lipiny i Ka­
towice.

Steinkohle, Schwefelsaure jeder Gra- 
digkeit, Oleum, schwefelige Saure, 
Rohzink, Zinkstaub, Zinkblech, Litho- 
pone, Chlorzink, Salzsaure, Salmiak- 
geist, Salmiak, schwefelsaures Ammo­
niak, Sulfat krist. und kale.

Gwarectwo Węglowe Charlotte — Stein­
kohlengewerkschaft Charlotte, Katowice.

Steinkohle.

Stephan, Frólich et Klupfel, Katowice.
Maschinenbau fiir den Bergwerksbe- 
trieb unter und iiber Tage, Spiilver- 
satzanlagen und einrichtungen fiir den 
Unter — und Uebertagebetrieb, Auf- 
bereitungs, Zerkleinerungs, Transport 
und Mischanlagen, Blechkonstruktio- 
nen, Fiillorteinrichtungen, Presslufte- 
inrichtungen. Spezialitat; Bergbauma- 
schinen etc. und. zwar Rollen — und 
Hangerutschen in verschiedenen Pro- 
filen, Fórderkorbanschlussbiihnen, e- 
lektrische Antriebsmaschinen, Druck- 
wasserfórderer, Rutschenmotore und 
sonstige Bergwerks — und Hiittenein- 
richtungen.

Zjednoczone Huty Królewska i Laura 
Tow. Akc. Górniczo-Hutnicze, Zarząd 
Centralny, Katowice —■ Vereinigte K6- 
nigs — und Laurahiitte, Aktiengesell­
schaft fur Bergbau und Hiittenbetrieb, 
Zentralverwaltung, Katowice.

Steinkohlen, Koks, Steinkohlenteer, 
schwefelsaures Ammoniak, Benzol, 
Roheisen, Siemensmartinstahl, Stabei- 
sen, Walzdraht, Bandeisen, Schienen, 
Bleche aus Flusseisen und Stahl, Ró- 
hren, Stahlformguss, Eisengusswaren, 
Eisenbahnoberbaumaterial, Giiter — 
und Personenwagen, Eisenbahnwa- 
gen-Federn, Pressteile, Eisenkonstruk- 
tionen, samtliche Arten von Dampf- 
maschinen fiir Bergbau und Hiitten- 
betrieb, Dampfkessel, jeder Art, 
Dampffasser, Impragnierkessel, Tanks, 
Cowper, Bunkeranlagen, Hochofen- 
gasvorrichtungen, Blechschornsteine, 
schmiedeeiserne Róhren bis zu den 
gróssten Dimensionen, Eisenkonstruk- 
tionen fiir Gruben — und Hiittenbe- 
trieb, Reservoire, Fassonschmiedestiic- 
ke;, maschinelle Gruben und Fabriks- 
einrichtungen, Krane, Transportvor- 
richtungen, Zementkupfer.

Zachodnio-Czeskie Górnicze Tow. Akc. 
Dyrekcja Górn. Gorzycki — Westbóhmi- 
scher Bergbau-Aktienverein, Bergdirek- 
tion Klein — Gorschutz, Gorzyce G. Śl.

Steinkohle (z. Zt. Fórderung einge- 
stellt).

Zakłady Elektro, Sp. z o. p. (chem. Kraft- 
und Schmelzwerke, Prinzengrube O. m. 
b. H.), Łaziska Średnie.

Elektrische Kraft, Karbid in allen ge- 
brauchlichen Kórnungen, Nebenpro- 
dukt: Tieftemperaturteer.

Górnośląskie Fabryki Materjałów Wybu­
chowych, Sp. Akc. Oberschlesische 
Sprengstoffwerke, Sp. Akc., Łaziska Gór­
ne.

Bergbausprengstoffe aller Art. Ziind- 
schniire, Sprengkapseln, elektrische 
Ziinder, Ziindmaschinen und sonstige 
Ziindreąuisiten.

Lignoza, Spółka Akcyjna, Katowice-Za- 
łęże.

Aller Art Sprengstoffe, Ziindschniire, 
Ziinder, Sprengkapseln und derglei- 
chen.

Chemiczna Fabryka, przedtem Karl 
Scharff et Co., Sp. Akc., Katowice-Bogu- 
cice.

Kiinstliche Diingemittel (Superphospha. 
te), Kieselfluornatrium.

Oberschlesisches Kraftwerk, Sp. Akc. 
Katowice.

Lieferung von elektrischen Kraft und 
Drehstrom.
Alle naheren Informationen iiber die 
oberschlesische Montanindustrie en- 
thalt die

Zeitschrift des Oberschlesischen Berg und 
Hiittenmannischen Vereins zu Katowice.

Katowice, Plac Wolności 12a.
Besteht seit 1862. Erscheint am 1, 

eines jeden Monats.
Das bedeutendste technisch - wirt- 

schaftliche Fachblatt Polens und des ge- 
samten Ost-Europa. Die Zeitschrift der 
Schwerindustrie Polnisch-Oberschlesiens. 
Das massgebende Insertionsorgan fiir al­
le Lieferanten der Montanindustrie.

Abonnementspreis jahrlich 24, — zł. 
Nahere Auskiinfte erteilt die Geschafts- 
stelle.



T A T R Y T A T R Y
NAJWIĘKSZA W POLSCE STACJA 

KLIMATYCZNO-TURYSTYCZNA 
SEZON CAŁOROCZNY 

Sport —  Turystyka —  Wypoczynek.

Położone na północno-zachodnim stoku Tatr na prze­
strzeni 40 km.2 w dolinie zasłoniętej od północy rozległem 
wzgórzem Gubałówką, od wschodu mniejszemi wzgórzami 
otoczonej na wysokości zgórą 900 m. (najniższe punkta 837 m„ 
najwyższe — 1002 m.

Pierwszorzędne sanatorja i pensjonaty. Wspaniałe tereny 
turystyczne o harakterze wysokogórskim (alpejskim). W mie­
siącach zimowych główne w Polsce centrum sportu zimo­
wego. Narty. — Saneczki. — Bobsleigh’e.

Największa w Europie skocznia narciarska.
Pierwszorzędne kawiarnie, w których codziennie od­

bywają się koncerty i dancingi. Przedstawienia teatralne sto­
łecznych zespołów. Koncerty znakomitych solistów.

Komunikacja z Warszawą Poznaniem. Krakowem, Lwo­
wem i Katowicami bezpośredniemi wozami.

Bliższych wiadomości udzieli Komisja Klimatyczna.

M orskie Oko.
The „M orskie Oko (E ye o f  The Sea) L a k ę”.

Z A K O P A N E

ZAKOPANE JAKO UZDROWISKO 

ZAKOPANE A HEALTH RESORT

Zakopane leży na wysokości 840 — 1000 m. nad pozio­
mem morza, w rozległej dolinie u podnóża Tatr.

Dolina Zakopiańska ma lekkie nachylenie ku północy 
i wschodowi, co umożliwia szybki odpływ wód po deszczu 
i w czasie tajania śniegów. Teren o łagodnem nachyleniu 
umożliwia prowadzenie dróg bitych i chodników z małem 
wzniesieniem (2—Ŝ /o). tak, że nawet ludzie osłabieni i star­
si mogą bez zmęczenia korzystać ze spacerów. Chodników, 
częściowo wyłożonych płytami betonowemi, posiada Zako­
pane kilkanaście kilometrów.

Dolinę Zakopiańską otaczają łagodne wzgórza od 1100 
do 1400 m. wysokości, porosłe świerkowym lasem; od pół­
nocy ciągnie się szeroki grzbiet Gubałówki, chroniący Z ako­
pane od  wiatrów północnych.

Tuż poza pasmem wzgórz lesistych, t. zw. regli, widnieje 
łańcuch Tatr skalistych do 2300 m. wysokości, tworzący 
panoramę rzadkiej piękności.

Dolina Zakopiańska co do swej rozległości i piękności 
panoramy wytrzyma zwycięsko porównanie z najsłynniej- 
szemi alpejskiemi stacjami klimatycznemu

Obszar, podległy opiece Komisji Uzdrowiskowej, obej­
muje przeszło 40 kilm. kwadratowych Między głównemi tęt­
nicami ruchu leżą o 'romne niezabudowane przestrzenie pól 
i lasów, dające zawsze zapas świeżego powietrza, wolnego 
od dymu, pyłu i zarazków.

Taki układ Zokopanego tworzy zeń miasto-ogród, a wpro­
wadzany w życie plan regulacyjny zapewnia mu możność ra­
cjonalnego rozbudowania się. Z urządzeń sanitarnych i kul­
turalnych należy wymienić: wodociąg wody źródlanej, elek­
tryczne oświetlenie, nowoczesną rzeźnię i chłodnię, wzorowe 
łazienki w parku klimatycznym, stację badania środków 
spożywczych, szpital klimatyczny z oddziałami chirurgicz­
nym i zakaźnym, przymus dezynfekcyjny, samochód do okra- 
piania ulic, sześć sanatorjów, pracownie chemiczno-bakterjo- 
logiczne, zakład Roentgena i fizjoterapii z lampami kwarco­
wemu diatermią etc. Stale praktykuje 25 lekarzy różnych 
specjalności.

Główną wartość Zakopanego, obok uroczego położenia 
i spacerów oraz wycieczek w góry, stanowi jego klimat 
o cechach wybitnie górskich.

Klimat ten charakteryzują następujące cechy:
1) niskie ciśnienie powietrza 680 — 689 m. m. (zależnie 

od położenia nad poziomem morza różnych części Zakopa­
nego) z nieznacznemi wahaniami;

2) niska temperatura (średnia roczna 4,6" C.), najwyższa 
w lipcu (15° C.), najniższa w styczniu (—5,6° C.), bez znacz­
nych wahań, szczególnie w miesiącach zimowych, gdzie duże

Imrozy są rzadkie i bynajmniej nie dokuczliwe, 
'dzięki względnej suchości powietrza;
1 3) niska wilgotność powietrza (średnia roczna
770/o- w godzinach zaś dziennych mających głów­
ne znaczenie dla kuracjuszy, tylko 64° 0);

4) mała ilość wiatrów górskich (przeciętnie 22 
dni rocznie, rozłożone mniej więcej równomiernie 
na wszystkie miesiące);

5) obfite lecz rzadkie opady śnieżne w zimie, 
dające grubą powłokę w ciągu 120—140 dni, nato­
miast częste lecz małe opady : deszczowe latem; 
nadzwyczaj rzadkie mgły;

6t duże usłonecznienie o silnem promieniowa­
niu, dające około 1600 godzin słonecznych rocznie; 
nawet w zimowych miesiącach przy krótkim dniu 
ilość godzin słońca wynosi 90 — 100 na miesiąc.

