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Nähmaschinen
in altbewährter Güte

W e f t e ß g e h e n d e  Z a h L u n g s Q r l e i c h t e r u n g e n  

gl Mäßige ^Monatsraten

SINGER NÄHMASCHINEN
A KT!EN GES ELLSCHA FT

Geschäftsstellen in Pommern:
«ßeenftr. 7 ♦ i. pom ., Sange

(Strafte 50 ♦ (perf.), ftarlftrafce 27
^oftftrafee 144 ♦ Sange

©träfe 68 ♦ Cgftftttttilt i. pottl., SSallftrafce 100 
iD e m tt l i t lx  ^rauenftrafje 9 ♦ < §0U ft0 tt>  *• pottl., 
äSottroeberftrafje 7 ♦ Sange
©trafje 15 ♦ SöergftraBe 1 ♦ i f to l f e e t td ,
^aiferplo^ 6 ♦ ^reufcifcfje ©trafce 2
D & llfc , Sauftrafee 7 * D o f e i t t ,  »tunnenjiraije 17 
D tW lfe (Pom.), Sa^ner ©trafje 50 ♦
t&aibc, Sange ©tr. 32 ♦ Gtaldarb i. pottl.,
ÜQoIämarfftrafce 43 ♦ ( S te i i l t t*  Suifenflrafje 19 

SDßittelftrafje 5 ♦ 9flöncE)en=
ftrafee 30 ♦ < 3 t t> i t te t t t i i t t f c ,  gärberftrafce 6.

Urfprung 1857

20 jährige traditionelle 
Erfahrungen

Urfprung 1857

70 jährige tro^»'ione^^c 
Erfahrungen

Grundkapital, Sicherheitsfonds und offene Reserven:

38 iffliHisttett Ktiiftgm att |
Prämieneinnahme 1927: 24 Millionen RM.

Bestand in der Lebensversicherung Ende 1927 rund 310 Millionen RM. Versicherungssumme.

Scanöwoef-'iJet’fiti&ecuttaeH allet 25ef |
außerdem schließen die G e rm a n ia  - G e s e lls c h a fte n , S te t t in , a b : 

Lebens-Versicherungen mit ärztlicher und ohne ärztliche Untersuchung, Invaliditäts-, Aussteuer , 
Leibrenten- und Alters-Renten-Versicherungen /  Einzel-Unfall- und Kollektiv-Unfall-, lebensläng­
liche Passagier-Unfall-Versicherungen /  Haftpflicht-Radio-Haftpflicht-Versicherungen /  Auto»
Auto-Einheits-Versicherungen /  Luftfahrzeug - Versicherungen /  Feuer-, Einbruch - Diebsta 
Versicherungen /  W asserleitungsschäden-Versicherungen /  Büromaschinen-Versicherungen /

Reisegepäck-Versicherungen

Sfuefunft erteilen Oie ©eneralDireftion ©tettin, Parat>epta<$ 16, t»ie ^ e ji r f^ ire f t io n  ponunern, ©tettin, £(ni>enflraf>e 30  m ,  
Eingang Örüne ©c^anse, unt> fämtfi<he Vertreter.

^ | l l | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | i i | | i M I I I | | | | | | | | | | | | | | | | | | | l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l |B I B I B I I , l , I B I I I I I i l l l l lK l l l l l l H
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Franz l. Mm
S T E T T I N
B o l l w e r k  N r .  1

S am m el= N r .  35081, 23839 

D r a h t a n s c h r i f t :  „Naufcic“

Reederei 
Bunherttohlen 
Kohlen* 
Großhandlung

Union
Actien-Gesellschaft für

See- und Fluß-Versicherungen
in Stettin

Schillerstraße Nr. 13 /  Fernsprecher Nr. 27060 

■ Gegründet 1857 ===== 

Telegramm-Adresse: Seeunion

S ee-, Fluß- und Land- 
Tr ansp ort-V er Sicherungen

S ee- und F luß-K asko-V ersicherungen

R eisegep äck -V ersicheru ngen

Sl&tienhapitalien 10 000 000 $UC 
Urfprung 1857 /  70jäE)rigc trabitionelle (Erfahrungen.

nrnndkapit.nl. S icherheitsfonds u. offene R eserven :

35 Millionen Reichsmark
P räm ieneinnahm e 1927: 2 4  M illio n e n  R H .
G esam tbestand  Ende 1927 m ehr als 30 7  M ill. RM. 

V ersicherungssum m e

Sie ersparen  Z e it, G e ld , U m s tän d e , w enn  Sie 
Thre V ersicherungen v**r- int?en hei d -n

GERMANIA GESELLSCHAFTEN STETTIN
Diese sc 'd ieß^n ab:

U eb e n s -Versicherungen m it ärztlicher und  ohne 
ärztl U n te rsu ch u n g , Invalid itäts-, A ussteuer-, 
L e ib ren ten -  u  Alt^rs-Ren en -V ers icherungen  

Einzel-Unfall« und Kollektiv-Unfall-, lebensläng­
liche Passagier-Unfall Versicherungen 

H aftp flich t — Radio-H aftpflich t-V ersicherungen 
A u to -, Auto E inheits-V ersicherungen 
L u ftfa h rze u g  « Versicherungen 
F e u e r-, E in b ru ch -D ieb s tah l-V ersicherungen  
W as s erle itu n g ssc h äd en  -  V e rs icne rungen  
B ü ro m asch in en -V r-i« •herungen 
T ra n s p o rt-Versicherungen aller A rt 
R eisegepäck ■ Vei Sicherungen

A uskunft erteilen die Genei a ld irek tion , S te ttin ,  
Paradeplatz 16 und säm tliche V ertreter.

Det Forenede 
Dampfkibf-Selfkab
Aktieselskab Kopenhagen

regelmäßiger
Passagier­

verkehr

Nähere
Auskunft

durch

Steffin- Kopenhagen- 
Oslo
S/S „ K o n g  H a a k o n "  
jeden Dienstag 18 Uhr

Steffin- Kopenhagen- 
Gothenburg
S/S „O din“ jeden Freitag 
18 Uhr

Steffin - Kopenhagen - 
Weslnorwegen
S/S  „B e rg e n h u s “ S /S  
„Trondhjem“ alle 10Tage

Gustav Metzler / Stettin
Königsstr. 4/5
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Jota Riegel
I nnena r ch i t ek t

Stettin
Kronenhofstr. 14
E c k e  W r a n g e l s t r a ß e  

Fernsprecher Nummer 21 839

W ohnungs- 
Einrichtungen  
Innenausbau 
Einzelmöbel

Stettiner 
Dampfer-Compagnie

Aktiengesellschaft 

Gegr. 1856 S tettin  Gegr. 1856

Regelm. Verbindungen zwischen Stettin und j]

L eningrad w ö ch en tlich
jeden S onnabend  von S te t t in  

jeden D onners tag  von Leningrad

Reval w öchentlich
jeden F re itag  von S te t t in  

jeden F re itag  von Reval

Stockholm  v ierze lin täg ig
jeden 15. und  30 .  von S te t t in  

jeden 8 . und  23 . von S tockholm

D a n zig —M em el v ierzeh n tä g ig  

K önigsberg zeh n tä g ig  

London ca. v ierzeh n täg ig  

R otterdam  — F in n lan d  v ierzeh n täg ig  

S te t t in —L evante  ca. v ierze lin täg ig

D r a h ta n s c h r if t :  D a m p fe r c o F e r n s p r e c h e r  Nr. 35 301

Rudolph Lehmann & Sohn
Inhaber: G. Lehm ann
Politzer Str 12

und W . Schilbach

II
Für den N eubau P rovin zia l - V erw altung
führten  wir den Saalbau, 
W ohnhaus  des H errn  
L andeshaup tm anns ,  
sämtl. T reppenhäuser ,  
Korridore und  das erste 
Obergeschoß im Ver­
w altungsgebäude aus.

T a p e t e n  

M i n i e r e i  
£  i n c l e u m

N O R D - O S T S E E
S C H IF F A H R T - u n d  T R A N S P O R T  - G E S E L L S C H A F T  

M IT B E S C H R Ä N K T E R  H A F T U N G

STETTIN, KÖNIGSTOR 11
FERNSPRECHER 28696 t i  TEL.-ADR.s „NORDOSTSEE

B E F R A C H T U N G , S P E D IT IO N  U N D  K L A R IE R U N G
ÜBERNAHME SÄMTL. SEE- UND BINNENTRANSPORTE

JOHANN REIMER
V e r tre te r  d e r

K o n i n k l i j k e  N e d e r l a n d s c h e  S t o o m b o o t  M a a t s c h a p p i j  in A m s t e r d a m

Regelmässige Abfahrten jede Woche von und nach Amsterdam 
u. Rheinstationen. Übernahme von Transporten auf Durchgangs- 
konnossementüber Amsterdam nachallen wichtigen Hafenplätzen 

Ellerman’s Wilson Line, Hull \ A. , . . , c ..  _ _  _  Abfahrten nach Bedarf
James Curne  & Co., Leith /
T e le f o n  N r. 31171 R e if s c h lä g e r s t r .  9
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Schlepp= u n d  

P ersonen=  
D a m p f  schiffahrf:

E isb rec h e r  u n d  
B e rg u n g sd a m p fe r

Stettin
B o llw e rk  N r . 10 

(ß a u m h o f)

Die E isb re c h e r b e im  A ufbrechen  d e r festen  E isdecke au f d e r  O der zw ischen  S te ttin —Schw edt.

F e r n s p r e c h e r  N r .  30291 u n d  N r .  3 0 2 9 2  /  B a n k = K o n to :  D a r m s tä d te r  u . N a t io n a lb a n k  S t e t t i n ,  
D e p o s i t e n k a s s e  B o l lw e rk  /  P o s t s c h e c k k o n t o : S t e t t i n  9045 /  T e l e g ra m m -A d r e s s e :  S c b le p p k o e h n

NÄHMASCHINEN UND FAHRRÄDER-FABRIK 
BERNH

J T E T T I N  -  G R V N H O F



'Wirtschaftszeitung fü r die Qstseeländer, das Stettiner 'Wirtschaftsgebiet 
und sein 3{inierland

AMTLICHES ORGAN DER INDUSTRIE- UND HANDELSKAMMER ZU STETTIN
Mitteilungen der Reichsnachrichtenstelle für Außenhandel in Stettin 
Mitteilungen des Deutsch-Finnländischen Vereins e. V. zu Stettin

H erausgeber D r. H. S c h r ä d e r ,  S yndikus d e r In d u s tr ie -  u n d  H an d e lsk am m er zu S te ttin  
H au p tsch riftle ite r u n d  v e ran tw o rtlich  fü r  d ie  B erich te  Ober das A usland  W . v. B u l m e r i n c q ,  S te ttin ; v e ran tw o rtlich  fü r  d ie  B erich te  Ober das

In la n d  u n d  fü r den  A nzeigenteil Dr. E. B a r t z ,  S te ttin .
--------------------------------------------- B ezugspreis v ie rte ljäh rlich  2,50, A usland 3,— R eichsm ark . — A nzeigenpre is lt. T arit. --------------------------------------------------
V erlag : B a ltischer V erlag G. m . b. H., S te ttin . D ruck : F isch er & S chm id t, S te ttin . S ch riftle itu n g  u n d  In se ra te n -A n n ah m e : S te ttin . Börse. E ingang  
S chuhstraße, F e rn sp re c h e r  S am m el-N r 35341. Die Z eitschrift e rsch e in t am  1. u n d  15. jed en  M onats. Z ahlungen  a u f das P o stsch eck k o n to  des B altischen

V erlages G. m. b H., S te ttin  Nr. 10464. B an k v erb in d u n g : W m . S chlu tow , S te ttin .
G eschäftsstelle in  H elsin g fo rs: A kadem iska  B okliandeln , A lexandersgatan  7. K onto in  H elsingfors: K ansallis Osake P an k k i, A lexandersgatan  40/42.

Mr. 5 Stettin, 1. m ürz 1928 8 .  < f a h r g .

Der Sfefffner Hafen 1927.
B e r i c h t  d e r  S t e t t i n e r  2 { a f e n b e t r i e b s g e s e l l s c h a f t .

N achdem  wir die vorläufigen E rgebnisse  
des Stettiner H afenverkehrs  im  vergangenen J a h re  
bereits in N r. 1 des „O stsee-H ande ls“ vom 1. J a ­
n u ar  1928 in einem Artikel von H errn  D irek tor  
Berger, betitelt: „Stettins H afenverkehr  1927.
Die vorläufigen statistischen H aup tz iffe rn .“ g e ­
bracht haben, ist uns nunm ehr der nachstehende 
abschließende Be’icht der  S te t ' i : e r  H afenbe-riebs- 
gesellschaft m. b. H . für das J a h r  1927 z u ^ e ja n g e n .

Die Schriftleitung.

Das endgültige Verkehrsergebnis für 1927 hat 
die Erwartungen, die man bei der zunehmenden 
Verschlechterung der Verkehrslage in Ostdeutsch­
land nicht allzu hoch schrauben durfte, etwas über­
troffen, so daß bei allem Ernst der Stettiner V er­
kehrskrisis kein Grund für übertriebene Befürchtun­
gen vorliegt. Diese immerhin optimistische Beur­
teilung unterstellt freilich, daß die maßgebenden 
Kreise, nachdem die Gefahren, die der ostdeutschen 
Yerkehrswirtschaft und damit ihrer zentralen V er­
en igung im Stettiner Hafen drohen, in ihrer ganzen 
Schwere erkannt sind, energisch und ohne Rücksicht

auf indirekte, nur scheinbare Opfer weiterhin nichts 
unterlassen werden, was die seit Versailles neuge­
schaffene Wettbewerbslage gegen Polen verbessern 
kann.

Eine Gesinnungsänderung zum Besseren in der 
Behandlung ostdeutscher Verkehrsfragen ist im ver­
flossenen Berichtsjahre unbedingt zu beobachten g e ­
wesen und hat ihren offensichtlichsten Ausdruck 
in einer Reihe verkehrspolitischer Maßnahmen g e ­
funden, deren wichtigste die wesentliche Senkung 
der Revierabgaben auf der Straße Swinemünde— 
Stettin, bewilligte Mittel zum weiteren Ausbau der 
Hafenanlagen und die Einführung einiger A us­
nahmetarife sind, die in erster Linie dem Stettiner 
Massengutverkehr zu gute kommen sollen.

Die Rückgewinnung alter Versorgungsgebiete 
namentlich im Süden und Osten des Stettiner H in ­
terlandes im Kampf gegen den politischen W irt­
schaftsimperialismus, aber auch im Gebiete der g e ­
meinsamen Wettbewerbszonen von Stettin und

A l l i a n z  und  S t u t t g a r t e r  V e r e i n
Versicherungs-Aktien-Gesellschaft

Aktiva über 176000000 RM. — Prämieneinnahme 1927 über 150000 000 RM.

Bayerische V ersich e ru n g sb an k  
A ktiengesellschaft, M ünchen ::
Badische P fe rd e v e r s ic h . -A n s ta l t  
A k t.-G ese llschaft,  K a r l s r u h e  i. B.

Globus V ersiclierungs - A k tien ­
gese llsch aft in  H am burg  ::

H e r m e s  K red itversichergs -Bank 
A ktien -G eseilschatt in  Berlin ::
K raft Vers.-A.-G. des A u tom oh il- 
c lu b s von D eu tsch lan d  in  B erlin
U n io n  Allg**m. D eutsche H agel- 
V ersich .-G esellschaft in  W e im ar

s e « e r  — T r a n s p o r t  — H aftp fl ich t  — U nfall  — E in b r u c h d ie b s t a h l  — B e r a u b u n g  — M a s c h in e n b r u c h  — G las — W a s s e r le i t u n g s -  
e n a d e n  — V a lo r e n  — S c h m u c k s a c h e n  in  P r iv a tb e s i t z  — R e is e g e p ä c k  — A u fr u h r  — K red it  — Kaut o n  — A u to  (U nfa ll ,  H aftpflicht,  
a s k o )  — L e b e n  — A u s s t e u e r  — I n v a l id i tä t  — R e n te n  — P e n s io n  — S p a r -  u n d  S t e r b e k a s s e  — H agel — P f e r d e  u n d  V ie h  — R e g e n .

Allianz und Stuttgarter
Lebensversiche« unjjsbank AktiengesellsoJ a l t

Gesamtversicherungssumme über 1600000000 RH.
V e r s i c h e r u n g s z w e i g e ;
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Rhederei Caesar Wollheim
Breslau VI, faltnsfraße 34
F ern sp re ch e r :  R in g  3996, 3997 u n d  3998

Kohlen' und Güterverkehr
auf  O der, E lb e  u n d  benachbarten  W asse rs traß en

Klodiüfz-Kanal-Verttelir
m it e igenen  U m schlagstellen  in  G le iw itz  fü r  O berschlesien

u n d  die benachbarten  G eb ie te

Fahrpark: 9 Schleppdampfer, 97 Kähne, 3 Motorkähne
Bergungsdampfer zu schneller und sadigemäfjter 
Hebung h a v a r ie r te r  Fahrzeuge jed er Art

Umschlag von Massengütern für Seeverladung

Kohlen - Koks - Anthracit
G. m. b. H.

Berlin W 35 Stettin-Züllchow
Kurfürstenstraße 56 Rechtes Oderufer

Telegr.-A dr.: Anthracitwagner Telefon Nr. 315 94, 315 95
Telefon: Nollendorf Nr. 3527 Telegr.-Adr.: Bestwerke

Anthracit - Aufbereitungen
Herstellung von

Bestwerk - Anthracit - Eiform - Lochbriketts
Bunkerkohlen
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Hamburg, kann nur mit weitgeh enster U n ter­
stützung der Eisenbahntarifgestaltung durchgeführt 
werden. Fühlt sich die deutsche Reichsbahn, wie 
aus ihren Kreisen immer wieder betont wird, auf 
Gedeih und Verderb mit der deutschen Wirtschaft 
verbunden, so bietet gerade der von jeher verkehrs­
wirtschaftlich vernachlässigte Osten Deutschlands 
ein reiches Betätigungsfeld für tarif arische Hilfs­
aktionen, um damit der deutschen Volkswirtschaft 
lebenswichtige Teile zu erhalten.

i. Der seewärtige Schiffsverkehr.
Der im Jahre 1926 auf Friedensstand vermehrte 

Schiffsverkehr ging — gemessen am Raumgehalt — 
nach Beendigung des englischen Bergarbeiter­
streikes im Berichtsjahre um 27 o/0 gegen das Vor­
jahr zurück. Damit ist annähernd wieder der Z u­
stand von 1925 erreicht worden. Die Entwicklung 
der letzten drei Jahre zeigt die folgende Tabelle:
Stettins seewärtiger Schiffsverkehr im Eingang und Ausgang  
nach Zahl und Raumgehalt in den Jahren 1925 bis 1927.

1927 1926 1925
Z ah l cbm Zahl cbm Zahl cbm

Eingang 4160 5 566 092 5170 7 621 534 3936 5 726115
A usgang  4117 5 493 704 5263 7 730 279 3810 5 638125

Für das Jahr 1927 verteilt sich diese Schiffsbe­
wegung im Eingang und Ausgang auf folgende 
Länder, wobei als erfreuliche Erscheinung zu beob­
achten ist, daß der Verkehr Stettins mit den n icht- 
deutschen Ländern im Eingang etwa das 3-fache, 
im Ausgang sogar etwa das 4-fache im Vergleich 
zum Verkehr mit deutschen Häfen ausmacht. Liier- 
durch wird offensichtlich die Großhafenstellung 
Stettins gekennzeichnet, deren Verkehrsaufgaben 
sich nicht auf bloße Zubringertätigkeit beschränken. 
Der seew ärtige Schiffsverkehr Stettins im Jahre 1927

Eingang und A usgang nach Ländern verteilt.
im

Sonstige Nordseehäfen
P om m ern ..................
Ostpreußen . . . • 
■Rhein . . . .
Schleswig-Holstein
B r e m e n ..................
Lübeck ......................
Mecklenburg . . .
Sa. D e u t s c h e  Häfen

Schweden  
Dänemark 
Finnland
H o l l a n d .....................................
E n g l a n d .................................... 225
Norwegen 
Mittelmeer 
Belgien 
Lettland  
Ostasien 
Russland 

anzigD
Estland 
Amerika
S p a n i e n ....................................
Memel
ĵ ra n k r e ic h ...............................

poi eau g a l —  

®a- A u s l ä n d i s c h e  H äfen

^°sgesam t: D eu tsche
ausländische H äfen

E  i n g a n g A u s g a n g
Zahl cbm Z ahl cbm

289 337 236 292 284 999
58 234 050 34 102 534

393 2 ‘3 603 338 209 709
243 201 292 270 188 657

79 97 927 71 85 637
78 39 037 68 40 010
52 36 054 40 26 970
47 32 940 50 32 298
46 19 682 9 9 154

1385 1231821 1172 979 968
E  i n g a n g A u s g a n g

„Zahl cbm Zahl cbm
842 1091689 696 1092242
592 494559 893 537105
217 476099 267 554959
179 432216 119 234445
225 365689 124 347171
212 237397 107 169019

53 235324 19 91246
103 192334 36 83401
122 184774 125 207287

16 177223 --- _
57 138931 53 130636
61 91972 315 5239-.0
60 85965 59 87344

8 64543 3 25665
5 23521 1 563

16 19542 53 49944
5 13841 69 170583
2 8652 — --

— — 6 10176

Die Beteiligung der ausländischen H andels­
flotten neben der deutschen Flagge, die im Stettiner 
Seeverkehr verherrscht, zeigt die folgende Ueber- 
sicht.

Die in Stettin im Jahre 1927 
eingegangenen Seeschiffe nach Flaggen geordnet:

F l a g g e Z a h l c b m
D eutsch  . . . 2 776 3 736 214
dän isch  . . . 383 473 502
schw edisch  . . 550 467 649
norw egisch  . . 221 378 848
englisch . . . 30 126 780
finnisch . . . 40 118 284
holländisch  . . 99 95 234
am erikan isch  . 4 37 010
griechisch . . 4 27 476
le tt isch  . . . . 16 24 768
ita lien isch  . . 3 23 378
französisch . . 3 13 872
russisch  . . • 5 12 869
estnisch . . . 9 7 775
danziger . . . 9 7 475
polnisch . . . 2 6 353
portugiesisch  . 1 5134
m em eler . . . 1 1238
belg isch  . . . 2 1117
österreichisch . 2 1116

In sg e sa m t 4160 5 566 092

2775 4334271 2945 4513736

und
4160 5566092 4117 5493704

2. Der seewärtige Güterverkehr.
Die Tatsache, daß  der seewärtige Güterverkehr 

Stettins im Berichtsjahre erst wieder . 65% des 
Standes von 1913 erreicht hat, ist ein offensicht­
liches Kennzeichen für die erschwerte W ettbewerbs­
lage unseres Hafens. Wenn die Ausfuhr um 72o/o 
gegen die des Vorjahres zurückblieb, so kommt ih 
dieser stark gesunkenen Ziffer nur der Fortfall der 
Exportkohle zum Ausdruck, die infolge des eng­
lischen Bergarbeiterstreikes über Stettin geleitet 
wurde. Die Einfuhr, die sich im Jahre 1926 ver­
hältnismäßig schwach entwickelt hatte, wies im B e­
richtsjahre eine Steigerung von 48o/o gegen das
Vorjahr auf.
Der seew ärtige Güterumschlag in den Jahren 1925 bis 1927 
nach M engen in to zu 1000 kg und in o/0 zum Vorjahre.

1927 1926 1925
t  Proz t  Proz t

E in fu h r  . . 3 011000 + 4 8  2 087 000 —34 3 154 000 + 5 5
A usfuhr . . 1 048 000 -  72 3 699 000 + 2 6 6  1 011 000 + 4 5

In sg e sa m t . 4 059 0 0 —30 5 786 000 + 3 9  4165 000 + 5 3

Zergliedert man diesen Gesamt verkehr nach 
Güterarten, so ist trotz des Verkehrsrückganges' 
in seiner Gesamtheit, der durch den Ausfall der 
Exportkohle bedingt ist, doch eine Verstärkung 
des Umschlages in einzelnen W arengattungen, 
namentlich in der Einfuhr zu beobachten. Besonders 
auffallend ist die starke Einfuhr von bearbeitetem 
Eisen, die sich um 145o/o gegen das Vorjahr g e ­
bessert hat. Auch der durch die Konkurrenz von 
Gdingen und Danzig besonders gefährdete Erz- 
verkehr hat sich um etwa 200 000 t gegen;,das V or­
jahr gehoben. Dagegen läßt die Entwicklung der 
Ausfuhr in ihrer Gesamtheit zu wünschen übrig. 
Die schlechte ostdeutsche Ernte ließ die Ausfuhr 
von Agrarprodukten stark sinken. So ging z. B. 
Getreide um rund 80o/0, Mehl um rund 45o/0, Stärke 
um rund 30 o/o und Zucker um rund 40 o/0 ; gegen das 
Vorjahr zurück. Im einzelnen wird die Entwicklung 
des seewärtigen Güterverkehrs nach den hauptsäch­
lichsten W arenarten in der folgenden Tabelle e r ­
läutert :
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Stettins seew ärtige Einfuhr und Ausfuhr in den Hauptgüter­
arten während der letzten drei Jahre.

E i n f u h r

3. nnnenschiffsverkehr.

1927 1926 1925
G ü t e r a r t t t t

E rze  u nd  Schlacken . . . . . . 902 578 711 074 1 205 605
K ohlen , Koks. B rike tts  . . . . . 597 986 338 870 631 820
B au-  u nd  N utzholz  . . . . . . 235 014 200 733 295 85 L
V era rb e i te te s  E isen  . . . . . . 210 026 88 340 127 323
S teine u nd  E rden  . . . . . . . 197 331 140 846 125 610
P hospha te  ........................... . . . . 114 320 62 0 >3 174 745
S o j a b o h n e n ...................... . . . . 106 294 99 860 \  101 400
L e i n s a a t ............................... . . . . 27 426 21 382
G etre ide  ........................... . . . . 92 263 39 595 38 742
S a l z h e r i n g e ...................... . . . . 71616 85 794 85 903
Z e l l u l o s e ...................... . . . . . 56161 31181 50 772
T hom asm ehl .................. . . . . 42 685 33 812 47 740
B u t t e r ...................... .... . . . . 24 273 18 586 16 805
R o h e i s e n ' .......................... . . . . 16 569 5 642 16 670
E i e r ........................................ . . . . 10 030 4 754 2 965
M a s c h in e n ........................... . . . . 5 757 4 294 6 403

A u s f u h r

1927 1926 1925
G ü t e r a r t t t t

Kohlen, Koks, Briketts  . . . . .  188.618 2 489 330 61.411
B au- und  N utzholz  . . . . . . .  154519 155.749 85.970
Z u c k e r .................................... . . . .  150.321 254.789 206.756
P ap ie r  und  Pappe  . . . . . . .  87.096 82.333 56.807
Verarb. E i s e n ...................... . . . 72 269 70.850 46.211
G e t r e i d e ............................... . . . .  43.599 205.558 159.069
Z e m e n t ................................... . . . .  38054 35.059 32.700
M e h l ........................................ . . . .  36.352 77.613 48.914
S u p e r p h o s p h a te .................. . . . .  31.006 44.553 18.152
S tä rke  u n d  D ex trin  . . . . . . .  22.674 35.383 33.092
Z i n k ........................................ . . . .  18.580 22 989 18 941
O e l e ........................................ . . . .  15358 11014 11.246
M aschinen . . . . • . . . . . .  8645 7.021 20.713
Salzheringe ...................... . . . .  7.145 16.585 12.1H7
Farben , Farbstoffe  . . . . . . .  6.442 6.171 7.015
Säu ren  ................................... . . . .  5.182 4.513 5.283
R o h e i s e n ............................... . . . .  2.607 2.777 1.425

Der Gesamtgüterumschlag ist im Berichtsjahre 
um rund 4% gegenüber dem Vorjahre zurückge­
gangen. Berücksichtigt man, daß in den Ziffern 
für 1926 auch die Frachtmenge, die sich als Folge 
des Bergarbeiterstreikes ergab, enthalten ist, so 
könnte man aber statt von Rückgang von einer 
relativen Steigerung des Verkehrs sprechen. Im 
Berichtsjahre gingen insgesamt 12114 Fahrzeuge 
(einschließlich 22 Flöße) ein und 12 541 Fahrzeuge 
aus. —

Die Entwicklung des Stettiner Kahnumschlages 
in den letzten fünf Jahren zeigt die folgende Tabelle: 

J a h r  E in g an g  A usgang  Insgesam t
1927 1379 759 1292 145 2 671 904
1926 1721296  1 048 969 2 770 365
1925 1 128 684 1409 627 2 538 311
1524 924 416 1 026158 1 950 574
1923 783 403 988 938 1772 341

Nach Wirtschaftsgebieten verteilt ergibt für die' 
letzten 5 Jahre die Güterbewegung auf den Binnen­
wasserstraßen folgendes B ild :

Der Stettiner Kahnumschlag 
nach W irtschaftsgebieten und M engen in to zu 1000 kg.

E i n g a n g
Netze,

W arthe  
251 977 204 256 67 535
223 420 222 961 37 324
163 605 81 578 27 932
152 624 13 231 31 800
122 470 3 310 46 911

J a h r

1927
1926
1925
1924
1923

oder- 
aufw ärt^  

645 697 
1083 611 

666 485 
503 179 
369 906

oder« 
abw ärts  
210 312 
153 980 
189 034 
223 582 
240 806

Berlin Elbe Insgesam t

1 379 759 
1 721 296 
1 128 684 

924 416 
783 403

A u s g a n g

1927
1926
1925
1924
1923

712 432 
692 879 
945 428 
697 701 
639 224

84 827 
34 244

116 169
117 447 
183 256

430 716 
279 638 
298 968 
190 065 
132 447

8 237 
4491 

17 365 
5 078 
3117

55 933 
37 727 
30 697 
15 897 
30 894

1 292 145 
1 048 969 
1 409 627 
1 026 158 

988 938

Schlesische Dampfer-Compagnie- 
Berliner Lloyd

Aktiengesellschaft — Zweigniederlassung Stettin
Regelmäßiger, zuverlässiger Prompter
Eildampferverkehr Schleppkahnverkehr

S te ttin —B erlin  täglich c a '.'r/“ Tag von und nach B e r lin . Breslau, Cosel,
S tettin—B res lau  2 mal wöchentlich ca. 4 ta g e  Hamburg, Magdeburg und sämtlichen
S te ttin —M a g d e b u rg  3 mal wöchentlich ca. 4 Tage ^  , . r - iU 4. r

und umgekehrt 0 d e r '  und Elbestationen

Betriebsmittel der Gesellschaft
39 Eilfrachtdampfer, 50 Schleppdampfer, 12 Motorkähne, 
265 Frachtkähne, 200 Leichter, Schuten und kl. Fahrzeuge

Direktionssitz Hamburg
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Stettin der griföfe Reedereiplatz der deufsdien Ostsee.
Stettin ist schon von alters her als schiffahrt- 

treibender Platz bekannt gewesen. Bereits im frühen 
Mittelalter bestand ein Zusammenschluß der in 
Stettin über See handelnden Kauf leute in der Gilde 
der Segler, dem sogenannten Seglerhause, aus dem 
die spätere Korporation der Kaufmannschaft zu 
Stettin, die jetzige Industrie- und Handelskammer, 
hervorgegangen ist und das neben dem Rat der 
Stadt eine entscheidende Rolle in der wirtschaft­
lichen Entwicklungsgeschichte Stettins gespielt hat.

Eine Blütezeit erlebte die Stettiner Schiffahrt 
zu den Zeiten des Hansabundes, als der Stettiner 
Greif auf den schmucken Koggen der Hansa in 
ferne Länder Kunde von der aufstrebenden O der­
metropole trug. Mit dem Verfall des Hansa-Bundes 
ging auch die Schiffahrt Stettins im 17. Jahrhun­
dert erheblich zurück. Es trat eine Zeit schweren 
Darniederliegens der Stettiner Seeschiffahrt ein, die 
in den politischen Wirrnissen begründet war. Die 
Kämpfe zwischen Brandenburg und Pommern, die 
Erbfolgestreitigkeiten des pommerschen Fürsten­
hauses, der dreißigjährige Krieg, die Uebergabe 
Stettins an Schweden, ließen eine Erholung der 
Stettiner Reedereien und des Seehandels nicht zu. 
Erst mit dem Erwerb Stettins durch Preußen im 
Jahre 1720 setzte endlich eine Besserung der S tet­
tiner Handelsverhältnisse und ein Erstarken der 
Stettiner Schiffahrt ein, insbesondere durch die 
Schaffung einer in Preußens Händen befindlichen 
Schiffahrtsstraße zur See, durch die von dem preu­
ßischen König, Friedrich dem Großen, 1747 durch­
geführte Vertiefung der Swine. In kurzer Zeit 
mehrten die Stettiner Reedereien ihren Schiffsbe­
stand um das Dreifache.

Die im Laufe des 19. Jahrhunderts sich in der 
Seeschiffahrt vollziehende Umstellung vom Segel- 
auf den Dampf S c h i f f s v e r k e h r  stellte die Stettiner 
Reedereien vor neue Aufgaben. Solange nämlich 
die Segelschiffahrt in Blüte stand, waren die H a n ­
delsplätze an der Ostsee in ausschlaggebender 
Weise und zeitweise sogar stärker als die N ordsee­
plätze an der deutschen Reederei beteiligt. Selbst 
kleinere Ostseehäfen verfügten damals über einen 
verhältnismäßig großen Schiffsbestand. Mit E in ­
führung des Dampferverkehrs trat eine starke V er­
schiebung zugunsten der Nordseehäfen ein. Die 
größere Sicherheit und Schnelligkeit des Schiffs- 
Dienstes und die damit in Wechselwirkung s te ­
hende Zunahme des Güteraustausches zwischen den 
einzelnen Ländern gaben die Veranlassung zur Ein- 
richtung regelmäßiger Schiffahrtslinien. W ährend 
früher die Seeschiffe sich meist im Besitz der K a ­
pitäne befanden oder im Besitz einzelner H andels­
häuser, die ihre Schiffe hauptsächlich für den 
eigenen W arenhandel benutzten, traten jetzt größere 
Schiffahrtsgesellschaften in den V ordergrund: die 
Reedereien wurden selbständige Transportunterneh- 
^ungen.