Podział roku na sezony może być racjonal­
ny jedynie z punktu sportu, nigdy zaś z punktu 
leczniczego, i że kuracjusze mogą przebywać 
w każdej porze z równą korzyścią dla zdrowia, 
a błąkające się jeszcze tu i owdzie uprzedzenia 
co do wartości wiosennych i jesiennych miesięcy 
są pozbawione wszelkiej .naukowej podstawy Do 
tych samych zresztą wniosków doszli lekarze we 
wszystkich stacjach klimatycznych górskich

Powietrze w Zakopanem zawiera dużo ozonu 
i odznacza się nadzwyczajną czystością i rześkością.

D olina Pięciu Stawów' Polskich. 
The „ Yalley o f  Fiue Polish Lakes".



Klimat Zakopanego ma właściwości podniecające energję, 
przyśpieszające przemianę materji, hartujące organizm i ko­
jące cierpienia dróg oddechowych. Wobec tego pobyt w Za­
kopanem wskazany jest dla chorych na płuca w początko­
wych okresach, na katary oskrzeli (bez wyraźnej rozedmy) 
i katary górnych dróg oddechowych; dalej dla rekonwalescen­
tów po zapaleniach płuc, po suchych i wysiękowych zapa­
leniach opłucnej, po operacjach kostnych i gruczołowych, dla 
dotkniętych skazą wysiękową, zapaleniami stawów (gonitis, 
cotitis etc.) i obrzękami gruczołów chłonnych; dla ozdrowień­
ców po wszelkich chorobach zakaźnych (przy zdrowych ner­
kach!'. Poza tem nadają się do leczenia w Zakopanem: ane- 
mja, błędnica, neurastenja, zaburzenia czynnościowe narzą­
dów trawienia, choroba Basedowa, malarja Doskonałe wy­
niki osiąga się u dzieci wątłych, ze słabo rozwiniętą klatką 
piersiową, obciążonych dziedzicznie i skłonnych do chorób 
piersiowych. Wreszcie Zakopane jest idealnem miejscem wy- 
poczynkowem dla przepracowanych umysłowo lub fizycznie

Roczna frekwencja kuracjuszy — 30.000.

WYCIECZKA W TATRY
AN EXCURSION INTO THE TATRA MOUNTAINS

Przyjeżdżający do Zakopanego na czas krótki ograniczają 
się tylko do odbycia wycieczek kołowych (względnie auto­
mobilem' do najpiękniejszego w Tatrach jeziora M orskiego 
Oka (31 km), oraz do romantycznej doliny K ośc ie lisk ie j

(10 km.), otoczonei wapiennemi skałami. Pierw­
sza z tych wycieczek da pewne pojęcie o pięk­
ności Tatr Wysokich- druga o malowniczości i ro- 
mantyczności wapiennych Tatr Zachodnich.

M orskie Oko, najpiękni jsze jezioro tatrzań­
skie, leży na poziomie 1340 m. u stóp Mięgu­
szowieckich Turni (2479 m.' i rysów (2503 m. i 
Bawiąc przy niem, należy zwiedzić również 
położony powyżej posępny Czarny Staw  (1505 
m.), ku któremu dojście ułatwia łódź, kursująca 
po Morskiem Oku.

Aby nabrać pojęcia właściwego o Tatrach, 
należy, nie ograniczając się do wycieczek koło­
wych, odbyć przynajmniej dwie w ycieczki piesze, 
a to w Zachodnich Tatrach przez dolinę Koście­
liską na szczyt B ystrej (2250 m.), skąd bardzo 
piękny widok na Zachodnie Tatry, Liptów. Pod­
hale i Orawę, zaś w Wysokich Tatrach przejść 
przez Zawrat do M orskiego Oka.

Ta ostatnia wycieczka trwa 9 godzin. Po 
drodze zwiedza się wspomnianą poprzednio 
H alę G ąsien icow a  (1590 m.t, ze schroniskiem 
P. T. T , Czarny Staw G ąsienicow y  (1620 m.) 
pod Kościelcem, jedno z największych i najpięk­
niejszych jezior tatrzańskich niewielki Zmarzły  

Staw  (1790 m.), skąd w jedną godzinę wychodzi się po ska­
łach ułatwionych żelaznemi klamrami, na przełęcz Zawrat 
(2158 m.), skąd odsłania się przepiękny widok na całe Tatry. 
Jeszcze piękniejszy jest widok z sąsiedniego szczytu Swi- 
nicy (2305 m., godzina drogi z Zawratu). Na Zawracie 
kończy się partja skalna, a dalszy ciąg drogi do Morskiego 
Oka jest zupełnie łafwy. Schodzimy w dół w obszerną do­
linę P ięciu Stawów P olskich, w której leży W ielki Staw, 
największe z jezior tatrzańskich. Wypływający z niego po­
tok tworzy poniżej największy w Tatrach wodospad S ikla­
wę, rzucający się z 98 m. wysokości. Powyżej wodospadu 
drewniane schronisko Pol. Tow. Tatrzańskiego- W półtorej 
godziny stajemy nad Morskiem Okiem, a po drodze z grzbietu 
Opalonego odsłania się przepiękny widok na kotlinę Mor­
skiego Oka i otaczające je szczyty. Ścieżka wyraźna i zna­
czona w całej długości.

Zresztą w Tatrach Polskich dla osób wytrzymałych 
i wprawnych w wycieczkach górskich polecenia godną jest 
wycieczka z Morskiego Oka na R ysy  (2503 m.), najwyższy 
szczyt Tatr Polskich, które jako położone w samym środku 
pasma uchodzą za najpiękniejszy punkt widokowy w Ta­
trach. Droga trudna i uciążliwa, natomiast zejście na stro­
nę czeską zupełnie łatwe. Amatorom wspinaczki wysokogór­
skiej (liczne klamry, łańcuchy, drabiny i t. d.) polecić można 
przejście t. zw. O rlej Perci, ścieżyny grzbietowej, łączącej 
szczyty jednego ramienia Tatr Polskich od Świnicy przez 
Zawrat, Kozie Wierchy, Granaty, Orlą Basztę, Buczynowe 
Turnie. Ze szczytów tych doskonale widać całe Tatry.

TATRA MOUNTAINS

LARGEST CLIMATIC AND TOURING 
RESORT IN POLAND

Communication with all the countries of Western Europę 
via Warsaw, Posen, Kraków, Lwów, Katowice by direct 
luxurious through-cars.

For detailed particulars apply to the
Climatic Commission, Zakopane, Poland.

OPEN SEASON ALL YEAR

Sports —  Touring —  Rest.

Situated on the Nort-Western side of Tatra 
Mountains on the area of 40 sąuare klts in a val- 
ley sheltered in the North by the hill of Guba­
łówka, in the East by smaller hills. It is situated 
on the heigth of 900 mtrs above the sea level 
(lowest point 837 mtrs, highest 1002 mtrs).

First class sanatoriums and boarding houses. 
Marvellous touring grounds of alpine type. During 
winter months it is the center of the winter sports 
in Poland. Skiing — Sledging — Bobsleighing

Biggest ski-jumping arrangement of Europę.
First class cafes and tea-rooms with concerts 

and dancing.
Theatrical performances of the best theatrical 

Companies from the capitals.
Concerts of leading artists



MIĘDZYNARODOWE TOWARZYSTWO  
BUDOWY OKRĘTÓW I MASZYN S. A.

W G D A Ń S K U

THE INTERNATIONAL SHIPBUILDING AND ENGINEERING Co. Ltd.
Najpoważniejszą instytucją przemysłową na te­

renie W. M. Gdańska jest Międzynarodowe Towarzy­
stwo Budowy Okrętów i Maszyn (The International 
Shipbuilding and Engineering Co. Ltd.), do którego 
należą: Stocznia Gdańska i Warsztaty Kolejowe 
w Troyl.

Stocznia Gdańska była przed wojną rządowym 
zakładem dla budowy i naprawy okrętów marynarki 
niemieckiej, warsztaty zaś kolejowe w Troyl były 
warsztatami naprawczemi prusko-heskich kolei pań­
stwowych. Wedle Traktatu Wersalskiego przedmioty, 
stanowiące własność Rządu pruskiego, a położone 
w Gdańsku, przeszły na własność państw sojuszni­
czych, a dysponować miała niemi wedle swego uzna­
nia Komisja do podziału majątków, t. zw. Komisja re- 
partycyjna. Tak Rząd polski jak i Senat gdański ubie­
gały się o przyznanie im własności tych zakładów. Po 
długich i uciążliwych pertraktacjach Komisja repar- 
tycyjna zdecydowała się przyznać te zakłady Rządo­
wi polskiemu i Senatowi gdańskiemu po połowie, pod 
tym warunkiem, że żadna ze stron przez 50 lat nie bę­
dzie tych zakładów na własny rachunek eksploatować. 
Wobec tego ułożono się, że będzie utworzone towa­
rzystwo międzynarodowe, któremu zakłady te zostaną 
na 50 lat celem eksploatacji wydzierżawione. Towa­
rzystwo to zostało rzeczywiście utworzone w grudniu 
1922 r„ przyczem przystąpiły do tego towarzystwa 
kapitały angielski i francuski z udziałami po 30%, oraz 
polski i gdański —  z udziałami po 20% kapitału za­
kładowego. Kapitału niemieckiego w Towarzystwie 
Międzynarodowem niema zupełnie.

Na kapitał polski złożyło się 7 najpoważniejszych 
banków polskich, a między niemi na pierwszem miej­
scu Bank Gospodarstwa Krajowego. Oprócz akcyj 
zwyczajnych zostały jeszcze wydane t. zw. akcje użyt­
kowe, z których Rząd polski otrzymał całą część, 
przypadającą ńa Polskę, a których dywidenda stano­
wi niejako czynsz dzierżawny za wynajęcie zakładów.

Rada nadzorcza Towarzystwa Międzynarodowe­
go składa się z 10 członków, a mianowicie: 3 Angli­
ków, 3 Francuzów, 2 Polaków i 2 Gdańszczan.