Mehr als es bei anderen Ostseehäfen der Fall 
gewesen ist, hat Stettin in der Entwicklung seiner 
Reederei den neuen Verhältnissen Rechnung g e ­
tragen. Bereits um die Mitte des vergangenen Ja h r­
hunderts begannen die schon damals bestehenden 
Reedereien Rud. Christ. Gribel und die Stettiner 
^ampfer-Compagnie die Dampfschiffahrt zu be­

treiben. Der Eisenbahnbau mit der stetig wach­
senden Bedeutung der Binnenwasserstraßen hatte 
für Stettin die günstige Wirkung, daß der Verkehr 
von anderen bisher blühenden Seeplätzen abgelenkt 
und einigen geographisch besser gelegenen Städten, 
wie Stettin, zugelenkt wurde. Von Stettin aus e n t­
standen jetzt regelmäßige Dampferverbindungen mit 
Schweden, England, Dänemark, Rußland und H o l­
land. An die Stelle der Segelschiffe, die nur eine 
geringe Anzahl Registertons hatten, traten die 
Dampfschiffe, die mit einem immer größeren 
Tonnengehalt gebaut wurden. Neue Stettiner R ee­
dereien entstanden, die ebenso wie die bereits be­
stehenden ihren Schiffsbestand zusehends vergrö­
ßerten. Mit Beginn des zwanzigsten Jahrhunderts 
hatte die Stettiner Handelsflotte den größten 
Schiffsraum der Handelsflotten aller deutschen O st­
seehäfen aufzuweisen.

Der unheilvolle Ausgang des Weltkrieges hat, 
wie der gesamten deutschen Seeschiffahrt, so auch 
der Stettiner Reederei die schwersten Wunden g e ­
schlagen. Fast alle größeren Dampfer m ußten g e ­
mäß den Bestimmungen des Versailler Friedens­
diktats abgeliefert werden. Von dem Schiffsbestand 
der Vorkriegszeit der Stettiner Reederei blieb daher 
nur ein kleiner Rest bestehen. Jedoch haben die 
Arbeitskraft und der Unternehmungsgeist der S tet­
tiner Reeder auch aus diesem traurigen Dunkel den 
W eg zum Aufstieg gefunden. Zahlreiche Neubauten 
von Dampfern wurden auf den hiesigen großen 
Werften in Auftrag gegeben, abgelieferte Schiffe 
wieder zurückgekauft und weitere neu hinzugekauft, 
so daß die Stettiner Handelsflotte in der N ach­
kriegszeit nicht nur ihre frühere Größe wieder e r ­
reicht, sondern, gemessen an dem Schiffsraum bis 
zur Gegenwart, sogar um 8  o/o überschritten hat, 
so daß Stettin wieder an erster Stelle unter den 
Reedereiplätzen der deutschen Ostsee und einschl. 
der Nordseehäfen an dritter Stelle hinter Ham burg 
und Bremen steht. E rst in weitem Abstande folgen 
die übrigen Ostseeplätze einschließlich der Freien 
Stadt Danzig, wie folgende Zahlen, die den Tonnen« 
Inhalt der Handelsflotten der einzelnen deutschen 
Ostseehäfen angeben, bew eisen:
Bestand an Seeschiffen im deutschen Ostseegebiet*).

H e i m a t h a f e n
Stand  am 1.1. 1914 Stand am 1.1.1927

A nzahl I5r.-Reg.-To. A nzahl Br.-Reg.-To.

S te t t in 156 150 675 163 162 123***)
F lensbu rg  ...................... 90 112 250 6S 78 9f)3
K i e l ................................... 118 32 478 116 39 801
L ü b e c k .......................... 54 78 892 70 34 948
Mecklbg. Häfen**j . . 75 74 904 56 49132
K ö n i g s b e r g .................. 16 7 432 20 10 427
D a n z i g ........................... 36 21403 61 131 969

Nach der Beschäftigung ihrer Tonnage glie­
dern sich die Stettiner Reedereien in Linien- und 
Trampreedereien. Die an festgelegte Pläne und 
bestimmte Orte gebundenen Tourenfahrten (Linien)

*) Dampf-, Motor-, Segelschiffe und Seeleichter.
**) Rostock, W arnem ünde, Wismar.
***) Am 1. J a n u a r  1928 zählte die S tettiner Handelsr 

flotte (nur Seeschiffe von m ehr als 103 Br.-R eg.- 1 o . , /Leichter, 
Schlepper usw. nicht mitgerechnet) 138 Seeschiffe mit zu ­
samm en 172 870 Br.-Reg.-To., und zw ar 130 Dam pfer, 5 
Motorschiffe und 3 Motorsegler.
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haben in erster Reihe Bedeutung für den Passagier - 
und Stückgutverkehr. Bei der Freien oder Tramp - 
schiffahrt dagegen liegt das Schwergewicht auf der 
Beförderung von Massengütern zu Zeiten und nach 
Orten, die durch die augenblickliche W irtschafts­
lage von Fall zu Fall bestimmt werden.

Als Reedereien, die zumeist die regelmäßigen 
Linienfahrten betreiben und daher für die Passa­
gier- und Stückgutbeförderung in erster Linie in 
Frage kommen, sind R u d .  C h r i s t .  G r i b e l  und 
die S t e t t i n e r  D a m p f e r - C o m p a g n i e  A.-G. 
zu nennen. Das Tätigkeitsfeld der R e e d e r e i  
R u d .  C h r i s t .  G r i b e l ,  die bereits im Jahre 
1773 gegründet wurde und seitdem einen dauernden 
gleichmäßigen Aufstieg genommen hat, ist von 
altersher die regelmäßige Linienfahrt in der Nord- 
und Ostsee gewesen. Mit ihren modernen und p rak ­
tisch eingerichteten Fracht- und Passagierdampfern 
unterhält sie die Linien nach Danzig, Königsberg, 
Libau, Riga, Reval, Helsingfors, Abo, Wiborg,. 
Stockholm, Rotterdam, Antwerpen und nach dem 
Rhein (bis Köln). In die Linien Stettin—Riga und 
Stettin—Reval—Helsingfors wurden besonders e le­
gante Passagier- und Frachtdampfer eingestellt, die 
den Reisenden alle nur erdenkliche Bequemlichkeit 
und Annehmlichkeit bieten.

Auch das Schwergewicht der S t e t t i n e r  
D a m p f e r - C o m p a g n i e  A.-G. lag von jeher auf 
der Unterhaltung von Tourlinien. Für den Passa­
gier- und Fracht verkehr hat sie mit modernen 
Schnelldampfern die Linien Stettin—Reval, Stettin— 
Leningrad und Stettin—Stockholm eingerichtet. 
Außerdem fährt sie mit ihren Frachtschiffen die 
Linien nach Danzig, Memel, Reval, Leningrad, 
Stockholm und London und unterhält weiter die 
Schiffsverbindung Danzig—London und Rotterdam 
—Finnland. Ferner werden von ihr in Gemeinschaft 
mit der Deutschen Levantelinie in H am burg Linien 
nach den Häfen des östlichen Mittelmeeres und 
des Schwarzen Meeres gefahren und wird auf diese 
Weise Sorge dafür getragen, daß auch Stettin mit 
dem Orient in regelmäßiger Schiffahrtsverbindung 
bleibt. Bei den Tourfahrten ihrer Schiffe handelt 
es sich meist um Stückgutverkehr, nur ein Teil 
der Schiffe wird auch in freier Fahrt beschäftigt.

Wie die beiden vorstehend genannten Stettiner 
Reedereien in der Linienschiffahrt, so sind in der 
freien Schiffahrt diejenigen von W. K u n s t m a n n

und E m i l  R.  R e t z  l a  f f  als führend anzusprechen. 
Die erstgenannte Reederei läßt ihre Dampfer zu­
meist in der Erzfahrt zwischen Schweden, Spanien, 
Nordafrika und Stettin, dann aber auch zwischen 
Norwegen und Rotterdam und anderen Häfen der 
Nordsee und des Mittelmeeres verkehren. Daneben 
unterhält sie zahlreiche überseeische V erkehrsbe­
ziehungen insbesondere auch mit Südamerika.

Die Reederei E m i l  R.  R e t z l a f f  beschäftigt 
gleichfalls ihre großen Frachtdampfer im wesent­
lichen im Massengutverkehr. Ihr bezugtes Gebiet 
ist die Erzfahrt von Schweden und Norwegen. D a ­
neben werden jedoch von ihren Schiffen zahlreiche 
andere Massengüter von und nach allen Nord- und 
Ostseehäfen wie überhaupt allen europäischen und 
Mittelmeerhäfen befördert.

Neben den vier genannten G r o ß r e e d e r e i e n  
besteht in Stettin eine ganze Anzahl mittlerer und 
kleinerer Reedereien. Hier sind nach der Größe 
der Tonnage zunächst aufzuführen die Reedereien 
S t a n g e  u n d  D r e y e r  G. m.  b. H. ,  F r a n z  L. 
N i m t z , die S t e t t i n e r  D a m p f s c h i f f s - G i e -  
s e i l  s c h a f t  J. F.  B r a e u n l i c h  G. m. b. H .iund 
R o b e r t  K o p p e n .  Es handelt sich hier um 
Frachtdampferreedereien, die ihre Schiffe in freier 
Fahrt beschäftigen, mit Ausnahme der Stettiner 
Dampfschiffs-Gesellschaft J. F. Braeunlich G. m ; 
b. H., die sich als ausgesprochene Linienreederei 
mit der Passagierfahrt befaßt. Mit ihren großen 
Passagierdampfern vermittelt sie den Verkehr von 
Stettin nach den pommerschen und rügenschen Ost­
seebädern, Bornholm und Kopenhagen. Außerdem 
fährt sie seit Anfang 1920 auf der Linie Swine- 
münde—Danzig—Königsberg, damit auch i h r e r s e i t s  
eine Brücke nach dem abgeschnürten O s t p r e u ß e n  
schlagend.

Ferner betreibt die Reederei H e r m a n n  O t t o  
I p p e n  den Stückgutverkehr in kleiner Küsten- 
fahrt an der westlichen deutschen Ostseeküste.

Als weitere Schiffsbesitzer kleineren Maßstabs 
kommen schließlich in Frage die Hedwigshütte 
A.-G., E . H aubuß Schiffahrtsges. m. b. H., die 
Pommersche landwirtschaftliche Hauptgenossen' 
schaft e. G. m. b. H., die I n d u s t r i e  - u n d  H a n '  
d e l s k a m m e r  als Besitzerin von vier Eisbrechern, 
der Pommersche Industrie-Verein auf Aktien und 
die Delphin Seeverkehrsges. m. b. H.

Was soll der SeehafenspedHeur sein?
Von cand. rer. oec. W o l f h a r t  S c h  l i c h t  i n  g.

In den  Kreisen des G roßhandels  und de r  Industrie  kann  
man gerade  in de r  heutigen Zeit so oft hören, d aß  d e r  S p e ­
diteur als ein die W aren  unnötigerw eise verteuernder F a k to r  
nach  Möglichkeit ausgeschalte t w erden  müsse. D aß  dies b e ­
w uß t oder unbew ußt auch geschehen  ist und  daß  sich diese 
E rkenn tn is  w eiter Bahn brechen wird, ist bekannt.

D e r  Seehafensped iteur a b e r  ist — so heißt es — 
ein „no tw endiges  U eb e l“ . Wie steht es h ierm it?

In den  H afens täd ten  vollzieht sich der  G üterum satz, 
der T ausch  einheimischer E rzeugn isse  gegen  frem dländische 
am  augenfälligsten. So hat sich dort auch ein Teil d e r  G ro ß ­
handelsfirm en niedergelassen. Die V ertre tung  ab e r  aller der 
Firmen, die ihren Sitz nicht an  de r  G renze selbst, d. h. in 
d iesem  Falle nicht in einer d e r  H afens täd te  haben  können, 
übernim m t der  Spediteur. Spedition ist ein auf G eschäfts­
besorgung  gerich te ter  W erk v e rtrag :  de r  Seehafensped iteur
em pfängt die W aren  im A ufträge des E xporteu rs  oder I m ­
porteurs  und hat sie nach  seinen W eisungen zu behandeln .

H ierfü r  erhält er seinen Lohn in F o rm  einer Provision. Sin 
durch  die rein den  em pfangenen  Vorschriften entsprechen^ 
E rled igung  seines Speditionsauftrages zw ar  rechtlich sein^ 
Pflichten begrenzt, so tritt andererseits  g e rade  an  diese 
Stelle die Scheidung zwischen den  unbedingten  Pflichten dc-j 
Spediteurs  und seiner moralischen Verpflichtung ein. ^ n  _ 
hier beginnt die Tätigkeit  des Seehafenspediteurs  als 1 relt 
händer. —

W er einmal g ro ß e  Partien  le ichtverderblicher ^ a f j e 
em pfangen  hat, w er Term inlieferungen erst in le tzter Stun 
auf den W eg  bringen  konnte, w er  vom A dressaten  unabge 
nom m ene W aren  unbezahlt im ausländischen H afen  
ha tte  — w ird  ein W erturteil über den  Spediteur, dessen j 
sich bediente, fällen können. D e r  S eehafensped iteur 5 ,j 
der  V e r t r a u e n s m a n n  seines A uftraggebers  sein, 5 f 
ihn beraten , benachrichtigen, w arnen  — kurz  ihn in j® J  
W eise bei A usführung seiner Geschäfte unterstü tzen. u ^  
w er einmal in die C orrespondenz eines g rößeren  Spediti°
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hauses einen Blick gew orfen  hat, w ird  wissen, daß  dort nicht 
nu r  Versanclvorschriften zu finden sind, deren  E rled igung  
einen sofort realisierbaren V erdienst verspricht, sondern daß  
oft ein weit g rö ß e re r  Teil des Schriftwechsels besteh t aus 
A nfragen  um  Auskunft über Zoll- und  T ransportfragen , über 
Reiseverbindungen, über die Creditfähigkeit des einen oder 
anderen  A uslandskunden, die g e rade  d e r  Spediteur oft besser 
als die Bank beurteilen kann, über Kosten bis fob oder cif 
E m pfangsha fen  und so viele Kleinigkeiten, die viei Arbeit 
m achen und deren  exak te r  B earbe itung  der  ordentliche S e e ­
hafenspediteur sich im In teresse  seiner K undschaft gern  
unterz iehen wird, für die er aber  in fast keinem  einzigen 
Falle eine V ergü tung  auch nur seiner Auslagen erhält. D e r  
Anwalt, der  Arzt, die B ehörden  liquidieren ihre Kosten für 
jede Auskunft: der Spediteur kann  dies nicht, er will als 
K aufm ann dem  H andel und V erk eh r  dienen. Ich hörte ein­
mal einen hervorragenden  Spedi'ionsfachm ann, den  Inhaber 
eines g roßen  H auses  die — wie m ir scheinen will — nicht 
unangebrach te  B ezeichnung „M ädchen  für Alles“ für 
sein G ew erbe prägen.

Man erinnere sich, daß  heute viele Speditionshäuser 
ständig ihre V ertre te r  ins Ausland schicken, in erster Linie 
natürlich zum Besuche ihrer K undschaft, gleichzeitig aber 
auch, um  die Absatzverhältnisse, die L ebensbedingungen, die

Finanzlage, die Zollformalitä ten des betreffenden  Landes k e n ­
nen zu lernen und ihre gesam m elten  E rfah rungen  — oft syste ­
matisch und  periodisch — ihrer K undschaft zugänglich  zu 
machen.

Die K onkurrenz  im Sped itionsgew erbe und g erade  in 
den H afens täd ten  ist heute  g rö ß e r  als vor dem  Kriege. E s  
ist für Industrie und G roßhandel leicht, aus einer g roßen  Zahl 
von Speditionsofferten  die billigste zu ergreifen. A ber man 
prüfe auch die Qualität der  Firma, der man seine W aren  a n ­
vertraut, denn g e rad e  im S peditionsgew erbe hat sich in de r  
N achkriegszeit eine g ro ß e  Anzahl neu er  F irm en aufgetan, 
die w ed e r  von F ach leu ten  geleite t w erden  noch des V e r ­
trauens w ert sind, das  man in sie setzen muß. N icht d e r  
billigste, sondern  der  vertrauensw ürd igste  Sped iteur ist der 
beste! E xem pla  docent. E s  hat aber  im A llgem ein in ter­
esse keinen Sinn, erst du rch  Schaden k lug  zu w erden. G e ­
w iß m uß heute mit jedem  Pfennig  gerechne t w erden , a b e r  
man denke bei objektiver Beurteilung auch  an  d ie  Dienste, die 
de r  S eehafenspediteur seiner K undschaft leistet. Dann 
w ird  man alle e rp rob ten  U nternehm en  dieser B ranche auch 
dann unterstützen, w enn sie für ihre D ienste den  Lohn b e a n ­
spruchen, der  unter Berücksichtigung der  g e rad e  ihnen nicht 
unbekannten  schw ierigen W irtschafts lage ihnen doch  Q uali­
tä tsarbeit ermöglicht.

Die deutsche KaufmannsdiaH 
muß die deufsdte Seeversicherung mehr unlerslüfzen.

Laut einer uns aus H am b u rg  zukom m enden Nachricht 
w urde  seither die Seeversicherung auf nach D eutschland 
im portierte  W aren  hauptsächlich an den  A bgangsplä tzen  g e ­
deckt in der Weise, d a ß  de r  V erkäufer  die W aren  cif v e r ­
kaufte , so daß  ihm auch  die V ersicherung oblag. Dieses 
System  w ar besonders in de r  ersten N achkriegs- und  in der  
Inflationszeit eingerissen, weil sowohl der  V erkäufer, wie 
auch der  K äufer der Meinung w aren, d aß  ihnen mit den 
cif-Bedingungen am  besten gedient sei. In de r  le tzten Zeit 
haben  die V ersicherungsgesellschaften  in H am b u rg  sich mit 
E rfo lg  bem üht, das V ersicherungsgeschäft auf im portierte  
G üter w ieder  nach D eutschland zu ziehen, wie dasi 'vor A us­
bruch des K rieges der Fall war, und die H am b u rg e r  Asse- 
ku radeu re  haben  nach dieser Richtung hin einen nicht u n b e ­
deu tenden  E rfo lg  zu verzeichnen, als die Im porteure  in der 
letzten Zeit dazu übergegangen  sind, zu cf- (cost, freight) 
Bedingungen ihre W aren  zu kaufen, so daß  also die I m ­
porteure  die V ersicherungen selbst decken. Die Vorteile d ieser 
Art de r  V ers icherungsnahm e liegen auf der H and, und der 
W iderstand  von Seiten der  ausländischen A blader ist a l l­
mählich im Schw inden begriffen. Vielen A bladern  ist dam it 
geholfen, daß  die D eckung  d e r  Seeversicherung durch  den 
E m p fän g er  geschieht, weil die überseeischen A blader auf 
diese W eise nichts mit der R eklam ation  von Schäden für 
R echnung ih rer  K äufer zu tun haben. Als diese Bem ühungen 
von Seiten der H am b u rg e r  A ssekuranz einsetzten, w aren  noch 
gewisse Schw ierigkeiten  mit den Banken zu überw inden, 
welche in de r  Zwischenzeit b ehoben  sind, und man hat von 
Assekuranzseite dafü r  Sorge getragen , daß  die V ers icherungs­
policen, wie sie zur S icherung  der  Banken usw. nötig  sind, 
sofort in der  Weise, wie sie der  betre ffende H andel erfordert, 
geliefert w erden. Einige leitende H a m b u rg e r  Gesellschaften 
w aren  früher, um den W ünschen  der  Banken ihrer K unden 
nachzukom m en, dazu übergegangen , mit englischen C om ­
pagnien A bm achungen in der  W eise zu treffen, d aß  eine 
D eckung  von englischer Seite gegeben  w urde, soweit dies 
erforderlich war. Diese Art d e r  D eckung  ist in der  letzten 
Zeit sehr im R ückgang  begriffen, w oraus hervorgeht, d aß  
das V ertrauen  zur deu tschen  A ssekuranz w ieder zu rü ck g e ­
kehrt  ist.

Diese uns aus H a m b u rg  überschriebenen  Mitteilungen 
sind auch für die S tettiner A ssekuranz und den  Stettiner
H andel von recht g ro ß e r  B edeutung, denn Stettin und  sein 
H in te rland  beziehen sehr viele W aren  von U ebersee, die
nach  wie vor zum g rö ß ten  Teil von den  A bladern  auf
Grund de r  cif-Klausel versichert w erden, und  es m üß te  das
B estreben  des S tettiner H ande ls  und  der  V ers icherungsge­
sellschaften sein, daß  d e r  Stettiner H andel seine W aren  
grundsätzlich  nur  cf (cost, freight) bezieht, so d aß  den  
Stettiner V ersicherungsgesellschaften  und den dort b e s teh e n ­
den A genturen  andere r  Gesellschaften die V ersicherung zu- 
fließt. Die Vorteile des cf-Kaufes liegen auf d e r  H and . 
D er E m p fän g e r  k an n  sich die ihm geeignete  V ers icherungs­
gesellschaft aussuchen, w äh rend  er bei dem  cif-Kauf die P o ­
lice irgend einer Gesellschaft annehm en muß. Sodann kann  der  
E m p fän g e r  die V ersicherung so gestalten, wie sie am  besten 
seinen In teressen entspricht. E r  kann das Zugeständnis  w e ite r­
gehende r  B ed ingungen  fordern, denn bei der  cif-Klausel 
genügt gewöhnlich die D eckung  zu der  Bedingung „frei von 
Beschädigung au ß e r  im S trandungsfa lle“ . E s  w ürde sehr 
w ünschensw ert sein, w enn iin Stettin eine Aktion eingeleitet 
w ürde, die darau f hiinzielt, d aß  die V ersicherung d e r  nach 
Stettin gehenden  W aren  in Stettin bew irk t wird.

E. Becker, D irek tor  der „A tlantic“ T ra n sp o r t­
versicherungs-Aktiengesellschaft, Stettin.
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Die baUistiten Häfen und ihr Ausbau.
Von P e r c y  M e y e r ,  Riga.

Die Entwicklung der "seit zehn Jahren auf drei 
Neustaaten verteilten baltischen Häfen und ihres 
Verkehrs ist nach dem absoluten Niedergang infolge 
höherer Gewalt nur durch den langsamen* W i e d e r -  
a u f s t i e g h a u p t s ä c h l i c h  R i g a s  u n d  R e ­
v a l s  gekennzeichnet, während die anderen Häfen, 
die freilich auch die kleineren sind, stark zurück­
stehen und nach Lage der Dinge zunächst auch 
keine bessere Zukunft haben. Im l e t t l ä n d i s c h e n  
A u ß e n h a n d e l ,  der größtenteils auf dem See­
wege vor sich geht, dominiert unbestrittenermaßen 
R i g a ,  indem es im Ein- und Ausfuhrhandel zur 
See den Verkehr Libaus, Windaus und der noch 
kleineren Häfen zusammengenommen übertrifft. 
Das Rigaische Hafengebiet umfaßt nun wieder eine 
Wasserfläche von über 3 000 ha, davon annähernd 
40 Kilometer Dünaflußlauf und die in die Düna 
mündenden W asserstraßen (Mühlgraben, Stintsee, 
Kurische Aa, Aa-Dünakanal usw.). Das während 
des Krieges von 26 auf 14 Fuß zurückgegangene 
Fahrwasser wird Jahr für Jahr durch die vom R i ­
g a e r  B ö r s e n k o m i t e e  in umfassender Weise 
geleiteten Baggerarbeiten vertieft. Stellenweise hat 
man schon 24 Fuß erreicht, und die Vertiefung soll 
fortgesetzt werden. Im Jahre 1927 lagen im ausge­
dehnten Rigaschen Hafen Speicherruinen fast nicht 
mehr vor, das meiste war schon instandgesetzt und 
einiges wurde im Berichtsjahre vollends wieder­
hergestellt. Freilich, der E x p o r t h a f e n ,  der ge­
rade jetzt infolge der V e r l e g u n g  d e r  L e n in - 
g r a d e r  W i n t e r b a s i s  n a c h  “R i g a ,  stark in 
Anspruch genommen ist, erweist sich als eng, und 
die Schiffe müssen oft in Doppellinie am Ufer 
liegen. An Erweiterungsarbeiten im Exporthafen 
wird gedacht, jedoch würde das viel Geld und 
Zeit beanspruchen. An das n e u e  K ü h l h a u s  im 
Gebiete des Exporthafens wurde 1927 die letzte 
H and gelegt. Die Betriebseröffnung fand Ende 
Januar 1928 statt. Das 79 m lange, 33 m breite, 5 
Stock hohe, mit allen technischen Errungenschaften 
der Neuzeit ausgerüstete Gebäude dient schon der 
B u t t e r a u s f u h r ,  die im lettländischen A ußen­
handel nun mit an erster Stelle s teh t; bekanntlich 
geht der größte Teil hiervon nach (über) S t e t t i n .  
Einen eigenen Eierexport hat Lettland nicht, dafür 
aber einen ansehnlichen russischen Eiertransit, der 
wohl auch im neuen Jahre zum Teil über das neue 
Kühlhaus gehen wird.

Schon den dritten Winter wird die Schiffahrt 
auf Riga, speziell zwischen diesem Hafen und dem 
kurischen Nordkap Domesnäs mit Hilfe des tüch­
tigen, in Schottland gebauten E i s b r e c h e r s  
„K r i s c h j a h n W a l d e m a r “ aufrecht erhalten. 
Ein Idealzustand ist damit gewiß nicht erreicht und 
manche Stettiner, Hamburger, Londoner Klage war 
nicht unberechtigt, aber es handelt sich eben nur 
um die Arbeit e i n e s  Hochseeeisbrechers, idie 
übrigens in den beiden vergangenen Wintern nur 
ganz geringe durch widrige Winde hervorgerufene 
Unterbrechungen zu verzeichen hatte, während in 
der gegenwärtigen Wintersaison der „Kr. W al­
dem ar“ , soweit er überhaupt in Funktion zu treten 
hatte, seinen Aufgaben bisher ungestört gerecht 
werden konnte. Im L i b a u  s e h e n  H a f e n  ist

hauptsächlich das Fahrwasser vertieft worden, 
Bauten von. Belang waren jedenfalls im Berichts­
jahre nicht zu verzeichnen. Libau, die* „sterbende 
S tadt“ kümmert dahin, fehlt ihr doch genügend 
Hinterland, so auch die Bahnverbindung mit der 
Ukraine über polnisches und litauisches Territo­
rium (Libau—Romny). Der ausgezeichnete N a ­
turhafen W i n d a u  ist instandgesetzt, die Molen 
sind wieder in Ordnung gebracht, die gesprengten 
Speicher und Ladelinien freilich noch lange nicht 
alle wiederhergestellt .Windau hat eigentlich nur 
in den wenigen Monaten, wenn die Schiffahrt auf 
Riga erschwert ist, zu tun. Der Holzexport spielt 
dabei, so auch jetzt, die Hauptrolle. Die l e t t -  
l ä n d i s c h  e H a n d e l s f l o t t e ,  die zum 1. J a ­
nuar 1927 auf 122 Schiffe mit 86 000 Bruttoton's1 
gestiegen war, hat im Berichtsjahre eine weitere 
e r h e b l i c h e  V e r g r ö ß e r u n g  erfahren und ist 
recht im Gegensatz zur ungünstigen Lage des 
Frachtenmarktes in Mitteleuropa, wo die Aufle­
gung von Schiffen keine Seltenheit ist, gut be­
schäftigt gewesen. Bei Lettland fallen die niedrige­
ren Betriebskosten ins Gewicht, außerdem läßt der 
Staat es sich angelegen sein, die einheimische 
Schiffahrt zu fördern. Freilich ist diese noch lange 
nicht so entwickelt, daß sie beispielsweise den s e i t  
der letzten Jahreswende angeschwollenen russi­
schen Transit bewältigen könnte. Von Eisenbahn­
bauten in Lettland ist die Fortsetzung der n e u e n  
K u r l  a n d  - L i n i e (Riga—Libau) zu verzeichnen, 
die ausschließlich in Lettlands Grenze liegt und 
nicht mehr wie bisher zum Teil durch Litauen geht.

Wie Riga in Lettland, so dominiert R e v a l  
in Estland. Im Berichtsjahre erhielt der Revaler 
Hafen neue Molen, alte wurden erneuert, Verbin­
dungen zwischen wichtigen Hafenteilen ergänzt, 
Plätze gehoben und gepflastert, neue Greifer auf- 
gestellt und weitere Feuerzeichen errichtet. Es be­
steht ein weiteres, wesentlich u m f a n g r e i c h e r e s  
A u s b a u p r o g r a m . m ,  für das sich auch a u s ­
l ä n d i s c h e  H o c h b a u f i r m e n  interessieren. Dis 
erforderlichen bedeutenden Geldmittel hofft der 
Staat hauptsächlich auf dem Anleihewege aufzu­
bringen, aber auch Kredite sollen in Anspruch ge­
nommen werden. Gegen Jahresschluß wurde Re- 
val russischerseits intensiver beschäftigt, und diese 
gewisse Hochkonjunktur dauert in Reval auch ge- 
genwärtig an. W ährend aber die Sowjetunion Riga 
hauptsächlich für ihren Export (Flachs, Tier- 
produkte, Holz usw.) in Anspruch nimmt, e n t ­
wickelt sich über Reval überwiegend die r u s s i s c h e  
W a r e  n e i n f u h r (Baumwolle, Land- und Indu­
striemaschinen, verschiedene Sttückgüter usw.) aut 
dem Transitwege. Estlands zweitgrößter HafsU 
P e r n a u ,  dessen Kailänge im Berichtsjahre aus­
gedehnt wurde, dient fast nur dem südestländischeu 
Handel und hat den Mitbewerb Rigas auszuhalteu, 
der für Pernau noch gefährlicher werden könnte* 
wenn die lett-estländische Zollvereinigung Tatsache 
werden sollte. Auch gewisse Arbeiten in H u n g e r ' 
b ü r g ,  N a r v a ,  B a l t i s c h p o r t  waren im Jahre
1927 zu verzeichnen. Eine wesentliche F ö r d e r u n g  

der estländischen Handelsflotte lag dagegen nich1-
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vor, und der Frachten verkehr wurde nach wie vor 
hauptsächlich durch ausländische Schiffe bewältigt.

Was L i t a u e n  betrifft, so wird der einzige 
litauische Hafen M e m e l  staatlicherseits, so auch 
auf dem Wege der Tarifpolitik, etwas gefördert. 
Dennoch liegt der Memeler Hafen arg  darnieder, 
weil die Lieferfähigkeit und Kaufkraft des H in ter­
landes noch an enge Grenzen gebunden ist, Meme,l 
eine direkte Bahnverbindung mit diesem H inter­
lande nicht hat — die neue litauische Bahnlinie 
A m a l i a i  — T e l  s c  h e  — M e m e l  nur im Schnek- 
kentempo fortschreitet —, der Flößungsverkehr auf 
der Memel aber infolge der Kownoer Politik (Wilna- 
Korridor') nach wie vor fast auf dem Nullpunkt ver­
harrt. Memel ist in der Hauptsache für das deutsche 
Tilsit beschäftigt. Langsam wird auch der S e e -  
h a n d e l s -  u n d  T r a n s i t v e r k e h r ,  d e r  
f r ü h e r  ü b e r  L i b a u  g i n g ,  n a c h  M e m e l  a b ­
g e z w e i g t ,  wiewohl noch lange nicht nach 
Wunsch der Stadt Memel selbst. Verhältnismäßig 
lebhaft ist der d e u t s c h - r u s s i s c h e  W a ­

r e n u m s c h l a g  über litauisches Staatsgebiet, wo­
bei allerdings der Eisenbahntransport überwiegt. 
Der Plafen Memel, dessen Fahrwasser etwas ver­
tieft wird, ist noch s e h r  a u s b a j i b e  d ü r f t i g ,  
falls er einmal einem großzügigeren landwirtschaft­
lichen Export Litauens und einer verstärkten W aren­
einfuhr, ebenso einem an wachsenden Transit dienen 
soll. Doch Geldmangel hat verschiedene Arbeiten 
im Hafen bisher stark verzögert. Die Anleihefrage 
wird in Litauen von Zeit zu Zeit diskutiert, hat aber 
zu positiven Ergebnissen noch nicht geführt. F ra g ­
lich ist der Wert der für etliche Millionen vorge­
nommenen Hafenarbeiten in dem Memel benach­
barten P o  l a n g e n  am früheren äußersten Südwest­
zipfel Kurlands. Es heißt, in Polangen sollen Fische­
reiwesen und Kabotageschiffahrt gefördert werden, 
aber bisher sind diese beiden Wirtschaftszweige 
durch die Polangener Hafenarbeiten nur in geringem 
Maße entwickelt worden, wobei Memel das N ach­
sehen hat. Ueberhaupt entwickeln sich in Litauen 
die Hafen- und Eisenbahnbauten sehr langsam.

Die Rationalisierung des Verkehrswesens in Nordamerika.
Von Prof. Dr. E r n s t  S c h u l t z  e,  Direktor des Weltwirtschaftsinstitutes der Handelshochschule, Leipzig.

Was Technik und Wissenschaft für die Stei­
gerung des W irkungsgrades der menschlichen 
Arbeit in Landwirtschaft, Industrie, V erkehrs­
wesen und anderen Gebieten ersinnen konnten, in 
Nordamerika wurde es in die T at umgesetzt. Nichts 
erscheint dort gut genug. Ständig hält man Aus­
schau nach Neuerungen und wirft das Frühere 
zum alten Eisen. Beseelt von dem energische,n< 
Wunsch, der ganzen Welt in den Arbeitsmethoden 
voraus zu sein, hat man in der Tat für viele T ä ­
tigkeitsgebiete Glanzleistungen erzielt, die anderen 
Völkern zum Sporn dienen.