Członkami Rady nadzorczej ze strony polskiej 
są PP.: Inż. Antoni Dunin, który jest jednocześnie 
także członkiem ściślejszego komitetu zarządzającego 
oraz Inż. Stefan Grabski, przemysłowiec z Gniezna 
i członek Rady Portu. Członkowie ci mianowani zo­
stali w porozumieniu z Ministerstwem Skarbu w W ar­
szawie.

Rząd polski, jak z powyższego wynika, jest 
w Stoczni Gdańskiej trzykrotnie zainteresowany, 
a mianowicie:

1) jako współwłaściciel zakładów,
2) jako posiadacz akcyj użytkowych,
3) jako posiadacz akcyj zwyczajnych.
Pozatem Towarzystwo Międzynarodowe, właśnie

ze względu na charakter i stosunek do Rządu i kapi­
tału polskiego, jest jedynem przedsiębiorstwem 
w Gdańsku, które jest członkiem Polskiego Związku 
Przemysłowców Metalowych w Warszawie.

Towarzystwo Międzynarod. buduje w pierwszym 
rzędzie, jako najważniejszy artykuł, okręty wszelkiego 
rodzaju —  morskie i rzeczne, następnie maszyny pa­
rowe, kotły, silniki wybuchowe (silniki Diesla, silniki 
z łbicą żarową), dalej silniki elektryczne, urządzenia 
dla cukrowni, pompy, konstrukcje żelazne, tabor wą­
skotorowy, wreszcie naprawia tabor polskich kolei 
państwowych, t. zn. parowozy, wagony osobowe i to­
warowe, a to na podstawie umowy specjalnej, zawar­
tej z Rządem polskim.

Umowa powyższa była podstawą zawiązania To­
warzystwa Międzynarodowego. Kontrahenci francuscy 
i angielscy przystąpili bowiem do tego Towarzystwa 
pod tym warunkiem, że Rząd polski zapewni Towa­
rzystwu przynajmniej część zatrudnienia przez za­
warcie umowy na naprawę oraz budowę taboru kole­
jowego. Wspomniana umowa na naprawę taboru za­
wartą została w d. 22 października 1923 r. Umowa 
na budowę taboru kolejowego do dnia dzisiejszego 
jeszcze zawartą nie została.

Stocznia nie opiera się jednak wyłącznie na do­
stawach rządowych, ale od lat 3-ch energicznie pra­
cuje nad rozwojem wytwórczości przedmiotów, po­
trzebnych dla przemysłu polskiego. Wysiłki w tym 
kierunku dają coraz to lepsze rezultaty, gdyż w roku 
ubiegłym i bieżącym Stocznia Gdańska zbudowała 
i dostarczyła zakładom przemysłowym w Polsce 
oprócz innych urządzeń większą liczbę silników 
Diesla.

Obecnie dostawa silników elektrycznych i silni­
ków Diesla rozwija się coraz to lepiej i daje jak naj­
lepsze widoki na przyszłość.

Stocznia Gdańska ubiega się obecnie o dostawę 
okrętów dla nowopowstającego Towarzystwa Żeglu­
gowego, tworzonego pod egidą Banku Gospodarstwa 
Krajowego.



ii ii mu nm im mi nu u im mm ni ••• iii iiiuuuiBank Gospodarstwa Krajowego. —  National Economic Bank.
Bank Gospodarstwa Krajowego za­

mknął bilans miesięczny za czerwiec b.r. 
sumą 834.081 tysięcy złotych. W porów­
naniu ze stanem z maja b. r. otrzymujemy 
wzrost o 30.847 tys. złotych.

Kapitały obce Banku Gospodarstwa 
Krajowego w postaci lokat Skarbu 
i wkładów wynosiły pod koniec czerwca 
347.513 tys. Wobec stanu z końca maja 
346.238 tys. wzrosły one o 1.275 tys. Tu 
podnieść należy wzrost wkładów na ksią­
żeczki oszczędnościowe Banku, stan któ­
rych podniósł się z 2.718 tys. do 3.027 
tys. czyli o całe 11.4°/o. Poza tem popra­
wa stosunków gospodarczych odbiła się 
we wzroście wkładów we wszystkich 
niemal oddziałach z wyjątkiem Krako­
wa. Najpoważniejszy stosunkowo wzrost 
wkładów podają: Bydgoszcz, Łódź, Po­
znań i Równe.

Kredyty udzielone w wekslach zdy­
skontowanych, pożyczkach terminowych, 
rachunkach bieżących łącznie z weksla­
mi protestowanemi osiągnęły pod koniec 
miesiąca sprawozdawczego sumę 284.646 
tys. Dodając do sumy tej pożyczki go­

tówkowe, długoterminowe w wysokości 
64.547 tys., otrzymamy kwotę 349.193 tys., 
przedstawiającą stan kredytów gotówko­
wych B. G. K. na 30. czerwca r. b. W po­
równaniu z majem, t. j. 343.330 tys,, za­
znaczył się wzrost o 5.863 tys.

Stan pożyczek w listach zastawnych 
i obligacjach komunalnych wyrażał się 
z końcem czerwca w sumie 167.476 tys. 
wobec 166.225 tys. za maj r. b. Zwyżka 
1.251 tys. pochodzi z nowo udzielonych 
pożyczek w listach zastawnych tak na 
dobra ziemskie, jak i na nieruchomości 
miejskie.

Po dzień 31 czerwca było w obiegu: 
listów zastawnych Zł. w złocie nom. 
3.498.000 obligacyj komunalnych złotych 
w złocie nom. 25.868.800.— oraz w dola­
rach nom. $ 9.516.000.—

Gwarancje B. G. K. wynosiły per ul- 
tim. czerwca b. r. 109.878 tys. W miesiącu 
sprawozdawczym Bank wydał z poręką 
Ministerstwa Skarbu nową gwarancję 
na £  500.000.— za Spółką Handlową Cu­
krowni Związkowych wobec koncernu 
angielskiego.

BANK
I GOSPODARSTWA I 

KRAJOWEGO
Centrala w Warszawie, 

Królewska 5.

ODDZIAŁY W E W SZYSTKICH  W IĘ K ­

SZYCH MIASTACH POLSKI

PRZEDSTA W ICIELSTW O 

W NOWYM-YORKU

j Załatwia wszelkie operacje ban- \ 
\ kowe, przyjmuje gotówkę na } 
\ RACHUNKI BIEŻĄCE, oprocento- \ 
| wane p-g umowy, ASYGNATY j 
I KASOWE PŁATNE OKAZICIELOWI, j 
I oprocentowane od 9 do 12 %\ 
\ w stos. rocznym i na KSIĄ- \ 
Ę ŻECZKI OSZCZĘDNOŚCIOWE na 9% { 
{ rocznie. Za zwrot wkładów 1 

oszczędnościowych gwa­
rantuje Skarb 

Państwa.
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SPÓŁKA AKCYJNA  
FABRYKI PORTŁAND -  CEMENTU

99 S Z C Z A K O W A ”

DOSTARCZA:

CEMENT PORTLANDZKI 
DOLOMIT SUROWY I PALONY 

WAPNO HYDRAULICZNE

Fabryka w Szczakowej.

Biuro: Bielsko, Krasińskiego 32.

BIURO EK SPO RTO W E:

Wiedeń, Singerstrasse 27.

Adres telegraficzny: KOW AFABRIK, WIEN.

m m m m a t m i m m useaasajsRp*
5 0 C IE T E  9N 0N Y M E

POIIH 1 9  F 9 B K I U T I0 H  DE P 0R T 19H D  -  CIMEHT

JJ S Z C Z A K O W A ”
(POLOGNE)

L I Y R E :

LE CIMENT- PORTŁAND 
LE DOLOMITE CRU ET BRULE 

LA CHAUX HYDRAULIQUE

La fabrique a Szczakowa (Pologne).

Le bureau commercial: a Bielsko, 
Krasińskiego 32.

LE BUREAU D’EXPORTATION:

a Vienne, Singerstrasse 27.

Adresse telegrafiąue: KOW AFABRIK, VIENNE.



POLSKO BAŁTYCKIE 
T-wo HANDLOWE  
i TRANSPORTOWE

G. m. b. H.

S P R A W O Z D A N I E
o przywozie i wywozie ładunków i ruchu statków handlowych 

w porcie Gdynia za lipiec r. b.

H O T E L
C O N T I N E N T A L

„ P O L B A  L ”
GDAŃSK,

SZ CZ E CI N,

B a n d e r a

Li
cz

ba pojemność 
netto m3

Stan 
przyj­

ścia j

Ł a d o v 

ładunku

a ł

bunkru | Kto ładował
WLAŚC.

B A Ł T Y C K I E
T O W A R Z Y S T W O

T E R E N O W E

G D A Ń S K
NAPRZECIW DWORCA GŁÓWNEGO

TEL.: 680, 3450, 5832, 5833, 6306.

P I E R W S Z O R Z Ę D N Y  
H O T E L  P O L S K U

100 łóżek.

Szwecja . 10 19.206 próż­
ny 14.731 687,5 Elibor 9 

Boismine 1

G D Y N I A

ekspedycja, składowanie, 
maklerstwo, przeładunek 

transportów masowych.

Organizacja eksportowa 
drogą wodną

Po lish  State  
Petroleum Company

P A Ń S T W O W E

Niemcy. . 5 7 173 5.212.5 275 Elibor 3 
Boismine 1

Łotwa , 4 8.001 6.275 180 Elibor 2 
Boismine 2

Danja . . 4 9.546 • »
8.927.5 
21 t. 

drzewa
227,5 Elibor 2 

Boismine 2

Francja. . 1 5.210
3 1.1. 

100 pa­
sażer.

1 t. ład. 
330 pa­
sażerów

— Agencja

Razem, . 24 49.136
3 t.ł .| L 35: 146. |
lOO.Pafszany™ 1370sazer.|!j2Qpasaż

lelefony w pokoiach.

Specjalne ceny 
dla wycieczek.

Pierwszorzędna kuchnia.

Zimny i gorący bufet 
warszawski

Obiady od godz 12 do 4.

ZAKŁADY NAF TOWE
G D A Ń S K  

W A L L G A S S E  15/16

S i e d z i b a  Zar ządu:  
WARS ZAWA 
Elektoralna 2

E k s p o r t  p o l s k i e g o  w ę g l a  w l i p c u :

Gdańsk . . . .  267.513 t. Hamburg . . . .  413.000 t.
Gdynia.................... 36.516 „ Szczecin . . . .  89.000 „
Tczew ....................  7.800 ,, Brem a....................  49.000 ,,

Królewiec. . . 10.300 t.

Ł o d z i e  każdego typu: wioślarskie, żeglarskie i zwyczajne oraz przybory wioślarskie dostarcza w dobrem wykonaniu 
i po cenach przystępnych WŁADYSŁAW URBANIAK. Stocznia Łodzi i Fabryka Wyrobów z Drzewa.

Poznań — Droga Dębińska 10 — tel. 3354.

M W W W W W W if t C W W W W W W W W W W W W

$ IIDIflDY DLA UCZNIÓW 1 MŁODZIEŻY w  WIEL- U Dl UI I I KIM WYBORZE. CENY KONKURENCYJNE 
P o l e c a :

S T A N I S Ł A W L E O
w Warszawie, Szpitalna 9, tel. 507-89.

UWAGA: Filji nie posiadamy.

m w w w w w w w w w w w w w w w w w w w v
Bent Wood Furniture Factory

„ W A N D A "
K. CZEMPI ŃS KI  & Co 

Toruń, Poland, 102, Bydgoska str.
MANUFACTURE OF VARIOUS KINDS OF BEND 

WOOD FURNITURE 
Speciality: bent wood chairs for export.

L o w e s t  p r i c e s .



TOWARZYSTWO SCHŁ0SSEH0WSKIE3 PRZĘDZALNI RAWELNY I TRALNI
W O Z O R K O W I E

The Schlasser Cotton Spinning E Beoning Mills, Cn in Ozorbów, Poland.
SKŁAD W ŁODZI: WAREHOUSE IN ŁÓDŹ:

Piotrkowska 151, tel. 3-49.

PRZEDSTAWICIELSTWO NA WARSZAWĘ: REPRESENTATION FOR WARSAW:

ANTONI PORTYCH, Al. Ujazdowskie 34.

ZAKŁAD SPRZEDAŻY: SHOPS:

Warszawa, Gęsia 18; Poznań, Wielka 1; Lwów, ul. 3 Maja 2; Katowice, ul. 3 Maja 11.

TOWARY BIAŁE: Włościańskie, Podolskie, Ozorkowskie, Domowe, Silesia, Irlandzkie, Mada-
polamy, Shirtingi, Linon, Angielskie, Chiffon, Batysty, Narodowe, Lido, Herringbony, 
Satyny, Obrusy, Serwetki, Ręczniki, Chusteczki, Chustki na głowę, Sokół, Pika, Nansuki, 
Popeliny, Opale, Batysty.

TOWARY KOLOROWE: Inlety, Tyki, Ira, Hela, Arkadja, Jawa, Tunis, Płótno niebieskie, Bluzo- 
we, Zefir, Jaworzyna, Chemizety, Kujawiak, Kieszeniowe i podszewki różne.

TOWARY ZIMOWE: Flanele, Barchany.
TKANINY FILTRACYJNE: dla cukrowni i celów technicznych.

■

l( T  h e  I
p

Towarzystwo Akcyjne \V

/ P a b i a n i c e  C o t t o n  f l i l l s Pabjanickich Fabryk Wyrobów Bawełnianych \)

„HRIISEHE E ENDEK” Lid. „KRDSCHE i EN D EK " |) j

Pabianice, near Lodź, Poland. w P a b j a n i c a c h :  \l
j\

J  About 4000 workers occupied. 
/

Zatrudnia około 4000 robotników. 1 \/
J\

'
/ M a n u f a c t u r e r  of:

/
W y r a b i a :  \J

WHITE COTTON GOODS OF ALL KINDS, DYED 
I LINEN, WINTER ARTICLES IZEPHYRS, FLANNELS), 

' j MEN’S CLOTHING AND LADIES' DRESS-MATERIALS, 
f\ PRINTED ARTICLES 'MUSLINS. LAMAS), COVERS, 
1 j BLANKETS, TABLE-CLOTHES, NAPKINS. VELOURS 
\| AND HANDKERCHIEFS.

TKANINY BIELIŹNIANE WSZELKIEGO RODZAJU, J\ 
PŁÓTNA KOLOROWE, TKANINY ZIMOWE (ZEFI- > 1 
RY, FLANELE), TKANINY NA UBRANIA MĘSKIE 1/ 
I SUKNIE DAMSKIE, TKANINY DRUKOWANE J\ 
(MUŚLINY, LAMY), KOŁDRY, DERKI, OBRUSY, i 1 

SERWETY, WELOURY I CHUSTKI. |/

u  Head Stock-Office in Lodź: Piotrkowska 143.
/ \

Główne biuro sprzedaży w Łodzi: Piotrkowska 143. W

| Representations: Przedstawicielstwa: ' \\ 1
/( Warsaw . . . .  at Mr. I. Warszawski, Nalewki 28,
' Poznań-Posen................ . R. Krieger, Pocztowa 5,

\| Katowice-Kattowitz „ „ B. Knorozowski, Wojewódzka 24,
l\ Wilno................................ . Rotstein, Wilańska 39.III,
W D antzig ...................... „ O.Patza, Milchkannengasse 33/34.

t  w Warszawie . u p. I. Warszawskiego, Nalewki 28, 
i ., Poznaniu . . „ R. Kriegera, Pocztowa 5, / |

,. Katow icach.......... B. Knorozowskiego, Wojewódzka 24, W
„ Wilnie . . . „ „ Rotsteina, Wilaóska 39.III, J ) 
., Gdańsku . . „ „ O. Patza, Milchkannengasse 33/34. \ 1

l '  Telegraphic address: KRUSCHENDER PABIANICE Adres telegraficzny: KRUSCHENDER i J

l\ Established 1826. Rok założenia 1826. I \
.. m
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Etablissements dMndiistrie Cotonnibre

LUDUIK BEYER” S. H.
a Łódź.

»

PRODUITS DE COTON IMPRIMŹS 
EN COULEURS, TISSAGE EN COU- 
LEURS. FICHUS, COUVERTURES. 
:: :: TISSUS POUR RELIEURS :: ::

Fondee en 1829.

Cotton goods IHanufactuping Company

LUDUIK BEYER” Ltd.
i

in Łódź.

»

COTTON FABRICS, COLOUR PRIN- 
TED AND C O L O U R  W O V E N .  
KERCHIEFS, BLANKETS. BOOK- 
:: :: :: BINDING CANYAS :: :: ::

Established in 1829.

:
P O L I S H  L A C E S

| SzlenhiBP, Rydźga S lileyer Cd. Ltd. \ | BUDOWY PAROWOZÓW

i
Warsaw, Dzielna 91
P h o n e  69 and 261-05

T e I e g r. a d d r e s s  „ Weyertiul"

S  Factopy producing cu rtains, tulle and Iaces. i
• •  • •  
• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • a*

W A R S Z A W A

KRAJOWA
W y i W G R N I A  2 .0 b Z i

C 9 9 T 9 R 9 f / y C H
SPORTOWCH. OSOBOH/C// i  //0t,aA////C8)>CH «o ź »,r* 77P0M

a«ż«.K9t9ŁZ4EJ5Kl.
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Warszawska Spółka Akcyjna
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Warsaw Locomotive Works Company, Ltd.

Warszawa, Kolejowa' 57.

Adres telegraficzny: „Lokomot - Warszawa" 
Telefony: 131-61, 77-77, 31-51, 268-60, 269-88.

Kapitał zakładowy: 2.500.000 zł.
Kapitał amortyzacyjny: 299.590.51 zł.

Kapitał zapasowy: 5.082.246.56 zł.
2000 robotników.

K O N T A  C Z E K O W E :

BANK POLSKI
POLSKI BANK PRZEMYSŁOWY 

ZIEMSKI BANK KREDYTOWY WE LWOWIE 
WARSZAWSKI BANK DYSKONTOWY 

P. K. O. Nr. 1830

« 9 3 6 6 »

Budowa i naprawa kotłów wszelkich typów. 

Budowa maszyn, motorów i urządzeń 
mechanicznych do statków 

morskich i rzecznych.

B,
w
9/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/VI/
VI/.
8?VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/

VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
<1/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/
VI/



BANK C U K R O WN I C T WA  S. A.
W P O Z N A N I U

(SUGAR INDUSTRY BANK IN POZNAŃ)

H E A D  O F F I C E :

Poznań, Sew. Mielżyńskiego 2. Phone: 12-17, 36-48, 54-06, 54-59.

B R A N C H E S :

Warsaw, Krak.-Przedmieście 55. Phone: 68-87, 68-13, 68-27, 263-00, 68-81.

Lwów, Kopernika 9. Phone: 242, 617, 821, 25-40, 965.

IN A/C WITH THE BANK OF POLAND.
ACCOUNTS WITH POST OFFICE BANKS.

BANKING DEPARTMENT:
Accepts Deposits, Current Accounts, Deposits in Polish and Foreign Currencies, Bills Discounted. Money 
Remittances and Bankers Drafts Inland and Foreign. Every description of Banking Business Transacted.

COMMERCIAL DEPARTMENT:
Sales on commission on the home market and export of sugar from sugar factories federated in the 
Polish Occidental Sugar Industry Association and the Commercial Company of Associated Sugar Factories

in Warsaw.

Commission buyers of fuel, fertilisers and sacks for the federated sugar factories.

G

AIR SERVICE
between the most important centers in Poland 

Warsaw and Poznań

„ A  E R  O ” , L t d .
P R Z E W Ó Z :

Pasażerów, Poczty, Towarów.

I N F O R M A C J E :
Poznań, Telefon 16 47 i 20-83, 
W a r s z a w a , T e l e f o n  17-97.

ROZKŁAD LOTÓW:
GODZINA KIERUNEK GODZINA

8,00 Poznań 17,00
10,00 Warszawa 15,00

Samolot kursuje codziennie z wyjątkiem niedziel.

SPRZEDAŻ BILETÓW:
w POZNANIU: w biurze „ORBIS” Plac Wolności 7, 
w WARSZAWIE: w  biurze naszego Kierownika 

Ruchu Lotnisko Cywilne, ul. Topolowa.

Pocztą lotniczą należy oddawać w Głównym Urzędzie 
Pocztowym w Poznaniu i w Warszawie.

KASET KI
podręczne stalowe, Kasety do wmuro 

wania, Skarbonki.

P IE R W S Z E  Ź R Ó D Ł O
DLA

O D S P R Z E D A W C Ó W

Fabryka kas pancernych ogniotrwałych

Warszawa, Warecka 9.
Tel.: 122-97 i 121-57.

Ceny i prospekty wysyła na żądanie.