Vor allem geschah dies durch die grundsätzliche 
Befolgung des P r i n z i p s  d e r  t e c h n i s c h e n  
Z w e c k m ä ß i g k e i t .  N icht danach wurde zu­
nächst gefragt, wie hoch sich die Kosten einer A r­
beitsmethode stellen, sondern welche Leistungen 
man damit erzielen könne.

Dieser Grundsatz hat auch im amerikanischen 
Verkehrswesen wahre Triumphe gefeiert; in der 
Schiffahrt nicht minder wie im Eisenbahnwesen, 
während freilich der Straßenbau bis um die Jah r­
hundertwende verkrüppelt blieb.

Der h o h e  W i r k u n g s g r a d  d e s  n o r d ­
a m e r i k a n i s c h e n  V e r k  e h r s w e s e  n s  beruht 
auf ähnlichen Ursachen wie die Steigerung der 
landwirtschaftlichen und industriellen Industrie; nur 
daß noch ein weiteres hinzutrat: der Grundsatz, 
die Transportgefäße so umfangreich wie möglich 
zu gestalten. Seit mehr denn einem Menschen­
alter hat man in den USA. das Verkehrswesen 
planmäßig auf die Massenhaftigkeit eingestellt und 
dadurch wiederholt Verbilligungen erzielt, die nord- 
amerikanische W aren — vor allem Massengüter — 
bis in das Herz europäischer Länder trugen.

Insbesondere auf den G r o ß e n  S e e n ,  dieser 
wunderbarsten natürlichen Großschiffahrtsstraße der 
Welt, ist die Rationalisierung des Verkehrs in g län­
zender Weise durchgeführt worden. Die Entwick­
lung des Massengüterverkehrs auf den Großen Seen 
während des letzten Menschenalters stellt alles in

den Schatten, was an Fortschritten der T ransport­
technik (nicht an solchen der Navigation) während 
dieser Zeit in anderen Ländern erzielt wurde.

•Schon in den letzten Jahren des 19. Jahrhun­
derts konnte Roheisen aus den USA. massenweise 
nach Europa ausgeführt werden und zwar größten­
teils aus Arkansas und dem Mississippital. Das Eisen 
fällt dort, so möchte man sagen, unmittelbar von 
den Hochöfen in die Schiffe. Ja es kann noch 
einen besonderen Verkehrsvorteil für sich ausnutzen, 
indem es als Ballast in den Baumwollschiffen nach 
Europa mitgenommen wird.

Die Amerikaner haben den W eltmarkt (nicht 
nur durch die Verbilligung ihrer Massenerzeugung 
e robert; ebenso wichtig war die überlegene B i l ­
l i g k e i t  i h r e r  M a s s e n v e r f r a c h t u n g .  Die 
Ladevorrichtungen der amerikanischen Häfen sind 
vielfach zu größter Vollkommenheit ausgebildet. 
Beispielsweise können in dem Hafen von Mil­
waukee täglich 110 000 t Kohle entladen werden. 
Die K o h l e n d a m p f e r ,  die dort anlegen, haben 
eine geradezu unwahrscheinliche G esta lt: von
riesiger Länge (bis 200 m), fassen sie je 12—13 000 t 
Kohlen. Diese gewaltige Ladung kann innerhalb 24 
Stunden gelöscht werden. Das geschieht mit Hilfe 
von Stahltürmen, die über 30 m hoch sind. Alles 
geht auf mechanischem Wege vor sich. Die mensch­
liche Arbeit ist auf ein Mindestmaß beschränkt.

Schon beinahe ein Menschenalter zuvor hatte 
die Weizenbe'förderung von den westlichen H afen­
städten der Großen Seen durch den St. Lorenz- 
Fluß nach Westeuropa nicht nur zu gewaltiger A us­
weitung der Schiffsgrößen geführt, sondern auch 
zur A usgesta ltung  besonderer Schiffstypen, um den 
Weizen als Massenfracht in Behältern von bis 
dahin unbekannter Größe einschütten zu können, 
Arbeitskraft also zu ersparen. Dieser Grundsatz der 
losen Schüttung führte zur Ausbildung der sog. 
Walfisch - Rückendampfer (Whaleback Steamers).

Dem T i e f g a n g  d e r  S c h i f f e  setzten nur 
die natürlichen Verbindungen zwischen den einzel-
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nen Seen Schranken. Einen breiten Uebergang b e ­
sitzt lediglich der Michigan- zu dem Huronensee, 
während alle anderen nur durch schmale W asser­
läufe Zusammenhängen. Namentlich bedurfte der 
enge W eg zwischen dem Oberen und dem H uronen­
see, der über die Stromschnellen von Ste. Marie 
(Säult Ste. Marie) führt, des Eingreifens der 
W a s s e r b a u t e c h n i k ,  um das Durchführen 
wachsender Schiffsgrößen zu gestatten. Hier griff 
deshalb frühzeitig der Staat als W asserbauer ein, 
der natürlichen W asserstraße der großen Seen 
dauernd die höchste Nutzbarkeit zu sichern. Sault 
Ste. Marie (abgekürzt Soo) war 1853 nur 4 m tief, 
wurde aber 1881. auf 5 und 1897 sogar auf 8,5 m 
vertieft. Zu beiden Seiten des Kanals errichtete man 
Stahltürme, von denen aus Dampfschaufeln in die 
Rinne hinabfuhren, um sie tief auszubaggern. Wo 
man auf Felsboden stieß, wurden Reihen von B ohr­
löchern zwei Mann tief hinabgetrieben — dann 
sprengte man die ganze Kanalbreite in einem Zuge.

So wurde ein G r o ß s c h i f f a h r t s w e g  g e ­
wonnen, wie ihn kein zweites Land aufzuweisen 
hat. Die Schiffahrt konnte hier für die Beförderung 
von Massengütern d i e  E i s e n b a h n  g ä n z l i c h  
a u s  d e m  F e l d e  schlagen, zumal da der Staat 
sich seine W asserbauarbeiten nicht bezahlen ließ, 
sondern d i e  B i n n e n s c h i f f a h r t  v o n  A b ­
g a b e n  f r e i 1 i e ß. Die Kosten für die Tonnen- 
meile stellten sich daher bei Benutzung des Kanals 
bald nur noch auf den vierten Teil derer auf der 
Eisenbahn. Die Ueb er seedampf er gelangen bis nach 
Chicago und noch weiter westlich. In Chicago 
steht die größte Zugbrücke der Welt, die das 
Durchpassieren von lieberseedampfern gestattet.

Infolge dieser Maßnahmen und dank dem Bau 
spezialisierter Schiffskörper von außerordentlicher 
Größe gelang es den Amerikanern, auf den Großen 
Seen einen stärkeren Güterverkehr zu bewältigen, 
als ihn selbst die allergrößten Welthäfen ver­
zeichnen. In weniger als einem Menschenalter ist 
die Kette der Großen Seen nicht nur zu der wich­
tigsten Verkehrsstraße Nordamerikas geworden, 
sondern zu der b e l e b t e s t e n  V e r k e h r s -  
s t r a ß e  d e r  g a n z e n  W e l t .  W as allein an E isen­
erz durch den Sookanal geht, übertrifft an Raum, 
freilich nicht an Wert, den Schiffsverkehr durch den 
Suezkanal um das Dreifache bis Vierfache. An den 
beiden Stellen, an denen sich der Verkehr auf den 
Großen Seen eng zusammenschnürt —, im Norden, 
wo die drei westlichen Seen sich verengen und Z u ­
sammentreffen, und am Südende des Huronensees, 
wo er mit dem Eriesee durch den Detroit- und' 
St. Clair-Fluß in Verbindung steht — sieht man 
von April bis Dezember T ag  und Nacht eine unun­
terbrochene Kette von Schiffen vorüberziehen; 
große Frachtdampfer, viele von mehr als 10 000 t 
schlankgebaute Personendampfer mit m esser­
scharfem Bug, lange Reihen von Schonern ohne 
Segel, die von einem Schleppdampfer dem offenen 
Fahrwasser zugeführt werden. Jedes dieser Schiffe 
sucht die anderen zu überholen, alles wimmelt von 
Bewegung, wohl nirgends in der Welt sieht man 
so viele große Schiffe beieinander.

Vielen von ihnen steht ihr Beruf an der Stirn 
geschrieben. In der Form einer Zigarre oder mit 
einem Walfischrücken, zeigen die großen M assen­

frachtdampfer einen gewaltigen langgestreckten 
Schiffskörper, mit dem Ruderhäuschen ganz vorn 
und dem Schornstein ganz hinten, während bei 
weitem der größte Teil des Verdecks eine glatte 
Fläche bildet, nur von gleichartigen Querbalken 
durchzogen, zwischen denen das Deck den Schiffs­
raum verschließt. Bei der Ankunft im Hafen öffnet 
sich das Deck, nur die Querbalken bleiben, und 
gewaltige Greifer entlöschen die Fracht. Das ge­
samte Schiffsinnere bildet, das sieht man schon 
von außen, einen einzigen Riesenraum, ohne jede 
Scheidewand. Alles ist auf die Bedürfnisse der 
Massenbeförderung zuges.chnitten, denen der vor­
handene Schiffsraum trotzdem seit langem kaum g e ­
nügen kann.

In der A u s w e i t u n g  d e r  E i s e n b a h n - 
F r ä c h t  w a g e n  sind die Amerikaner ebenfalls viel 
weiter gegangen als die europäischen E isenbahn­
verwaltungen. In den USA hat man zuerst G üter­
wagen von einer Tragfähigkeit bis zu 50 t benutzt. 
Es wird dadurch an rollenden Wagen, infolge­
dessen an Raum und Menschenkraft, aber auch an 
Zugkraft gespart, da das tote Gewicht im Verhältnis 
zur Ladung bei so großen W agen geringer ist. Zur 
Begleitung von 10 Güterwagen zu 50 t braucht man 
weniger Schaffner als für 70 Wagen zu 7 t. Die 
letzteren nehmen zudem so viel Raum in Anspruch, 
daß bei steigendem Frachtverkehr die Erw eite­
rung der Gleisanlagen, der Rangierräume, der 
Bahnhöfe usw. bedeutend größere Anforderungen 
stellt. —

In D e u t s c h l a n d  ist man diesen F o r t­
schritten letzthin entschlossen gefolgt. So benutzt 
das Großkraftwerk Rummelsburg zur Kohlenbe­
förderung nur Sonderwagen von je 50 t Fassungs­
kraft. —

Im übrigen jedoch könnten wir vom am erika­
nischen Verkehrswesen noch mancherlei lernen, 
und zwar sowohl für das Eisenbahn- wie für das 
Binnnenschiffahrtswesen. Trotz der gewaltigen 
Menge der Eisenbahnen in den USA entfällt dort 
auf den S t r e c k e n k i l o m e t e r  e i n e  f a s t  d o p ­
p e l t  h o h e  G ü t e r m e n g e  a l s  i n D e u t s c h ­
l a n d ,  ein Beweis für die im ganzen vortreffliche 
Ausnutzung der Bahnanlagen. Die Vereinigten 
Staaten besitzen Schienenstränge von mehr als 
400 000 km, Europa insgesamt 380 000, davon 
Deutschland etwa 57 000. Auf einen Streckenkilo­
meter entfallen in den USA jährlich 1030 000 t, in 
Deutschland 620 000 t, in anderen Ländern noch 
weniger, beispielsweise in England 60 000 t, in 
Frankreich 415 000 t. D aß die Amerikaner weiter 
in der R a t i o n a l i s i e r u n g  d e s  V e r k e h r s  
sind, ergibt sich aber vor allem aus dem durch­
schnittlichen Güterzuggewicht. In den Vereinigten 
Staaten pflegt ein Güterzug ebenso wie in D eutsch­
land, England und Frankreich aus etwa 30—40 
W agen zu bestehen. Indessen beträgt das L a d e ­
g e w i c h t  d e s  G ü t e r w a g e n s  in den USA 
rund 42 t, in England dagegen nur 10 t. So wird es 
verständlich, daß sich für die Vereinigten Staaten 
ein Güterzuggewicht von 650 t errechnet, in E n g ­
land dagegen nur ein solches von 130 t. Deutschland 
steht auch hier unmittelbar hinter den Vereinigten 
Staaten, aber doch zahlenmäßig recht weit von 
ihnen entfernt, da unser Güterzuggewicht sich auf
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durchschnittlich 250 t beläuft. Frankreich hat nur 
150 t. Innerhalb 24 Stunden legen die Güterwagen 
in den Vereinigten Staaten etwa 39 km zurück, bei 
einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 
18,8 km/Std., in Deutschland 34 km, in England 
nur etwa 13 km bei 15 km/Std.

Kein Wunder, daß der englische T ransportver­
kehr höhere Frachtsätze verlangt, während d i e 
V e r e i n i g t e n  S t a a t e n  a m  b i l l i g s t e n  v e r ­
f r a c h t e n .  Die Kosten für eine Tonne Ladung 
verhalten sich in den Vereinigten Staaten, D eutsch­
land und England wie 1:1,5: 2,5.

So strebt das Verkehrswesen Nordamerikas un ­
ablässig nach weiteren Fortschritten. Es hat im 
letzten halben Jahrhundert Methoden angewandt, 
die staunenswerte Erfolge brachten. Die europä­
ischen Nationen folgten anfänglich nur zögernd. 
Später haben sie sich überzeugt, daß sich mit den 
amerikanischen Verkehrsmethoden Großartiges e r ­
zielen läßt. Freilich darf man sie nicht sklavisch 
übernehmen, da sie wirtschaftlich nur dort a n ­
wendbar sind, wo eine ähnliche Massenhaftigkeit 
des Verkehrs besteht oder doch geweckt werden 
kann wie in der nordamerikanischen Union.

Die Organisation und Enlwiddung der Zudrcrindusfrie Polens.
Von Dr. E w a l d  K u l s c h e w s k i ,  K önigsberg  i. Pr.

Im  R ahm en der landwirtschaftlichen V ered lungsgew erbe  
kom m t der  polnischen Zuckerindustrie  die g röß te  B e d e u ­
tung zu, d a  sie nicht allein den  In landsbedarf  völlig abdeckt, 
sondern  d a rü b er  hinaus auch zur Aktivierung der H a n d e ls ­
bilanz in hohem  M aße beiträgt. W ie andere  Industriezw eige, 
so steht auch dieses G ew erbe unter dem  D rucke de r  a ll­
gem einen W irtschaftskrise  und  eine nennensw erte  E n t ­
spannung  ließ sich bislang nicht beobachten. V ielmehr brachte  
die letzte K am pagne  angesichts der n iedrigeren  R übenerträge  
sogar einen nam haften  Produktionsausfall mit sich, ganz a b ­
gesehen davon, d aß  zwei F abriken  liquidiert w erden  m ußten, 
so daß  in der  Betriebsperiode 1926/27 nur noch 70 Fabriken  
aktiv w aren. ;

U eber  das technische Leistungsverm ögen gehen  die A n­
sichten zu weit auseinander, indessen kann es wohl auf 
250 bis 235(0 t täglicher R übenverarbeitung  angenom m en 
werden, so daß  es unter Berücksichtigung d e r  70 tätigen 
Betriebe für die D au e r  der  90 täg igen  K am pagne  etwa 
5 Mill. t be träg t.  Diese Ziffer stellt g le ichsam  nur eine 
theoretische M axim algrenze der  P roduk tionskapazitä t  dar, 
denn da in de r  letzten K am pagne  nur  3 359 654 t 'Zuckerrüben  
verarbeitet w urden, sind die technischen Anlagen nur zu 
67o/o ausgenutz t worden, was n a tu rg em äß  für die G estaltung 
der  P roduktionskosten  nicht ohne Einfluß  ist.

I ro tz ihres landwirtschaftlichen C harakters  herrscht in 
der polnischen Zuckerindustrie  das System  der reinen K ap ita l­
gesellschaft vor, denn  es sind 57 Betriebe im Besitze von 
Aktiengesellschaften, 7 F abriken  sind als Gesellschaften 
v ‘ k- H . und  eine als K om m anditgesellschaft organisiert.  
Nur 5 Betriebe entfallen auf den  Besitz privater E in ze l­
personen. Das E igenkap ita l  d e r  70 F abriken  beziffert sieb 
auf 450 Millionen Zloty u n d  in de r  letzten / 'K am pagne be trug  
der  P roduk tionsw ert insgesam t 370 Millionen Zloty. D as 
Ausfuhrkontingent, aui dessen R egelung  noch  zu rückzu ­
kom m en ist, erre ich te  einen W ert von 120 Millionen Zloty 
d. h. vom G esam tw erte  d e r  E rzeu g u n g  entfielen 32,5o/o auf 
Exportzucker,  der  seiner M enge nach  mit 41o/0 an d e r  G e ­
sam terzeugung  partizipierte. In sozialer H insicht ist zu b e ­
m erken, d aß  dieser Industriezw eig  s tändig  etwa 5000 A n g e ­
stellte u n d  A rbeiter beschäftigt, daß  aber daneben  noch  40 000 
Saisonarbeiter für die D auer  der K am pagne  in Anspruch 
genom m en w erden, abgesehen  von d e r  g ro ß en  Zahl von 
Landarbeitern, die im R übenbau  tä tig  sind und die man auf 
tosgesamt eine halbe Million w ird  annehm en können.