PO LSK A  LINDA LOTNIGZA JE R O L O T ” S. A.
P o lish  9ir  L in ę : „ i l e r o l n t "  Ltd.

Przewóz: Pasażerów, Poczty, Towarów. «> Transport of: Passangers, Postes and Goods.

?

I n f o r m a c j e :  
Warszawa, Nowy-Świat 24, 

tel. 19-88, 9-00, 8-50. 
Kraków, Św. Anny, 

tel. 32-22, 47-37. 
Lwów, Hotel George, 

tel. 6-10, 22-75. 
Danzig, GdańsR, Langfuhr, 

tel. 415-31.
Wien, Wiedeń, Tagetthof- 
str. 7, tel. 78-3-94, 78-4-95, 

48-5-60.

C z a s K i e r u n e k C z a s

14.15 Warszawa | 11.00
17.15 4 Gdańsk, Danzig 8.00

14.00 Warszawa j 11.15
17.00 | Lwów 8.15

8.30 Warszawa 15.15
11.15 4 Kraków 12.30

12.15 Kraków 11.00
15.15 1 Lwów 8.00

Komunikacja c o d z i e n n a  
z wyjątkiem niedziel.

Daily except Sundays.

Dostawa poczty i przesyłek 
w tym samym dniu.

Dowóz do i z lotniska 
z wyjątkiem Warszawy 

i Gdańska uwzględnione 
w cenie biletu.

PRO SIM Y P.P. PRENUM ERATORÓW  

o łaskawe prenumerowanie przez urzędy pocztowe

lub listonoszów.

KRAJOWE
UBEZPIECZENIE

OGNIOWE 
W  P O Z N A N I U

INSTYTUCJA PUBLICZNO - PRAWNA SAMORZĄDU POZNAŃSKIEGO
Poznań, Plac Nowomiejski 8.

Założone w r. 1804. Adres telegraficzny: Ogniowe —  Poznań. Telefony: 2381, 5372 i 4112.

Krajowe Ubezpieczenie Ogniowe w Poznaniu, zapoczątkowane za czasów polskich — założone z przymusem 
ubezpieczani wym dla budynków do roku 1864.

Od roku 1892 przechodzi pod zarząd Wydziału Krajowego.
Nadzór sprawuje wojewoda, imieniem wydziału krajowego starosta krajowy przy pomocy rady zarządzającej, 

złożonej z obywateli ubezpieczonych z różnych sfer.
Minister b. dzielnicy pruskiej reskryptem z dnia 20 marca 1920 r. L. dz. 987^20 I. N. V nadał „Krajowemu" nazwę

„KRAJOW E UBEZPIECZENIE OGNIOWE W POZNANIU”.
Że K. U. O. w Poznaniu, jako instytucja, publiczno-prawna, samorządowa, nie obliczona na zyski, spełnia swe zadania 

należycie, świadczą: uznanie wszystkich sfer społeczeństwa, niebywały wprost rozwój i ciągły napływ nowych członków.
Zbiór składek za rok 1925.............................................................  7.272.164,33 zł.
Majątek K. U. O. (fundusz rezerwowy działu ogniowego). 4.106.891,97 „
Przypuszczalny zciór składek w roku 1927 .......................... 16.000.000,— „

Krajowe Ubezpieczenie Ogniowe w Poznaniu posiada 3 działy:

OGNIOWY —  ŻYCIOWY —  GRADOWY
Najdogodniejsze warunki dla ubezpieczonych, którzy prócz niskiej składki ubezpieczeniowej i rządowej należy- 

tości śtemplowej żadnych innych należylości nie płacą.
SUMIENNA I NATYCHMIASTOWA LIKWIDACJA SZKÓD. K. U- O. POSIADA W POZNANIU TRZY WŁASNE 

GMACHY. SZEROKO ROZGAŁĘZIONE STOSUNKI REASEKURACYJNE W KRAJU I ZAGRANICĄ.
Krajowe Ubezpieczenie w Poznaniu wydaje ilustrowany tygodnik „Wiadomości urzędowe” wraz z „informatorem 

Przemysłowo-Handlowym” K.U.O. posiada 300 000 członków, którego numery okazowe na żądanie wysyła się darmo i opłatnie. 
Prenumerata roczna 20 zł., półroczna 10 zł., kwartalna 5 zł. Adres Redakcji i Administracji:

Poznań, Plac Nowomiejski 8.



Steamship Company Limi
Head Office: Warsaw, 7, Miodowa str.

Branch Office: Danzig, 15-18, Schaferei.

S T E A M E R S

WISŁA WAWELA N D

Transportation of coal, sugar, corn, timber etc

BOATS CALL AT

London, Hull, Rotterdam, Copenhagen, Oslo, Stockholm, 
Rio-a, Memel and Baltic Ports.

M. A R C T
K S I Ę G A R N I A  W WARS ZAWI E

1j |

r =

i
f E

TRANSIT DEPOSIT 
FOR OIL PRODUCTS

D A N Z I G
NOWY-ŚWIAT 35

.
Pfefferstadt 56. Phone: 2360, 1494. 

Tel. Add.: „POLNAFT" Danzig.

LITERATURA MORSKA żeglarska, techniczna, ptzy- 
rodnicza. W porozumieniu z Ligą Morską i Rzeczną 
udziela wskazówek w tym zakresie i sprowadza 

i potrzebne książki z zagranicy.

I !
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F; i 
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i =

Refined petroleum, Gasoil, Avio- Auto- and 
Motor-gasoline, Oil, Motor spiryt or petrol, 

Paraffin wax, Asphalt, Coks etc.
O WN O IL TANKS

SPO R T — wydawnictwa własne: SPORT W OBRAZACH, 
16 tom. po 1.20. KULTURA CIAŁA KOBIECEGO, 
5 tom. po 1.20. GIMNASTYKA RYTMICZNA z ćwi­
czeniami na schudnięcie, 4.—. Wydawnictwa obce 
i zagraniczne. Czasopisma.

j i 

F ę

f i
j | 
1 \

„ P O L N A F T ”
Mineralól-Vertriebs - G. m. b. H.

^ i

RAD JO  — specjalność księgarni — wszystkie wydaw­
nictwa polskie i wybór zagranicznych. Dużo cza­
sopism. Dla amatorów książka Boguszewskiego: 
17 RADJOODBIORNIKÓW za 1.60.

j PRZYRODA — własne ATLASY PRZYRODNICZE ze 
wszelkich dziedzin i na wszystkie ceny zaczynając 
od zł. 3.— za każdy z 30 atlasików kieszonkowych.

■ i

i j

f i  

\ Ę

TRANSITLAGER 
IN NAFTAPRODUKTEN |

D A N Z I G
Pfefferstadt 56. Telefon: 2360, 1494.

Tel. Adr.: „POLNAFT" Danzig.

BELETRYSTYKA  polska, francuska, angielska, także 
95-cio groszówki.

WYSYŁKA ZA ZALICZENIEM
}

1}
Vertrieb von Petroleum, Gasól, Flieger- Auto- | 

und Motorenbenzin, Oele, Paraffin,
Asphalt, Koks etc.

EIGENER KESSELWAGENPARK



y y ELIBOR  ”

HANDELS UND INDUSTRIE AKTIENGESELLSCHAFT

Ł J. B O R K O W S K I
Z W E I G  N I E D E R L A S  S U N  G

DANZIG

Coal Exportes from the 
best Over - Silesian and 

Dombrowa Mines.

Kolexportórer fran basta 
Oberschlesiska och Dom­

browa gruvor.

7*K 7<K

Bunker - Suppliers with 
best Over - Silesian - Coal.

Bunkerkol Basta Ober­
schlesiska marken.

Bunkering day and night. Bunkrar dag och natt.

Tclegramm - Adress:
uiitimiiiiiimmmiiuiitmmiimimi imiiiiiiiiiiiiMimii iiiNMHiinimmiimiiiiiniH

„E L IB O R " Danzig.
iiiiiiMiiiimmijiiimiiiiiiiiiriiimimtmimmiHiiiiHiiimiiimiimitmiimiiiMiiiiMim

Telegramm - Adress: 

„ E L IB O R ” Danzig.
mmmmiiimiiitiiimiiMiM miiiiiimmimiiurniiiiimimiiiiiiiiiiiimmiimimiiHii
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yy P O L B A L“
c v Polsko-Baltyckie T-wo Handlowe i Transportowe

G. m. b. H.,

Gdańsk, Elisabethwall 9.

Ekspedycja, składowanie. Specjalność: ładunki masowe. 
Własne składy i obszerne place drzewne.

Szczecin: Gdynia:
Polnisch-Baltische Transportgesellschaft Polsko-Baltyckie T-wo Transportowe 

m. b. H. „Polbal”. „Polbal” S. A.

„ P O L B A L“
Polish Baltic Trading E Transport Company Limited,

Danzig, Elisabethwall 9.

Forwarding and Warehousing. Speciality: Shipments in bulk. 
Own warehouses and large timber-yards.

Stettin: Gdynia:
Polnisch-Baltische Transportgesellschaft Polsko-Baltyckie T-wo Transportowe 

m. b. H. „Polbal”. „Polbal” S. A.



The largest shoe making plant in Poland. l ł 1 P 0 R T f l H T  for the ftear Past importers.

C ^ b i - i n K e

c c t t c .
i  pó łbucifet*

e d n o l i t e  !
J A K O Ś Ć  P O W S Z E C H N I E  U Z N A N A  

'W 'cenie ijakości obuwia jesteśmyjedyni
Specja lizow aliśm y j ią w yłącznie. n> w yrob ie  męskiego ob u w ie  
7jTypa.bia.my skóry we w łasne; g a rb a rn i-  
Obsiadamy najnowsze ■urządzenia tech n iczne .
Of.ac ujemy systemem amerykańskim ..
sp rzed a jem y  obuwie baz pośredników wprost da konsumentów. 

w  TYZe. im p o rtu je m y  niczego.
jCupujem y wszystkie potrzebne dodatki do obuwia w krajowych, 
fabrykach,aby d a ć  rob o tn ik om  innego  p rze m y s łu  m oż n o ś ć  

' za rob k ow a n ia
u Z ic z b a . n a s z y c h  o d b io r c ó w  s t a le .  w z r a s ta ,  g d y ż  n a s > z z . 

o b u w ie  je s t  n a ; t r w a ls z e ,  n a jt a ń s z e  i n a je le g a n t s z e ..

Kraków:
B. Wierzejski, Rynek Gł. Linja A-B.
H. Bałabuszyńska, ulica Szewska 16.
L. Miszczyński, Podgórze —Lwowska 9. 
R. Szczerba, ulica Florjańska 40.
Sport, ulica Grodzka 9.
Picadilly, ulica Karmelicka 9.
B. Jungerwirth, ulica Krakowska 10.

Wilno:
W. Jankowski i S-ka, ul. Wielka 42. 
Wł. Struska, Ratajczaka 34

róg św. Marcina.
Bydgoszcz.

A. Przybylski, ulica Gdańską 10.
Fr. Rogoziński i Ska. Jagiellońska 65/67. 
Fr. Wiśniewski, ulica Mostowa 7. 

Katowice
K. Świętochowski, ulica św. Jana 12. 
R. Fróhlich, ulica 3-go Maja 7. 

Rzeszów.
„Turul", S. Mangel, ulica Kościuszki.

Tarnów.
Doskowski, ulica Krakowska 2.

DO N A B Y C I A :
Warszawa.

„Splendid" ul. Chmielna 26.
B. Biernacki i S-ka Krak.-Przedm. 42'44 

Hotel Bristol.
H. Kejlin, ul. Elektoralna 7.
Bracia Jabłkowscy S.A. ul. Bracka 25.

Królewska Huta.
E. Pytlik, ulica Wolności 38.
N. Lichtblau, ulica Sobieskiego 2.

Łódź
Polski Sfinks, ulica Piotrkowska 31.

Sosnowiec
A. Wrześniewski, ul. Modrzejewska 30.

Toruń
J  Konieczny, ulica Szeroka 15.

Stanisławów.
Ch. Horowitz.

Wolanka.
Rottenberg, Rynek.

Zakopane.
S. Rosenheck, Krupówki.

Nowy Sącz.
H. Fertig, ulica Jagiellońska.

Poznań.
A. Elbanowski, ulica 27 Grudnia 10.
J. Sydow, ulica Kramarska 19/20.
Fr. Rogoziński i Ska, Stary Rynek 64. 
Wł. Struska, Ratajczaka 34.

Drohobycz.
M. Bartischan, Rynek.

Lwów.
„Lafayette", ul. Akademicka. 
Schweitzer i Falbel, ul. Legjonów 33. 
T. Skrzypek, Pasaż Mikolasza 23. 
Rothausler, ulica Piekarska A.
Stamer, ul. Leona Sapiehy 3.

Przemyśl
M. Agopsowicz, Wladycze 3.
„Flora" A. Spachner, Franciszkańska 1.

Borysław.
Ringler, ulica Pańska.

Kołomyja.
Harlig i Fund, ulica Piłsudskiego 21.

Grudziądz.
Fabjan Hernes, Wybickiego 6 8.

Fabryka obuwia „M A R K 0“ Kraków-Ludwinów
Telefon Biura 2095 i 2155. —  Fabryka 4459.—  Telegramy „Marko".



F. SCHICHAU
Steam Engines, Steam Turbines, Steam Boilers 

of every size and for all purposes 
Schichau-Sulzer Diesel Engines fo r Ships and 

Stationary Plants
Lentz Standard Marinę Steam Engines 

Mail-, Passenger- and Cargo-Steam ers up to  the 
largest dimensions

Low  draught River Boats, Ferry Boats, Tugs, 
Salvage Steamers, Ice Breakers etc.

Dredges, especially Suction Dredges, type „Fruhling” 
and for cleaning draining ditches 

Hydraulic Turbines fo r all Falls and Powers 
High Grade Helical Spur Wheel Gears 

Locom otives of all kinds, Steam Road Rollers 
Hydraulic Ash Ejecting Plants 

Sugar Factory Plants

Iron Buildings and Iron Tanks o f every kind
Forgings, Steel and Iron Castings 

up to the largest dimensions and weights

Shipyards

Engine and Locomotive 

Works

Iron and Steel Foundry 

Floating Docks 

Repairing Shops
Established 1837

DANZIG

=

J A N
B R O D A

T O R U Ń  
ul. Koszarowa 11/13.

Telefony: 1441 i 1442.
Adres telegraficzny: 

„BRODABIURO, TORUŃ”

Przedsiębiorstwo
budowlane.

Roboty żelazo- 
betonowe.

Dachy deskowe dla 
dużych rozpięć.

Wi l le  s ta ł e  • 
i letniskowe.



B L O O M F I E L D ’ S 

O V E R S E A S
SP. z  o. o.

IMPORT ŚLEDZI

G D AŃ SK, M U N C H ENG ASSE 4/6

C E N T R A L A :

G R E A T  Y A R M O U T H
A N G L J A

T E L E F O N Y :  57-36, 58-97. 79-46. 

A D R E S  TELEG.: „ H E R I N S E L E R ”

BAŁTYCKI BANK KOMISOWY i S-ha
TOWARZYSTWO Z OGRANICZONĄ PORĘKĄ

T O W A R Z Y S T W O  K O M A N D Y T O W E

A J E N T U R Y K O M I S

CUKIER— MELAS— ZBOZE
S Z T U C Z N E  N A W O Z Y  

A R TY K U ŁY  P ASTE W N E 

PRZETW O RY Z IE M N IA C Z A N E

Baltische Gommissions-Banh SCo.
GESELLSCHAFT MIT GESCHRANKTER HAFTUNG

K 0 M M A N D 1 T G E S E Ł Ł S E H A F T



Zbiorniki: Gdańsk Tank słałion: Danzig— Neufahrwasśer.

POLSKI EKSPORT ME LASU 
POLISH MOLASSES COMPANY

r a ms :  Molco,Adres telegr.: Molco

Mela Molasses
In own and buyers tankcars for deli- 
very from Polish Sugar factories over 
all Polish frontiers and for shipping 
~ ~ ~ ~ ~ from Danzig. - ~ ~ ~ ~

Dostawa w cysternach własnych i ku­
pującego z polskich fabryk cukru przez 
wszystkie stacje graniczne. Przeładu­
nek i wysyłka morzem przez Gdańsk.



wszelkich typów jak:
MOTORÓWKI, ŻAGLÓWKI, ŁODZIE WIOŚLARSKIE i t. d

dostarcza się po cenach przystępnych.

Utrzymuje się stale ca 100 łodzi w 40 typach gotowych na składzie,
NA ŻYCZENIE W Y SY Ł A  SIĘ ILU STRO W A N Y PR O SPEK T

Władysław Urbaniak —  Stocznia łodzi
Poznań — Droga Dębińska 10 (obok boiska Sokoła). Telefon 3354

BOATES
supply of:

MOTOR BOATS, YACHTS, ROWING BOATS etc
Low prices.

Stock: about 100 boats of 40 kinds always ready.
P R O SP E C T S ON R EQ U EST

Władysław Urbaniak —  Boat building
Poznań — Droga Dębińska 10 (obok boiska Sokoła). Phone 3354



„ A L L D A G “
Powszechne Gdańskie Towarzystwo Magazynowe Tow. Akc. i S-ka

Danzig General Storage Co, Lmt.

D A N Z I G  G D A Ń S K

OFF ICE: M I L C H K A N N E N G A S S E  12 — ^  B IU RO: M I L C H K A N N E N G A S S E  12

PHONE: 5292, 7243, 7283. TELEFON: 5292, 7243, 7283.

Storage, Custom  deklaration, Transship- 

ment, Overseas transport, Forwarding, 

Insurance.

Latest modern transshipment facilities.

Covered and open storage, with railway 

sidings on water front.

Magazynowanie, Clenie, Przeładunek, 
Transporty morskie, Ekspedycja, 

Asekuracja.

Nowoczesne urządzenia przeładunkowe.

Place składowe wraz z masywnym ma­
gazynem na Troylu-Kaiserhafen.

Bocznica kolejowa. Front wodny.

Telegraphic address: 

„TRANSALDAG, D AN ZIG”

Adres telegraficzny: 

„TRANSALDAG, DANZIG"



Centrala Rolników
Spółka Akcyjna

w Poznaniu, Plac Wolności 17.
Oddziały: W  Toruniu, ul. Szeroka 18,

W  Włocławku, ul. Ogrodowa 2,
W  Gdańsku, Langermarkt 15, 

Przedstawicielstwo W  Katowicach, ul. Marjacka 13,

załatwia wszelkie tranzakcje, wchodzące w zakres 
handlu ziemiopłodami, paszami, 

nawozami sztucznemi 
i opałem.

Eksport Import

€

Bank Związku Spółek Zarobkowych f
Instytucja Centralna— Poznań, Plac Wolności 15.

a

Oddziały w
Warszawa, Jasna 8,
Łódź, Piotrkowska 72,
Toruń, Szeroka 14,
Kraków, Rynek Główny 19,
Bydgoszcz, Plac Teatralny 4.
Lublin, Krak. Przedmieście 45,
Radom, Plac 3 Maja,
Piotrków, Plac Kościuszki,

Kraju:
Kielce, Kolejowa 54,
Grudziądz, Józefa Wybickiego 11/13,  
Zbąszyń, Marszałkowska 43, 
Katowice, Warszawska 7,
Sosnowiec, 3 Maja 9,
Lwów, Jagiellońska 1,
Wilno, Mickiewicza 1,
Bielsko, Piłsudskiego 13.

Wolne Miasto Gdańsk:
Holzmarkt 18.

Zagranicą:
NOWY YORK: Union Bank of the Coopera- PARYŻ: Bancjue de 1’Union des Societes

tive Societies New-York Agency j Cooperatives Succursale de Paris
953, Third Avenue New-York. 82, rue Saint Lazare Paris (9-e).

Załatwia wszelkie czynności wchodzące w zakres bankowości.

Adres telegraficzny w kraju i New-Yorku: „ Z a r o b k o w y ” w Paryżu: „ B e z e t e s e b " .



F E RDI NDND P ROWE
SP. Z OGR ODP

Telefony: 5, 5, 479, 5360, 5664, 6664.

Rok za/. 1853, —  Adres tel.: „Prowe-Gdańsk” .

M A K LE R  O KR ĘTO W Y

Regularne połączenia okrętowe pomiędzy 
Gdańskiem a Amsterdamem (obok stacji 

na Renie), Hamburgiem, Kilonją, Szcze- 
cinem, Flenśburgiem i Lipawą. 

Bunkrowanie i sztanerka.