N am entlich in den letzten zwei Jah re n  hat d e r  p o l­
nische R übenbau  einen nennensw erten  A ufschw ung g e ­
kommen, denn w ährend  das B etriebsareal im  W irtschafts ­
jahr 1925/26 die V orkriegsziffer zum ersten Mal überschritten  
hatte, be trug  die A nbaufläche 1926/27 sogar  186 511 ha, was 
lfn Verhältnis zur V ork riegskam pagne  1913/14 einer V e r ­
mehrung des Areals von nah ezu  8o/o gleichkäm e. Indessen 
hinken dieser an  sich günstigen E ntw ick lung  die B odenerträge  
^°ch  seh r weit nach, was sich angesichts d e r  no to rischen  
K apitalknappheit aus dem  abnehm enden  In tensitä tsg rad  de r  
Polnischen Landw irtschaft erklärt. E inem  R übenertrag  von 
5 079 160 t im J a h re  1913/14 steht ein solcher von 3 359 654 t 
lr\  der  le tzten K am pagne  gegenüber.  Bringt man nun Be- 
JiebsaTeal und R übenertrag  mit e inander in Beziehung, dann 
^fgibt sich, d aß  die E r t rä g e  bei einer S te igerung des Be- 
^ebsareals  um fast 8o/o im  letzten W irtschaftsjahr, das sich 

a llerd ings durch eine allgem eine M ißernte auszeichnete, noch
H,1*1 fast 18o/o hin ter den  V ork riegserträgen  Zurückbleiben. 

*ne geringere  Spanne weisen im analogen Vergleich die

Zuckererzeugungsziffern  auf, eine Tatsache, deren  B e g rü n ­
dung  in der  Rationalisierung und V erbesserung der  P ro d u k ­
tionsm ethoden zu suchen ist. E iner  V ork riegsproduktion  in 
H öhe  von 566 613 t W eißzucker steht eine solche im letzten 
B etriebsjahr von 502 088 t gegenüber,  die d iesjährige E rz e u ­
gung  differiert also mit der  V orkriegszeit um  12»/o.

E bennso  erreichte der einheimische Zuckerverbrauch , der 
in den letzten zw ei J a h re n  ziemlich s ta rk  zugenom m en hat, 
bei w eitem  noch nicht die V orkriegsnorm ; angesichts der 
p lanm äßigen  A bsatzorganisation  kann jedoch dam it gerechnet 
w erden, daß  sich de r  V erbrauch  in K ürze den V o rk r ieg s­
verhältnissen anpassen  wird. W as schließlich die Z u ck e r- 
ausfuhr  Polens betrifft, so ist sie von etwa 266 603 t in der 
V orkriegszeit auf 210 000 t in d e r  le tzten K am pagne  g e ­
sunken.

Versucht m an nun, den P roduktionsstand  d e r  polnischen 
Z uckerindustrie  in der  dynam ischen  E ntw ick lung  zahlenm äßig  
zusam m enzufassen, dann w ürde  sich nach  der  polnischen 
Statistik, die unbeschadet einiger A bw eichungen hier als 
g egeben  be trach te t wird, folgendes Zahlenbild  e rgeben :

B e t r i e b s j a h r  
1913/14 1921/25 1925/2G 192C/27

Zahl der tätigen  Betriebe 87 75 72 70
Rübenanbaufl. in ha 172994 168347 174398 186511

— in % 100,0 97,3 100.8 107,8
R übenertrag in 1000 t 4079 1 3146,2 3707,0 3359,6

— in o/o 100,0 77,1 90 1 82,3
W eißzuckerproduktien in t  566613 440953 523250 502088

— in % 100,0 77,6 91 8 88,7
Inlandskonsum  in t 300000 252099 267000 290000

— je  Kopf in kg 11,0 9,2 9,7 9,8
Zuckerexport in t 266613 185832 233450 210000

— in o/0 100,0 69,5 87,7 78,9
D a die d iesjährige R übenanbaufläche  e tw a 205 000 ha 

beträg t, dürfte  selbst bei relativ geringe ren  E r t rä g en  und 
einem m itte lm äßigen  R übenrendem ent die V o rk r ieg sp ro d u k ­
tion a n  Zucker in de r  neuen K am pagne  überschritten  werden. 
In polnischen Fachkreisen  rechnet man mit einer G esam t­
e rzeugung  von 600 000 t. V ergleicht m an diese Ziffern mit 
de r  Produktionssta tis lik  andere r  Länder, dann steht Polen 
hinsichtlich d e r  kontinentalen  Z uckererzeugung  an fünfter 
Stelle u n d  produziert nahezu 80/0 der  W elterzeugung. Wie 
ferner  aus jener  Tabelle  ersichtlich ist, führt Polen angesichts 
seines geringen  Selbstverbrauchs zwei Fünftel seiner G esam t­
erzeugung  aus u nd  wird im Hinblick auf die kontinentale 
E x p o r tk ap az i tä t  nu r  von der  Tschechoslow akei übertroffen. 
D a ß  die bei der  A usfuhr erzielten Preise die Selbstkosten 
der  polnischen Produzen ten  bei w eitem  nicht decken, liegt 
nicht allein in de r  Preiskonstella tion des W eltm arktes, so n ­
dern  auch  darin  begründet, daß  die polnische Industrie 
beträchtliche Betriebskredite  in E ng land  aufgenom m en hat, 
de ren  Amortisation und Zinsendienst auf dem  W ege der 
Zuckerausfuhr stattfindet. ' Ohnehin bringt d e r  unrationelle 
U m fang  einer Anzahl von Zuckerfabriken  höhere Selbstkosten 
mit sich, die einen erfolgreichen W ettbew erb  auf dem  W e l t­
m ark t von vornherein  ausschließen. .

Die Feststellung der  Selbstkostenhöhe bei den einzelnen 
Betriebstypen hat im H erb s t  1926 eine staatliche S ach v er­
s tändigenkom m ission beschäftigt, deren U ntersuchungen  zu 
dem  E rgebnis  führten, daß  die E rzeugungskosten  nicht nur 
im Vergleich de r  einzelnen Gebietsteile mit einander sch w an ­
ken, sondern  auch innerhalb der Territorien gew altige  U n te r ­
schiede ergeben. So haben die Z uckerfabriken  de r  ehemals
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preußischen Gebietsteile vor den kongreß-, süd- und o s t ­
polnischen einen erheblichen V orsprung, den man einmal 
auf das g rößere  V erarbeitungsverm ögen sowie die g rößere  
Dichte des V erkehrsnetzes, ferner auf die höhere A ckerkultur 
und  die günstigere  geograph ische  Lage, nicht zuletzt aber  auf 
die relativ geringere  Quote des A nlagekapitals  zurückführt. 
So w urden  für die einzelnen B etriebstypen in den versch ie­
denen Gebietsteilen folgende Selbstkosten je 100 k g  K onsum ­
zucker errechnet: in zwei der g röß ten  westpolnischen Betriebe 
betrugen  sie 62,25 Zloty, in den anderen  Betrieben W e s t­
polens im Mittel e twa 67,70 Z loty; sie erreichen in den F a ­
briken mit einer D urchschnittserzeugung von m ehr als 80001 
ohne Rücksicht auf ihre territoriale Lage etwa 68,67 Zloty 
und  in solchen von w eniger als 8030 t G esam tproduktion  b e ­
tragen  sie 81,85 Zloty, ln  den ehemals russischen Gebieten 
erreichen sie mit 82,32 Zloty den Kulminationspunkt.

U n ter  dem  G esichtspunkte des Produktionskostenniveaus 
besteht also zwischen der  westpolnischen und de r  Z u ck e r­
industrie der  anderen  Gebietsteile eine erhebliche Divergenz, 
die durch das K ontingentierungssystem  zw ar einen gewissen 
Ausgleich erfahren  hat, der aber  für die westpolnische
Zuckerindustrie  unstreitig  eine außergew öhnliche Belastung 
bedeutet. N im m t man an, d aß  die durchschnittlichen S elbs t­
kosten  der zentralpolnischen Zuckerindustrie  82 Zloty je 
100 k g  be tragen  und etwa die H älfte  der  E rzeugung  zum 
D urchschnittspreis  von 58 Zloty exportiert wird, dann  m üßte 
sich der Inlandspreis, selbst w enn man prim är von einer
Rentabilität der Zuckererzeugung  absieht, um etwa 100 Zloty 
bew egen. E in  H inweis auf diese Ziffern genügt, um  die 
O pfer zu ermessen, die von der  w estpolnischen Industrie
aufgebrach t w erden  müssen, dam it die kongreßpoln ische 
Schw esterindustrie  lebensfähig  bleibt.

So recht erkennt man diese O pfer an dem  K on tingen­
tierungsgesetz  vom 22. Juli 1925, das den polnischen Absatz 
von V erbrauchs- und A usfuhrzucker regelt. Die jeweils von 
den zuständigen Ministerien festzusetzenden K on 'ingente , die 
grundsätzlich im proportionalen Verhältnis zur Produktion  
des Einzelbetriebes stehen, im einzelnen aber  für die nächsten 
vier J a h re  auf den B etriebsum fang und die V erkehrslage, 
d. h. auf die T ransportlänge  zum G dinger bezw. D anziger
H afen  Rücksicht nehm en, beziehen sich einmal auf diejenigen 
Mengen, die zur A bdeckung des In landsbedarfs  zuzüglich
einer bestim m ten Reserve erforderlich sind, andererseits  
fixieren sie die zur Ausfuhr fre igegebenen U eberschüsse , so

daß  prinzipiell jede F ab r ik  an  den  höheren, regierungsseitig  
festgesetzten  Inlandspreisen  partizipiert, um gekehrt aber  auch 
an d en  aus dem  Z uckerexport resultierenden Verlusten teil­
nehm en muß. 1 | f | > j

Gewiß entspricht diese A bsatzregelung d em  G rundsatz 
ausgleichender Gerechtigkeit, sie bringt der w estpolnischen 
Zuckerindustrie  aber  nur insoweit einen Vorteil, als ihr d a ­
durch  eine bestim m te A bsatzsphäre  auf dem  Binnenm ärkte  
gew ährle is tet wird. Als Bestandteil des deutschen W ir t­
schaftskörpers  hatte sie bekanntlich durchaus den C harakter 
einer Exportindustrie , die ihre Produktion  größtenteils  u n ­
veredelt, also als R ohzucker exportierte . W ährend  nun die 
kongreßpoln ischen  Raffinerien vorw iegend den B innenm arkt 
bedienten und an dieser A bsatzorientierung um so m ehr in ­
teressiert waren, als der In landpreis den s tark  sinkenden 
W eltm ark tpreis  weit übertraf, ihnen dem nach  einen höheren 
Gewinn abw arf, arbeite ten  die Fabriken  W estpolens, die 
auf den E x p o r t  eingestellt w aren, mit g roßen  Verlusten. E ine 
Abhilfe w urde durch den  Anschluß von Raffinerien geschaffen, 
w odurch  den  westpolnischen Betrieben d e r  Binnenm arkt e r ­
schlossen w orden  ist.

Die in V erbindung mit der  zunehm enden R o h rzu ck e rp ro ­
duktion der U ebersees taa ten  und der Preisbildung des W e l t ­
m arktes w achsenden A bsatzschw ierigkeiten  haben zw an g s­
läufig zum Zusam m enschluß der polnischen Zuckerindustrie 
geführt, die ihren praktischen Ausdruck im Allpolnischen 
Zuckerkarte ll  findet. E ine nicht unwesentliche Lücke hat 
diese Spitzenorganisation allerdings dadurch  aufzuweisen, als 
ihr bis zur letzten K am pagne  erst 86 P rozent der  Betriebe 
angeschlossen w aren. Bezeichnend ist ferner, d a ß  im R ahm en 
dieser Organisation zwei selbständige V erbände, nämlich der 
west- und  der zentralpolnische bestehen, deren  In teressen­
kreis freilich durch die gem einsam e Finanzierung, Absatz- 
und  P reisregulierung an  enge Grenzen gebunden  ist. Als 
Ganzes betrachte t stellt d iese O rganisation einen w ir tschaf t­
lichen M achtfaktor dar, der sich hinsichtlich d e r  Finanzierung 
sowohl wie des Absatzes eines Zentralinstituts, näm lich der  
„B ank  C ukrow nic tw a“ bedient, die als Aktiengesellschaft 
ihren H aupts itz  in Posen sowie F ilia lgründüngen in W arschau 
und  L em berg  hat. Sie ist kein ausgesprochenes F inanz ierungs­
organ, sondern  hat auch die gesam ten  A bsatzfunktionen im 
In- und Auslande übernom m en, zu w elchem  Zw ecke sie 
an den  wichtigsten P lätzen M agazine unterhält.

Die Lohnsfeigerung ln der sdiwedisdien Industrie seil 1913.
U eber  die Entw icklung der  Löhne in Schw eden fin­

den wir in „S tockholm s D a g b la d “ eine, aus verschiedenen 
amtlichen Quellen entnom m ene vergleichende G eg en ü b er­
stellung des S tandes von 1.913 mit dem  von 1.926, die zur 
Beurteilung der  gegenw ärtigen  Lage durchaus von W ert ist, 
d a  sich seitdem  nur w en ig  verändert hat. — Die Einteilung 
in G ruppen  ist mit Rücksicht auf die verschiedenen K o n ­
kurrenz- und Absatzverhältnisse erfolgt. Die erste Z iffern­
reihe gibt den Anteil d e r  Arbeitslöhne an den P ro duk tions­
kosten  an, ausgedrück t in Prozenten  vom W ert der  zum V e r­
kauf bestim m ten Erzeugnisse . Die zweite bezw. dritte Reihe 
stellt den durchschnittlichen S tundenlohn für männliche e r ­
w achsene Arbeiter in O ere dar. In G ew erben, wo weibliche 
A rbeitskräfte  vorherrschen, ist deren  Stundenlohn in K lam ­
m e m  beigefügt.
I. I n d u s t r i e n ,  d i e  e i n e n  g r o ß e n  T e i l  b e z w .  d i e  
G e s a m t h e i t  i h r e r  P r o d u k t i o n  i m  A u s l a n d e  a b ­
s e t z e n  u n d  k e i n e n  o d e r  n u r  u n b e d e u t e n d e n  

Z o l l s c h u t z  g e n i e ß e n .
P ro z e n tu a le r  A nteil an  S tu n d e n lo h n  P ro zen tu a le  
den  P ro d u k tio n sk o s te n  in  Öre L o h n ste ig e ru n g

1913 1926 1913 1926
E delerzgruben .................. 39.0 33 9 49 104 112

319 33.7 — — —
Sägewerke ......................... 16.7 20.4 42 97 131
Papierm assefabriken ca 15.0 12.9 43 109 153
Papierfabriken.................. 18.4 15.4 39 105 169
H olzdestillationsw erke . 26.0 20.1 — — —
Streichholzfabriken......... 27.2 22.2 37 104 181

Berichtigung: Zu dem  Artikel über das Stettiner V e r­
sicherungsw esen in Nr. 2 des „O stsee-H ande l“ vom 15. J a ­
n uar  hat uns die „G erm an ia“ um Aufnahme de r  nach fo lgen ­
den E rk lä ru n g  gebe ten : „E in  Zusam m enschluß d e r  „Ger-

I I .  I n d u s t r i e n ,  d i e  f ü r  d e n  E x p o r t  i n  b e d e u ­
t e n d e m  U m f a n g e  a r b e i t e n  u n d  Z o l l s c h u t z

g e n i e ß e n .
P ro z e n tu a le r  A nteil an  S tu n d en lo h n  P ro zen tu a le  
d en  P ro d u k tio n sk o s te n  in  Öre L o h n ste ig e ru n g

1913 1926 1913 1926

Elektrische W erkstätten 17.5 17.6 43 129 200
Z em entfabriken................ 23.3 24 6 38 116 205
Gum m iwarenfabriken.. . 12.2 21.6 38 114 200

I I I. I n d u s 1 1■ i e n ,
d i e  h a u p t s ä c h l i c h f ü r d e n I n 1 a n d s m a r k t

b e i t e n  u n d Z o l 1 s c h u t z g e : n i e ß e n.
P ro z e n tu a le r  A nteil an  S tu n d e n lo h n  P ro zen tu a le  
den  P ro d u k tio n sk o s te n  in  Öre L o h n ste ig e ru n g

1913 1926 1913 1926
Gold- und Silberwaren­

fabriken ........................... 26.1 32.6 62 170 174
Buchbindereien und

135 (185)K artonfabriken ........... 32.4 24.8 51(26)120(74)
Graphische A nstalten . . 36.0 35.9 66 152 130
M ühlenindustrie................ 2 2 3.5 46 134 191
B ä ck ere ien ........................ 17.6 20.5 49 145 196
Chokolade- u. Karamell­

162 (178)fabriken ........................... 10.5 18.6 47 t23)123(64)
H efefabriken...................... 5.7 14.0 43 145 237
K onservenfabriken ......... 13.3 14.1 46 134 191
B ekleidungsindustrie . . . 22.6 22.8 51(22)143(75) 180 (241)
S ch uhfabriken .................. 15.8 22 3 50 120 140

mania A llgemeinen“ mit der „Union Aktiengesellschaft für 
See- und  F lußvers icherungen“ zwecks G ründung unserer 
Gesellschaft hat niemals bestanden .“
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Wirtschaftliche Nachrichten
Schweden.