S P E D Y C J A

Składy w Gdańsku-mieście, w Kaiserha- 
fenie, Neufahrwasserze i Schellm iihl, wszę­
dzie z połączeniem kolejowem  i wodnem. 

Spichrze zbożowe (e lew atory) w Kaiser- 
hafenie i Neufahrwasserze.

Składy drzewa 50.000 m.2 w Kaiserhafen.

„COBA(T
C o n t i n e n t a l e  B a n  A l d i e n g e s e l l s c h a f t

GDAŃSK — LANGFUHR 
Ostseestrasse )& 7.

Telefony: 42028, 42U60.

Adres Telegr.: „COBAG, GDAŃSK".

i

Przedsiębiorstwo robót pod i nadziemnych, 

konstrukcyj betonowych, żelazobetonowych 

i wodnych. Mosty. Śluzy. Helingi. Nad­

brzeża. Ściany oporowe. Urządzenia por­

towe. Żóraw ie mostowe. Kesony. W szel­

kie fundamenty. Roboty pogłębiarskie suche 

i mokre. Roboty katarowe. Budowle 

przemysłowe. Siło. Śpichrze.

Budynki biurowe.

TOW. DLA PRZEDSIĘBIORSTW BUDOWLANYCH

T O R U Ń

ul. Św. Jerzego 61/65.

Telefon 1443.

GDAŃSK —  WRZESZCZ 

Hauptstrasse 32. 

Telefon 41737 i 41738.

W Y K O N Y W A :

Budowy nad i pod­

ziemne i żelbetonowe.

W Y K O N Y W A:

Budowy wodne. 

Budowa mostów.

CUKROWNIA KOŚCIAŃSKA

*8K*5K**3K598ee8eK*SK****!K»f!(lfiia«f SU K* » *



THE LARCEST P0L1SH WALL PAPER FACTORY

T O W A R Z Y S T W O  A K C Y J N E  
FA BRYKI OBIĆ PAPIEROWYCH

J .  F R A N A S Z E K
istnieje od r. 1829.

MAGAZYN DETALICZNY: 
Warszawa, Krakowskie Przedmieście 15, 

Telefon 1-72.
r m il i i

O B I C I A  P A P I E R O W E
( T A P E T Y )

od najskromniejszych do najwytworniejszych 
WIELKI WYBÓR OBIĆ ZAGRANICZNYCH

10$ p. a. 10$ p. a.

Miejska Kasa Oszczędności we Lwowie -  Sauings Bank of the City of Lwów
OFFICE BUILDING, 9, WAŁOWA STREET

THE BANK ACCEPTS SAVING’S DEPOSITS IN Z L O T Y S  ANI) U. S. DO L I. A R S
on 10°/0 interest per annum.

The Bank is paying Govt tax on interests out of its own funds.
The deposits and payment of interests are ąuaranteed by the entire property of the City

Community of Lwów.
10$ p. a.

TYLKO PRZEZ OSZCZĘDNOŚĆ CAŁEGO NARODU STWORZYMY GRANITOWE PODSTAWY 
NIEZALEŻNOŚCI I MOCARSTWOWEJ PO TĘGI PO LSK I

M I E 3 S K A  KaS i )  O S Z C Z Ę D N O Ś C I  H E  L H O H I E
Ul. Wałowa 1. 9. Gmach własny.

Telefony: Dyrekcja 2 - 7 5 , Sekretarjat 2 5 -5 0 , Biura 4 9 -2 2 .
R k żyrowy w Banka Polskim. Konto P.K.O.

Warszawa Nr. 5 9 .9 1 4 .

przyjmuje wkładki oszczędności na 10°/0 rocznie.
Za złożeniem wkładki zł. 5 .—  wydaje do domu SKARBONKĘ OSZCZĘDNOŚCIOWĄ. 

Kupcom i przemysłowcom otwiera rachunki bieżące i wydaje czeki Miejskiej Kasy Oszczędności. 
Zamiejscowym klientom wysyła bezpłatnie czeki P.K.O.

Podatek tentowy od wkładek opłaca Kasa z własnych funduszów.
Za wkładki i ich oprocentowanie rączy gmina miasta Lwowa całym majątkiem.

FABRYKA ASFALTU I TEKTURY SMOŁOWCOWEJ
OGNIOTRWAŁEJ DO KRYCIA DACHÓW

J. S I E C Z K O  i L. B A L I N G E R
Warszawa, ul. Zaciszna 8 róg Kolejowej (dom własny).

Telefon: 41-51.

ROBOTY ASFALTOWE —  KRYCIE DACHÓW —  IZOLACJE —  PAPA 
SMOŁA —  GWOŹDZIE —  LISTWY I T. P.

JEZDNIE Z ASFALTÓW PRASOWANYCH



Z. DROZDOWSKI & S. POLLACK

TRANSPORTATION OF GOODS BY WATER 

AND LAND, CUSTOMS FORMALITIES, 

WAREHOUSING

Warsaw. — Zgoda 1 Phone: 99-13, 109-11 and 85. 

Telegraphic address DOMTRANS

DANZIG BRANCH: Hopfengasse 33. Ali Goods 

for Danzig should be addressed:

Z. DROZDOWSKI & S. POLLACK, 

Danzig - Neufahrwasser - Freibezirk.

BRANCHES in Łódź, Gdynia, Leszno, Zbąszyń, 

New-Bentschen and Hagen (Westph.).

CORRESPONDENTS in all countries and ports.

F R E E  C U S T O M - W A R E H O U S E S

EXPORT IMPORT
INŻ. CHEM.

STANI SŁAW L IP IŃ SK I 8 S-ha
CHEMICAL ENGINEERS COMPANY Ltd.

ADRES TELEGRAF. \ . . ,
TELEGRAPH. ADDRESS | L,Pbrama ' Warsaw.

-r , , Dyrekcja-Directors 419-95 
Telefony: B/ura_of{ices 274-04

WARSZAWA-MONIUSZKI 5 -W A R SA W

RACHUNEK BIEŻĄCY-CURRENT ACCOUNTS

BANK ZACHODNI
Konto czek. P.K.O. 12.741 Postał Savings’ Bank

METALE —  METALS
R u d y  —  O r e s

UTYL I ZACJA  STARYCH METAL I
szlak, popiołów, białych metali oraz miedzi i mosiądzu

U T I L I Z I N G  OF M E T A L  S C R A P
slag, by products, white metals also brass and copper
BABIT (metal dla łożysk) stop własny i pg. żądanych 

przepisów z gwarantowaną analizą.
BABIT (metal for bearings) smelting of the firm and 
madę by desired recepies with guaranteed analysis.

ARTYKUŁY CHEMICZNO-TECHNICZNE 
CHEMICAL-TECHN1KAL ARTICLES

ZJEDNOCZONE WARSZAWSKIE TOWARZYSTWO 
TRANSPORTU I ŻEGLUGI P0LSH IE3 SP. AKC.

C E N T R A L A :  W A R S Z A W A ,  N O W Y - S W I A T  35.

Transportowanie towarów drogami morskiemi, rzecznemi i lądowemi.

Składy wolno-cłowe i tranzytowe.

Regularna komunikacja własnemi statkami pasażerskiemi i towarowemi na rz. Wiśle

pomiędzy Sandomierzem — Puławami— Warszawą — Toruniem i Gdańskiem. 

nrlrlni"iln  I Hrmn+iitiu N* m i *  w Gdańsku, Łodzi, Katowicach, Sosnowcu, Tczewie,Uddziaty i upiory T-wa. Zbąszyniu, Stentschu, Lesznle, Fraustadtci*, Sando.
mierzu, Puławach, Modlinie, Czerwińsku, Wyszogrodzie, Płocku, Włocławku, Toruniu, Byd­
goszczy, Grudziądzu i Gdańsku.



Behnke & Si eg - Gdańsk
Właściciele: Radca Komercjalny i Konsul Generalny E. Behnke,

Radca Komercjalny i b. Konsul W. Sieg.

Rek założenia 1890.

Telefony: 30,31,32,418, 420. heufahrwasser - Mowy Port 770. Adres teiegr.: Behnsieg. 
Armator i Makler Okrętowy

Przedstawicielstwo największych linij okrętowych, jak Hamburg- 
Amerika Linie, Svea-Stockholm, G. Heyn & Sons 

Belfast, Stott Line-Liverpool.
Własna Żegluga. Komunikacje między Gdańskiem a Hamburgiem, 

Antwerpją, Lipawą, fińskiemi i angielskiemi portami. 
Transporty do wszystkich portów świata 

a specjalnie do i z Gdyni 
i Gdańska.

Z a s t ę p s t w a  p i e r w s z o r z ę d n y c h  t o w a r z y s t w  a s e k u r a c y j n y c h .

Behnke & Sieg - Danzig
Proprietors of the firm: Commercial Councillor and Consul General E. Behnke, 

Commercial Councillor and former Consul W. Sieg.

Estabiished 1890.

Telephon: 30, 31, 32, 418, 420. Neufahrwasser 770. Te legram s: Behnsieg. 
Steamship-owners and Shipbrokers

Agents of firstclass Steamship-Companies such as; Hamburg-America- 
Line, Svea-Stockholm, Head-Line, Belfast, 

Stott-Line-Liverpool.
Own Lines between Danzig and Hamburg, Antwerp,

Libau, finnish places, different british ports.
Oharterings to all ports of the 

world from Danzig 
and Gdynia.

A g e n t s  o f  f i r s t c l a s s  I n s u r a n c e - O o m  p a n i e  s.
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| STOCZNIA OKRĘTOWA I PRZEDSIĘ- 
| BIORSTWO ŻEGLUGOWE

| G D A Ń SK  - TROYL
3  Tel. 1647.

Nowe budowle, remont i napra­
wa statków rzecznych i morskich. 
Budowa maszyn. Doki. Elek­

tryczne spojenia.

Wykonywamy transporty rzecz­
ne na własnych statkach rzecz­
nych i portowych. Holowniki.

i i
1A.&W. WOJANUF.

TOWARZYSTWO AKCYJNE .

H U R T O W N I A  P A P I E R U

GDAŃSK, SC H IC H A U G A SSE 6. 
Telefon 7981.

Bogato wyposażone składy wszel­
kich papierów dla drukarni, za­
kładów wydawniczych i fabryk 

wyrobów papierowych.

Specjalne zamówienia wszelkiego 
rodzaju papieru oraz kartonu wy­

konywamy szybko po cenie 
konkurencyjnej.

Adres telegraficzny: „Wojanwerft, Gdańsk”.
*  g
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AUG.  W O L F F  & C
Port.