Das Handels- und Schiffahrtsabkommen zwischen  
Schweden und der Türkei unterzeichnet. N ach einer (TT)- 
M eldung aus S tockholm  an „Sydsv. D ag b l.“ ist am  5. F e ­
b ruar in A ngora ein Schiffahrts- und  H ande lsabkom m en  
zwischen Schw eden und der 1 ürkei von den B evollm ächtig­
ten beider Länder unterzeichnet w orden.

Geplante Verwendung von Fichten- anstatt Espenholz 
in der schwedischen Streichholzindustrie. Wie „D agens  
N yheter erfährt, w erden  seitens d e r  Svenska Tändsticks- 
ak tiebolaget gegenw ärtig  Versuche mit einem neuen V e r ­
fahren angestellt, das  die V erw endung  von Fichtenholz a n ­
stelle des bisher üblichen E spenholzes  ermöglicht. D er E n t ­
decker des neuen V eredlungs Verfahrens ist der  Disponent 
in de r  G otenburger F ab rik  F. Knutsson-Hall, de r  bereits 
zwölf J a h re  in de r  Gesellschaft tätig ist.

Neue schwedische Gesellschaft zur Ausbeutung des 
Flodin-Verfahrens. Wie aus S tockholm  gem eldet wird, ist 
dort eine neue Gesellschaft in G ründung  begriffen, w elche 
unter d e r  1 irma I< 1 o  d i n J  ä r n A k t i e b o l a g ,  die A us­
beutung des F lodinverfahrens zur Gewinnung von Eisen 
und Stahl auf elektrischem W ege  zum G egenstände haben 
soll. Das Aktienkapital w ird  w enigstens 8 und höchstens 
24 Millionen K ronen betragen. Zum  Sitz de r  Gesellschaft ist 
S tockholm  ausersehen  w orden.

Unveränderte Dividende bei Svenska M etallverken. Die 
Aktiengesellschaft Svenska M etallverken hat zufolge „H an- 
delstidn ingen“ nach  den üblichen A bschreibungen 1927 einen 
Reingewinn von 921 439 Kr. erzielt gegen  1013 017 Kr. im 
Vorjahre. D er bevorstehenden G. V. stehen einschließlich des 
V ortrages von 1926 insgesam t 1080 933 Kr. zur Verfügung. 
Seitens der V erwaltung wird vorgeschlagen 100 000 Kr. (1926: 
115 000 Kr.) dem  Reservefonds zuzuführen und auf das 
Aktienkapital als D ividende 803 904 Kr. zu verteilen (wie im 
V orjahre). j

Größerer Gewinn und erhöhte Dividende bei der Asea.
Nach dem  jetzt vorliegenden G eschäftsabschluß d e r  Allmänna 
Svenska E lek tr iska  A ktiebolaget (Asea) für 1927 hat de r  
Betrieb im Berichtsjahre einen Gewinn von 4 548 870 (i. v. J. 
3 938 917' Kr. erzielt, nachdem  Abschreibungen auf G ebäude 
und Maschinen in H öhe  von 1 335 690 Kr. (1354 490) und 
Rückste llungen auf laufende S teuern für 1927 im Betrage von 
850 000 Kr. (700 000) vorgenom m en w orden  sind. D er  G e ­
schäftsbetrieb hat im vergangenen  J a h re  keine störenden 
U nterb rechungen  erfahren und die Bilanz zeigt ungefähr d ie ­
selben Ziffern wie im Vorjahre. D er A uftragsbestand  ist 
g rö ß e r  gew orden  und die Stellung der  Gesellschaft ist stark  
u n d  in bezug auf Kapital flüssig. Zusam m en mit den vom 
V orjahre  vorgetragenen  Gewinnmitteln — 443 180 Kr. (254 263)
— stehen der  G. V. 4 992 050 Kr. (4 193 180) zur V erfügung 
und die V erw altung  schlägt die Verteilung einer Dividende 
von  6 P rozent gleich 4,5 Mill. Kr. vor. Im  V orjahre w aren  
es  5 Prozent bezw. 3,75 Mill. Kr. D e r  Rest von 492 050 Kr. 
soll auf Gewinn- und  V erlustkonto  1928 vorgetragen  werden.

Teilw eise belebtere Stimmung für nordisches Holz an 
der Londoner Holzbörse. Die Londoner H olzbörse w ar d ies­
mal recht gut besucht und  die U m sätze  in gelöschter W are  
haben  eine merkliche Z unahm e erfahren. Auf dem  Loko- 
m ark te  w ar  die Stim m ung wesentlich befriedigender, wenn 
auch  einige überängstliche V erkäufer für thirds, fourths und 
fifths bedeu tend  geringere  Preise einräumten. 2,5X7 und 
2X4 begegne ten  recht lebhafter  N achfrage bei befestigten 
Preisen. Das A ngebot an  Schnittholz ist d ag eg en  viel zu 
g ro ß  bei begreiflicherweise ziemlich gedrück ten  Preisen. D er 
I' obm ark t w a r  ruhig  und die E infuhrhänd ler  beobachten  
g röß te  Zurückhaltung. F ü r  Spekulationskäufe besteht k e in e r­
lei Interesse. W are  vom W eißen  M eere ist nach 'langen V er­
handlungen in g roßem  U m fange gekauft w orden  und nur 
kleine R estpartien  sind unverkauft geblieben. Die sch w e­
dischen und finnischen H olzexporteu re  halten an ihren Preisen 
unerschütterlich fest.

Zu den Aussperrungen in der Industrie w ird gem eldet: 
die V erhandlungen zur Beilegung des Streites in der  Z e l l u ­
l o s e - I n d u s t r i e  verliefen ergebnislos, dah er  w urde  vom 
A rbeitgeberverbande ab 5. M ärz d. J .  die A u s s p e r r u n g  
b e i  d e n _  P a p i e r f a b r i k e n  beschlossen. In der  Zellu­
loseindustrie und bei den S tahlw erken  w aren  bisher ins­
gesam t 35 000 Arbeite? ausgesperrt,  nun kom m en noch etwa 
13 000 A rbeiter der Papierindustrie hinzu; mit den  in der

Grubenindustrie ausgesperrten  und s treikenden Arbeitern 
(8000) sind je tzt rund 56 000 A rbeiter in den  Lohnstreik  
verwickelt.

Norwegen.
Geplante international organisierte Auflegung von Han­

delsschiffen. U nter de r  U eberschrift „D ie F rag e  d e r  Z w a n g s ­
auflegung rückt n ä h e r“ veröffentlicht „G oteborgs  H andels- 
och S jofartstinn ing“ folgenden Privatbericht aus Oslo: D i­
rek to r  Salvesen von N orges  R edare fo rbund  erklärte, über 
die geplante  V ersicherung g egen  T onnageauflegung  befragt, 
daß  die V oraussetzung d a fü r  nur eine international o r ­
ganisierte A uflegung der  überflüssigen Schiffe, welche in 
den europäischen G ew ässern  verkehren, sein könne, um 
lohnende I1 rächten  zu erzielen. D ieser Auffassung haben 
sich die R eederverbände  von B ergen  und S tavanger a n g e ­
schlossen, d a  m a n 1 in diesen Kreisen überzeug t ist, au f  diesem 
W ege sichere A rbeitsbedingungen für das R eedere igew erbe , 
vorteilhaftere V erhältnisse für die Banken und g rößere  G e ­
winnaussichten für die Aktionäre schaffen zu können. A u ß e r­
dem  w äre  der  B eschäftigungsgrad  bei den  W erften  dann ein 
gle ichm äßigerer. — In Lloyds List w ird  darau f hingewiesen, 
daß  z. B. die H olzfrachten  Gävle—London  1000 S tandards  für 
37 sh 6 d .; K o tka—London 800 S tandards  für 37 sh 8 d. 
sich unmöglich lohnen können. Lloyds List stellt sich im 
Anschluß an  diese Fests tellungen durchaus auf Seite de r  n o r ­
wegischen Reedereiorganisa tionen  und meint, daß  die 
R eeder die gegenw ärtigen  verlustbringenden R aten  unmöglich 
aufrechterhalten  können.

Zusammenschluß norwegischer Reedereien. Wie aus 
Bergen gem eldet wird, hat D et B ergenske D am pskibsselskab  
nach erfolgter A bschreibung auf die T onnage  in H öhe von
1,2 MilL Kr. für das G eschäfts jahr 1927 einen U eberschuß  
von 1,25 Mill. Kr. erzielt. An die A ktionäre w ird  eine 
Dividende von 7 P rozen t verteilt w erden. W ie auf d e r  G en e ­
ralversam m lung bekannt gem acht w urde, ist mit D et Norsk- 
russiske D am pskibsselskab  ein A bkom m en getroffen  w orden, 
nachdem  diese Gesellschaft in Liquidation tritt. Die Aktionäre 
dieses U nternehm ens haben  sich zw ar das Recht Vorbe­
halten, vier seiner Schiffe zu übernehm en. Sollten sie von 
diesem Rechte  keinen G ebrauch machen, dann  w ürde  die 
Bergenske die gesam te Flotte der  N orskrussiske  übernehm en.

Dänemark.
Zur Vermeidung der Doppelbesteuerung ist ein d eu tsch ­

dänisches A bkom m en unterzeichnet w orden. D ieses A b ­
kom m en ers treckt sich auf E inkom m en- und  V erm ögens­
steuer.

Die Landmandsbank, die bekanntlich  1923, nach  dem  
Zusam m enbruch, durch den S taa t gestü tz t w urde, s o l l  v e r ­
ä u ß e r t  w e r d e n .  D er  S taa t k an n  die w eiteren von de r  
Bank geforderten  Mittel nicht m ehr hergeben, der  Reichstag  
beschloß daher, die Bank solle verkauft w erden. Eine 
englische Bank u nd  die S tockholm er E nsk ilda  Bank treten 
als K aufliebhaber auf.

Zunahme der Konkurse und Zwangsversteigerungen. Wie 
wir den am tlichen „Sta tis tiske E f te r re tn in g e r“ entnehmen, 
erfolgten in D änem ark  im Laufe des ersten M onats d ieses  
Jah res  63 K onkurserk lärungen  und 7 G esuche um  Z w a n g s ­
vergleich, w äh ren d  im gleichen M onat 219 Z w an g sv er­
steigerungen erfolgten, wovon 62 auf L andgü te r  entfielen 
—■ gegen  47, 5, 201 bezw. 50 irn J a n u a r  1927 und  57, 8, 197 
bezw. 61. im D ezem ber 1927. W äh ren d  des ganzen  vorigen 
Jah res  erreicht die Zahl der K onkurse  in D änem ark  681 
oder ebensoviel wie im J a h re  zuvor und Gesuche um 
Zw angsvergle ich  w urden  112 eingereicht gegen  83 im Jah re  
vorher, w äh ren d  die Zahl der Zw angsvers te igerungen  von 
2026 im J a h re  1926 auf 2885 im  Berichtsjahre angeschw ollen  
ist. Auf L andgü ter  entfielen davon 1927 nicht w eniger als 
917 gegen  607 im J a h re  1926. Die 681 K onkurse  im J a h re  
1927 u n d  1926 verteilen sich nach Erw erbsständen , wie folgt:

P e r s o n e n  1927 1926
G roßhändler............................................................... 22 24
K a u lle u te ..................................................................... 85 87
D eta ilis te n .........................................................  221 212
Handwerker und In d u str ie lle ...................  154 172
L andw irte.....................................................................  49 41
A ndere.................................................................. 117 109

zusam m en.. 648 645
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G e s e l l s c h a f t e n  1927 1926
Banken........................ ..................................................  — —
Reedereien .................... ..............................................  1 1
V ersicherungsgesellschaften ..............................  — 1
In d u s tr ie g e se l ls c h a f te n .......................................... 11 13
H an d elsgesellsch aften ............................................ 19 16
A ndere.......................................................... • • • 2______ 5

zusammen . . 33 36
Keine wesentliche Zunahme der Schiffsauflegungen.

N ach der Festste llung des D änischen D am pfsch iffreeder­
verbandes vom 13. F eb ru a r  sind jetzt in D änem ark  47 
D am pf- bezw . M otorschiffe von zusam m en 79 622 T onnen 
Ladefähigkeit aufgeleg t gegen  46 Schiffe von zusam m en 
76 637 T onnen  in der V orwoche. Im  Laufe d e r  le tzten W oche 
sind zwei Schiffe aufgeleg t w orden, w äh rend  ein Schiff 
w ieder in F ah r t  gesetz t w orden  ist. A ußer d iesen 47 Schiffen 
sind noch 5 M ars ta l-D am pfer aufgelegt, so d a ß  die gesam te 
aufgeleg te  T o nnage  gegenw ärtig  etwa 85 000 rö n n en  beträg t.

Neue Dam pfschiffreederei. Nach einer R itzaum eldung 
an „B ö rsen “ w urde  am  6. F eb ru a r  in F aab o rg  unter d e m  
N am en  O ernes D am pskibsse lskab  eine neue D am pfsch iff- 
reedere i mit dem  Sitz in F aab o rg  gegründet .  D as A k tien ­
kapital w urde  auf 80 000 Kr. festgesetzt, wovon bereits 
70 000 Kr. gezeichnet w orden  sind. Z um  Vorsitzenden w urde 
K aufm ann  H ans  Jensen , Söby auf Aerö gewählt.

Guter Beschäftigungsgrad ei.ier Werft. Wie „B ö rsen “ 
meldet, liegen bei der N akskov  Skibsvaerft gegenw ärtig  
A ufträge auf N eubau ten  von zusam m en gu t 50 000 T onnen 
vor. — D as große, für die R eederei Knut Knitsen in H a u ­
gesund  bestim m te Tankschiff w ird in etwa drei W ochen vom 
Stapel laufen. E in  Schwesterschiff w ird  an  K laveneß g e ­
liefert. A ußerdem  sind an „O rien t“ zwei Dieselm otorschiffe 
von je 9000 T onnen  zu liefern. H ierzu  kom m t ein finnischer 
A uftrag  und ein für die D am pfschiffreederei N orden  zu 
lieferndes D ieselm otorschiff von etwa 9000 Tonnen.

Leitland.
Zollunion. Die V ertre te r  der  estländischen R egierung  

trafen am  17. F eb ru a r  d. J. in R iga ein um  die V erhand lun ­
gen über die estländisch-lettländisc'he Zollunion w ieder auf- 
zunehm en. Z w eck  d e r  V erhandlungen  ist, zu untersuchen, ob 
und  wie die Zollunion tro tz  des inzwischen abgeschlossenen  
lettländisch-russischen H andelsvertrages  durchgeführt w erden  
kann. —

Als E rgebnis  der  V erhandlungen  w ird  gem eldet, daß  
die E inberufung  einer Kommission zur A usarbeitung eines 
gem einsam en Zolltarifs späteren  V ereinbarungen  der  beiden 
R egierungen  überlassen wird. D a also von der  Zollunion 
zunächst w eiter keine R ede ist, w urde in Aussicht g e ­
nom m en, sogleich die V erhandlungen  über A bschluß eines 
provisorischen H andelsvertrages  mit gegenseitigen  la r i fv e r -  
günstigungen aufzunehm en.

Die Bank von Lettland hat für das J a h r  1927 einen 
R eingew inn von 4 Mill. Lat zu verzeichnen.

U m  d ie  von d e r  Sowjetunion in Lettland gem achten  B e ­
stellungen zu finanzieren, hat die B ank von Lettland bisher 
für 1,6 Mill. Lat sowjetrussische T ra t ten  diskontiert.

Anlagen zum Dörren von Getreide nebst Elevatoren 
sollen an  verschiedenen O rten  Lettlands errichtet w erden . 
Bereits im laufenden  J a h re  plant man entsprechende Bauten 
bezw. U m bau ten  in Riga, Mitau, Bauske und  D ünaburg . 
In zweiter Reihe kom m en  entsprechende  A nlagen in Libau, 
Stenden, Alt-Auz, F rauenburg , H asenpot, Tuckum , K reu z ­
burg, S egew old  in F rage .