O

Gdańsk i Nowy
ROK ZAŁ. 1871

t  S P E D Y C J A

S k ł a d y  t o wa r o we  
z mechanicznem urzą- gj 
dzeniem do przeła­
dunku. Agencja bez­
pośrednich linij o- 
krętowych pomiędzy 

| Gdańskiem a Dolnym 
“ Renem do Kolonji 

i stacji nad Górnym 
Renem jako też Rot­
terdamem, Bremą, Ri- 
gą oraz Helsingforsem 

i odwrotnie.

Przeładunek węgla i nawozów sztucznych włas- 
nemi kranami. —  Makler okrętowy. —  Węgiel 
en gros. —  Węgiel bunkrowy. — Asekuracja.

Danzig und Neufahrwasser.
FOUNDED 1871

Adres telegr.: „W OLFFS".
FORWARDING AGENTS

Own large warehou- | 
ses with electric era- % 
nes. Agents of the 

=- ~ direct Steamshiplines | 
between Danzig and | 
lower Rhine ports up 
to Cologne and to I  
upper Rhine ports, 

= E  to Rotterdam, Bre-  ̂
men.Riga, Helsingfors 

and vice versa.#
Loading and Unloading of Coals and Phosphats f 
with our own cranes.—Steamshiphrokers.— Coal- f 
merchants. — Bunkercoals. — Insurance-business.



MIĘDZYNARODOWE TOWARZYSTWO ŻEGLUGI POWIETRZNEJ 
COMPAGNIE INTERNATIONALE DE NAI/IGATION AERIENNE

PASAŻEROWIE

P A S S A G E R S

POCZTA

POSTE

T O W A R

MESSAGERIES

Z W A R S Z A W Y  DO PRAGI CZESKIEJ, STRASSBURGA, PARYŻA, WIE­
DNIA, BUDAPESZTU, BLAŁOGRODU, BUKARESZTU I KONSTANTYNOPOLA

DE VARSOVIE a PRAGUE, STRASBOURG, PARIS, VIENNE, BUDAPEST, 
B E L G R A D  E,  B U C A R E S T  E T  C O N S T A N T I N O P L E

Wkrótce otwarcie komunikacji powietrznej na linji Konstantynopol — Alep —  Bagdad. 
Prochainement ouverture de la ligne aerienne Constantinople — Alep — Bagdad.

Warszawa na odległości 12-tu godz. od Paryża, 18-tu godz. od Konstantynopola i 31 od Bagdadu. 
Varsovie a 12 h. de Paris, 18 h. de Constantinople et 31 h. de Bagdad.

Odlot codziennie oprócz niedziel — Depart journalier sauf le dimanche.

INFORMACJE —  CYWILNY PORT LOTNICZY, WARSZAWA, TOPOLOWA -  TEL 258-23 i 110 81 

INFORMATIONS —  PORT AERIEN CIYIL -  YARSOYIE, RUE T0P0L0YA —  TEL. 258 13 et 110-81

m

g

Ł j

A/

Agricultural Trading Company Ltd.
„KO OPROLNA"

Head Office: Warsaw, 30, Kopernika 

E X P O R T
corn, beetroot and clower seeds

I M P O R T
artificial manures, agricultural machinery and implements 

Branches: in London, Danzig, Poznań, Katowice.
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CHICORY' FACTORY

F E B D .  R O H M  & C o ,  L t d .
WŁOCŁAWEK -  POLANO
Telegr. Address: BO HM, Włocławek.

The factory supplies chicory in packages, ground chicory 
in bags, corn-malt coffee of best ąuality etc.

Factory exists sińce 1816 and is one of the largest Po- 
lish establishments of this kind. The company has its own 
chicory plantations and drying eąuipment. Factory pro- 
duces for export a specially prepared ground chicory of 

a guaranteed purity and ąuality.
Special packing in double bags. Other chicory products.

■ 11111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111

Societe Anonyme

DES USINES DE FABRICATION 
DE T U B E S  ET D E S  FORGES

de Sosnowiec.
Di rect i on Gener a l e  & Bureaux de vente:
Warszawa, Mazowiecka 7, Tćlephone 51-61.

PROGRAMME NORMAL DE FABRICATION DE NOS USINES 
DE SOSNOWIEC ET DE ZAWIERCIE:

Tubes sans soudure et soudes avec raccords pour gaz 
et eau, noirs et zingues. Tubes de chaudieres systemes 
divers. Tubes a parois minces sans soudure pour fabri- 
cation de meubles, de bicyclettes, d'avions etc. Tubes de 
forage, tubes de chauffage a vapeur pour surchauffeurs. 
Tubes pour remblayage. Tubes pour appareils de suc- 
reries. Tubes avec collets et manchons pour conduites 

d'eau et canalisation, remplaęant les tubes fonte. 
Serpentins en tubes sans soudure pour refrigerants, re- 
chauffeurs de vapeur et autres d'apres plans et dessins. 
Poteaux en tubes, telegraphiąues et tćlephoniąues. Poteaux 

pour lampes electriąues et tramways.
Tóles ler et acier. Fers universels.

Futs en tóles peints a l'huile ou galvanises. 
Blooms et billettes en fer et acier Siemens Martin. 

Fers et aciers marchands et spćciaux.
Rails de mines.

Selles et eclisses pour rails.
Lamines pour fers a cheval et clous, fils etc.

Fers pour rivets et boulons.
Tiges de sondage et de pompage.

Socs et versoirs pour charrues.
Pieces de moulage.

Aciers spóciaux fours electriąues.
i i i i i  i i i  i i i  u i i i  n i m i  Mi ni  i i i  i i i  i i i i i  n u  i i i  ii i i i  i m u  l i l i i  n i l  i i i i i i m. -

GARDINEN S P I T Z E N

St. Eeorg’5 Industrie- and Handels Berke t 
(S-to lershie Zakłady Przemysłowo-Handlowe S. H.)

Warschau, S-to Jerska 10

Telegramm A d r e s s e :
„G arda  W arsch au ”
Teleph. 47-31 u. 306-48

GARDINEN S P I T Z E N

Ę T H E 'a  ME RI CA N EN GINĘ E R1N G ' C o," Lt d!"'{
Agricultural Machinery & Tool Factory :

;  Trade mark „WlSLA". Formerly „BOSSAK Brother” E 
5 prior to that „W. HAACK & Co”. “
= THE FI RM O F F E R I N G :  THRASHING MACHINES, E 
:  STRAW - CUTTING MACHINES, CORN WINNOWERS, E 
Ę SEED PRESSES FOR OIL AND CAST IRON ARTICLES =

Włocławek, 29, Toruńska. Phone 188. :
Tel. add.: „W is ł a -W l o c l a w e k ". ;

WŁOCŁAWEK FACTORY ESTABLISHMENTS
F O R M E R L Y

T E I C H F E L D  & A S T E R B L U M

Włocławek —  Poland 

P O T T E R Y
T e le g r a p h . a d d re s s : „ K r u p k a , WŁOCŁAWEK”.

ł



THE INTERNATIONAL SHIPBUILDING AND EN6INEERING CO. LTD. 
MIĘDZYNARODOWE TOIRI. BODOWY OKRĘTÓW I MASZYN SP. AKC.

G D A Ń S K

S H I P B U I L D I N G  D E P A R T M E N T

Newconstruction of Passenger- and Cargo-Steamers, River Steamers of every kind and size, 
Tugs, Dredges and Floating Docks.

Repairs of: Seagolng and Riverboats of every kind and size, Largest Floating Docks in the Baltic, 
6  Docking facilities for ships up to 8000 tons weight.

Iron Constructions: Slewing Cranes, Travelling Cranes and Floating Cranes; Stationary and 
Travelling Loading Bridges, Construction of Halls.

Narrow Gauge Railways. Tip wagons. Forest Railway Trucks and Wagons for Narrow-Gauge 
Railways of every kind and size. Turntables. Spare Parts.

M O S T ^ U P -T O -D A T E  M A C H IN E R Y  W O R K S H O P S  —  L A R G E  N E W  B O IL E R S M IT H Y  
M O D E R N  E L E C T R O M O T O R -W O R K S

ODDZIAŁ BUDOWY OKRĘTÓW
Nowe budowy parowców towarowych i pasażerskich, statków rzecznych wszelkiego rodzaju 

i wielkości, holowników, pogłębiarek i doków pływających.
Naprawy okrętów morskich i rzecznych wszelkiego rodzaju i wielkości, największe urządze­

nie doków pływających morza Bałtyckiego, 6 możności dokowania dla okrętów do 
8000 to. własnego ciężaru.

Konstrukcje żelazne: żórawie obrotowe, żórawie bieżne i żórawie pływające, stałe i jezdne mosty 
ładowcze, budowy hal.

Budowa kolejek wąskotorowych. Wywrotki, truksy kolejek leśnych i wagony wąskotorowe wszel­
kiego rodzaju i wielkości, tarcze obrotowe, części zapasowe.

W A R S Z T A T Y  B U D O W Y  M A S Z Y N  W  N A JW IĘ K S Z Y M  S T Y L U  —  W IE L K A  N O W A  K U Ź N IA  
K O T L A R S K A  —  N O W O C Z E S N A  F A B R Y K A  S IL N IK Ó W  E L E K T R Y C Z N Y C H

PRENUMERATA: Rocznie zł. 6.—; Zagranicą zł. 9.— Prenumeratę prosimy wpłacać na konto P. K. O. 9747, przekazem pocztowym
pod adresem Administracji pisma, lub przez listonosza.

PRENUMERATA „Morza" wraz z tygodnikiem „Żeglarz Polski" wynosi zł. 8.50, dla Członków L. M. R. Żeglarz Polski za dopłatą
zł. 3.50 w stosunku rocznym.

Konto Administracji w P. K. O. 9747. Adres: Elektoralna 2, Warszawa. Przedstawicielstwo: w Gdańsku. Langgasse 77 „Deyera";
Drukowano na papierze nabytym w S. A. W. Bednawski w Warszawie, Moniuszki 2 — tel. 220-22.

Printed on paper pinchased from W. Bednawski, L*d. in Warsaw, Moniuszki 2. Phone 220-22. ,___________
WYDAWCA: LIGA MORSKA I RZECZNA REDAKTOR: RADOSŁAW KRAJEWSKI

Drukarnia Zakt. Wydawn. M. Arct. Sp. Akc. w Warizawie, Czerniakowska 225.