Die Industrie Lettlands zählte 1927 insgesam t 3402 B e ­
triebe mit 59 379 Arbeitern. Im  Laufe des J ah re s  w aren  
davon 563 Betriebe mit 4900 A rbeitern hinzugekom m en, sie 
verteilen sich auf fo lgende Industriezw eige:

Zahl der Betriebe Z a h l  der Arbeiter 
Textilindustrie 57 500
Papierindustrie 31 300
Holzbearbeitung 97 1000
M etallbearbeitung 53 500
Minaralindustrie 15 150
Bearbeitung tier. Produkte 25 250
N ahrungsm ittelindustrie 229 1500
Chemische Industrie 40 500
D iverse (dar. Elektrizität etc.) 16________________ 200

563 4900
Die absolut g röß te  A rbeiterzahl weist die N a h ru n g s ­

mittel- und  G enußm ittel-Industrie  auf, die aber  gleichzeitig

auch die g röß te  Anzahl d e r  Betriebe hat, so daß  sie zugleich 
die am  meisten in K leinbetriebe zersplitterte Industrie ist. 
S tä rkere  K onzentra tion zeigt die Metall-, die Papier- und  die 
Chemische Industrie. D ie K onzentra tionsbew egung  dürfte  in 
d iesem Ja h re  noch s tä rk e r  w erden, d a  die Schw ierigkeiten  
de r  K apitalbeschaffung für den Kleinbetrieb zu g roß  sind.

Zu  bem erken  ist, d aß  in obigen D aten  noch nicht die 
A usw irkungen des russisch-lettländischen H andelsvertrages  zu 
spüren sind, da  die auf G rund dieses V ertrages erteilten I n ­
dustrie-A ufträge erst je tzt zur Ausführung gelangen.

Einfuhr von Oelkuchen und Sojahmehl. D urch  V ero rd ­
nung  vom 7. J an u a r  1928 ist festgesetzt w orden, daß  O e l ­
k u c h e n  u n d  S o j a h m e h l  aus Deutschland, D änem ark  
und Schw eden ausschließlich aus B ezirken eingeführt w erden  
dürfen, in denen im U m kreis  von 15 km  vom P ro d u k tio n s ­
und  V erladungsort w äh rend  der letzten 6 M onate kein Fall 
von Maul- und  K lauenseuche festgestellt w urde.

Die O elkuchen und  das Sojahm ehl sind in neuen  Säcken 
zu verpacken. D er  W are  ist eine Bescheinigung des zu ­
ständigen  V eterinärarztes, daß  obige F o rd e ru n g  zutrifft, b e i­
zulegen. D iese Bescheinigung m uß vom lettländischen Konsul 
beglaubig t sein. Die F re ig ab e  der  genannten  Fu tterm itte l aus 
dem  Zollam te erfolgt un te r  Aufsicht des zuständigen 
V eterenärarztes.

Estland.
Der Handelsvertrag mit Polen ist am  15. F eb rua r  d. J. 

in b e zu g  auf Z o l l v e r g ü n s t i g u n g e n  in K raft getreten. 
Die L izenzen für die E infuhr nach  Polen w erden  nur an 
estländische Firmen, die in einem von der  R egierung au f­
gestellten Verzeichnis genannt sind, vergeben. D ie E in fu h r­
kontingente  w erden  für 3 M onate festgesetzt, können  aber 
verlängert w erden.

Im Außenhandel E stlands haben  im J a h re  1927 u n te r  
anderem  fo lgende A bw eichungen 1926 g egenübe r  s ta t tg e ­
funden. . . ,

E s  w aren  in P rozenten  an der G e s a m t e i n f u h r  
b e te i l ig t :

1926 1927
D eutschland  29,1 o/o 26,4 o/o
G roßbritannien  12,2 o/o 14,3 o/o
N ordam erika  23,6 o/o 14,2 o/o
R uß land  4,4o/o 9,1 o/o
Schw eden 4 o/o 5,2 o/o
Polen 1,6% 4,3 o/o
F rankre ich  1,4 o/o 3,5 o/o

Die E i n f u h r  D e u t s c h l a n d s  ist 1927 etwas zu­
rückgegangen , w äh ren d  G roßbritannien, Schw eden, Polen, 
F rankre ich  ihre  E infuhr s te igern  konnten ; auch die E infuhr 
N ordam erikas  ging zurück, die R ußlands stieg, da  1927 
de r  Bezug von Getreide, Oel usw. m ehr dem  N achbarlandc
zugute kam . _

In de r  A u s f u h r  nahm  G roßbritannien 1927 mit 31,5°/0 
(1926: 28,8 o/o) w iederum  den ersten Platz ein, es folgte 
D eutschland  mit 29,8o/0 (gegen 23,lo/0), ferner  R uß land  mit
6,3o/o (gegen 12,9o/0), Belgien mit 5,4o/0 (6,1 °/o), Lettland
5,2o/o, Schw eden 4,4o/o, F innland 4,3o/o usw.

Das staatliche Schiffahrtsamt w ird liquidiert; die Schifte
des Schiffahrtsam tes w erden  an  inländische Reedereien  ver­
kauft w erden.

Neuanschaffungen in Estland. Die vor 5 Jah re n  er­
baute  staatliche elektrische U eberlandzen tra le  auf dem  est­
ländischen T o rfm o o r  E llam aa soll bedeu tend  verg rößert  w e r­
den, da sie n ich t m ehr im stande ist, den s te igenden Bedart 
nach  elektrischem  S trom  zu decken . Die P roduk tionsk ra t1 
soll von 1200 Kilowatt auf 2700 Kw. erhöht w erden . Die
K osten d e r  E rw e ite rung  sind auf 500 000 E .-K ronen v e r a n ­
schlagt. . . t

D urch  den Bau neuer E isenbahnlinien in E stland  is 
ein M angel an  schm alspurigen Lokom otiven eingetreten, d e 1̂  
du rch  Anschaffung n euer  aus dem  Auslande a b g e b o l te i1
w erden  soll. . .

In d iesem  J a h r  soll mit dem  Bau einer w eiteren  Lei^ 
fonzentrale für 2000 A bonnenten in Reval begonnen  werden- 
D e r  Bau soll 400 000 E .-K ronen  kosten  und w ird 'z w e i  Jahr 
in A nspruch nehm en.

Litauen.
Außenhandel. Im  D e z e m b e r  v. J .  be trug  der  \Ver 

der  E i n f u h r  22,4 Mill., der  W ert der A u s f u h r  20,7 Mi11-’ 
somit de r  E in fuhrüberschuß  1,7 Mill. Lit. .£

I m  J a h r e  1 9 2 7  w erte te  die G esam teinfuhr »*
265,7 Mill., d ie  G esam tausfuhr 245,ä  Mill., mithin w ar  
H a n d e l s b i l a n z  mit 19,8 Mill. Lit p a s s 1 v. Im  Jam
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1926 lauteten die Ein- und Ausfuhrzahlen 240,7 Mill. und
253,2 Mill., die H andelsb ilanz w a r  mit 12,5 Mill. Lit aktiv. 
Die E in fuhr  ist 1927 um  25 Mill. Lit gestiegen, die A usfuhr 
aber  um  7,3 Mill. Lit zurückgegangen .

Die Ausfuhr von Gänsen ist 1927 recht bedeu tend  g e ­
wesen, sie stieg von 188 000 Stück (im W erte  von 3,7 Mill. 
Lit) im V orjahre  auf rund  500 000 Stück (im W erte  von
5.7 Mill. Lit).

Schiffahrt. Im  J a h re  1927 liefen in den H afen  ;M e i n  e l  
829 Schiffe mit 430 161 N rgt. ein u nd  gingen  aus 827 Schiffe 
mit 428 696 N rgt.

Im  J a n u a r  d. J. liefen ein 49 Schiffe mit 18 531,1 Rgt., 
davon 7 F rach td a m p fe r  leer, und gingen aus 48 Schiffe mit 
17 819,4 Rgt., davon 15 F rach td am p fe r  leer. Verglichen mit 
dem  V erk eh r  im D ezem ber v. J .  ging d e r 'S ch if fsv e rk eh r  im 
J a n u a r  zurück, im Vergleich ab e r  zum Jan u a r  1927 w ar er 
wesentlich reger.  D er H au p tv e rk eh r  fand  mit Danzig, den
deutschen N ordseehäfen  und schw edischen H äfen  statt.

freie Stadt Danzig.
Außenhandel. Im  J a h re  1927 be trug  der W ert der

E i n f u h r  487,3 Mill. Gulden, de r  W ert der A u s f u h r
414.7 Mill. Gulden. Wie w ir den  D .N .N . entnehmen, gibt 
das  statistische L andesam t fo lgende W ertzah len  für Ein- 
uncl A usfuhr d e r  einzelnen M onate an:

E i n f u h r  A u s f u h r
in Mill. G ulden in Mill. G ulden

J a n u a r  25,5 46,4
F eb ru a r  29,7 39,7
M ärz 44,9 38,2
April 42,4 33,1
Mai 48,7 32,1
Ju n i 45,7 32,8
Juli 35,7 26,0
August 40,7 32,8
Sep tem ber 34,3 32,7
O ktober  41,8 30,5
N ovem ber 47,1 34,8
D ezem b er  50,8 35,6

U eber  die E ntw ick lung  de r  Ein- und  Ausfuhr in den  vier 
letzten J a h re n  gibt fo lgende Zusam m enste llung  Aufschluß:

E i n f u h r  A u s f u h r
in Mill. G ulden in Mill. G ulden

1927: 487,3 414,7
1926: 305,9 465,5
1925: 468,4 364,6
1924: 552,1. 583,9

Die E in fuhr w eist 1927 dem  V orjahre  gegenüber  eine s tarke  
S teigerung au f;  in de r  A usfuhr macht sich a b e r  ein R ückgang  
g egenüber  1926 bem erkbar.  Die hohen Zahlen von 19241sind 
in den drei le tzten  J ah ren  nicht m ehr erreicht w orden .

Schiffahrt. Im  J a n u a r  d. J .  liefen in den  H afen  
D anzig  456 Schiffe mit 323 037 N rgt. ein u nd  g ingen 436 
Schiffe mit 294 253 N rg t.  aus. Ohne L adung  kam en  etwa
60o/0 der Schiffe ein.

Entwicklung der russischen Holzausfuhr über Danzig. 
Auf unsere  Notiz in d e r  Nr. 1. des „O stsee -H an d e l“ d. J.
verweisend, te i len  w ir mit, d a ß  im M onat D ezem ber  v. J.
Abschlüsse über den  V erkauf russischer H o lzw aren  nach
D anzig  im B etrage  von 155 000 D ollar erfolgten. D en B e ­
m ühungen  d e r  D anziger  K aufleute ist es also gelungen, den  
d irekten H ande lsverkeh r  mit R uß land  — nam entlich w as H olz 
anlangt, zu beleben.

Von April bis O k tober  1927 w urden  insgesam t für
75 000 D ollar russisches H olz  nach  D anzig  verkauft. E s  
kom m en in F ra g e  Eichen  — ab er  auch Kiefern — und
Eschenholz.

Polen.
Außenhandel. Im  J a h re  1927 be trug  der  W ert der

E i n f u h r  1680 Mill. Goldzl., der  W ert der  A u s f u h r  
1459 Mill., die H a n d e l s b i l a n z  ist also mit 221 Mill.
Goldzl. p a s s i v  (gegenüber einem Aktivum von 409,8 Mill. 
Goldzl. im J a h re  1926 und einem Passivum  von 330,8 Mill. 
Goldzl. 1925).

In d e r  E i n f u h r  fällt die starke  Z unahm e der Lebens- 
mitteleinfuhr auf (von 154 002 Mill. (1926) auf 388 478 Mill.), 
eine Fo lge de r  ungünstigen E rn te  1927, die sich (auch in der 
A usfuhr von G etreide und  Z ucker fühlbar m achte  (Minder- 
Ausfuhr um  100 Mill. G oldzloty); zugenom m en hat auch die 
E infuhr von Rohstoffen, H alb fab rika ten  und  Maschinen aller 
Art.

Die A u s f u h r  ist im Ja h re  1927 um  etw a 12 o/0 (gegen 
1926) gew achsen, aber  bei einer um 87o/o stä rkeren  E infuhr 
m ußte die H andelsbilanz passiv w erden. Z urückgegangen  ist,

wie schon erw ähnt, die Getreide- und Zuckerausfuhr, w ährend  
Butter, Eier, Käse usw. schärfer ausgeführt w urden. Die 
Ausfuhr von Holz, Samen, Schweinen, Eisen- und  S tah l­
w aren  wies zum Teil recht erhebliche S te igerungen  auf. 
Z urück  ging die A usfuhr von K leidung und Konfektions - 
waren, von Papier u nd  Papiererzeugnissen.

Gdingen Kohlenhafen. Die Mole im H afen  Gdingen 
w ird  an  die K oh lenkonzem e „ P r o g r e ß “ (220 m), „ S k a r  - 
b o f e r m “ (200 m) und „ G i e s c h e “ (100 m) verpachtet, 
die L adevorrich tungen sind von den  F irm en für eigne R e c h ­
nung  zu errichten und  verfallen nach  Ablauf des Pach tvertrags  
kostenlos dem  Staate. N ach  vollständiger A usrüstung der 
V erladeplätze sollen 500 000 t K ohle im M onat um gesch lagen  
w erden. 1930 hofft m an dieses Ziel zu erreichen.

Die Valorisierung der Zölle ist mit W irkung  vom
15. M ärz d. J. angeordne t w orden  (V erordnung des S taa ts ­
präsidenten vom 13. F eb ru a r  1928). D er  V erordnung  sind 
zwei Listen angeschlossen. In d e r  Liste A w erden  W aren  
aufgeführt, für die der E i n f u h r t a r i f  im Verhältnis von 
1:1,72, in d e r  Liste B W aren , für die der  E infuhrtarif  im 
Verhältnis von 1:1 festgesetz t wird, mithin in ih re r  bisherigen 
H öhe in de r  neuen  W ährungseinheit verble iben; d iese le tz tere  
Bestim m ung bezieht sich auch auf sämtliche W aren, die im 
A u s f u h r t a r i f  aufgeführt sind. F ür  W aren  des  E in fu h r­
tarifs, die w ed e r  in Liste A noch Liste B genannt sind, wird 
der  Zoll im Verhältnis von 1:1,30 aufgew erte t.

Alle D eutsch land  gegen ü b e r  erlassenen E infuhrverbo te  
w erden  mit geringen  A usnahm en durch  neue V erordnung  
erneuert.

Die Einfuhr von N adelholzsam en betrifft eine V ero rd ­
nung, derzufolge de r  Finanzm inister eine Z olle rm äßigung  von 
20o/o des N orm alzolles genehm igen  kann (100 Zloty für 
100 kg). Diese V erordnung  gilt vom 1. F eb ru a r  b i s '30. April 
1928. Staaten, denen  g egenüber  d e r  M axim altarif in A nw en­
dung kom m t, zahlen 200 ZI. für 100 kg.

Die W echselproteste nehm en  in allen B ranchen des 
H andels  und der  Industrie  zu und erreichen bereits die gleiche 
H öhe  wie 1924 nach  d e r  dam aligen  Stabilisierung des Zloty.

Bankrott. Die Textilfirm a B e r l i n e r m a n n  in Lodz 
hat ihre Z ah lungen  eingestellt. Die Passiva sollen eine 'halbe 
Million Zloty betragen .

Rußland.
Außenhandel. D er W ert der  E i n f u h r  im D ezem ber 

v. J .  57,6 Mill. Rbl., der  W ert d e r ' . A u s f u h r  49,0 Mill. R b l ,  
mithin der  E in fuhrüberschuß  8,6 Mill. Rbl. In d e r  Einfuhr, 
die eine s ta rke  Z unahm e dem  V orm onate  gegenüber  aufweist, 
tre ten  Maschinen und A ppara te  mit 21 Millionen Rbl. h e r ­
vor; die Ausfuhr weist d agegen  einen R ückgang  von Monat 
zu Monat auf (O ktober 64,9 Mill., N ovem ber  50,5 Mill. Rbl.) 
infolge V erm inderung  der Ausfuhr von G etreide und Oel- 
kuchen.

Im e r s t e n  V i e r t e l  des W irtschafts jahres 1927/28 b e ­
trug  de r  W ert der  E infuhr 160,3 Mill., d e r  W ert de r  Ausfuhr 
164,4 Mill., mithin der  A u s f u h r ü b e  r s c h u ß  4,1. Mill. Rbl. 
(gegen 76,4 Mill. im ersten  Viertel 1926/27).

Diese Zahlen beziehen sich auf den H andel über die 
europäische Grenze.

Für die Ausfuhr schnell verderblicher Produkte über 
die südlichen Häfen beabsichtigen die zuständigen S ow je t­
o rgane  einen ständigen K ü h l  d a m p f e r v e r k e h r  auf fo l­
genden  Linien zu organisieren:

1. Linie Schw arzes M eer— G enua—Marseille
2. Linie Schw arzes M eer—K ontinent—E n g lan d
3. Linie A sow m eer—N aher  Osten
4. Linie Schw arzes M eer —N ah er  Osten
5. Linie Schw arzes M eer—W ladiw ostok.
Die Linie G enua—Marseille soll mit Hilfe neubeste llter  

D am pfer  und  die übrigen Linien mit den  vorhandenen D a m p ­
fern, die man mit en tsprechenden K ühlanlagen ausstatten  
will, o rganisiert w erden. F ü r  die D urchführung  dieser M a ß ­
nahm e, die insgesam t 1 Mill. Rbl. erfordern  wird, soll eine 
Staatssubsidie gew äh r t  w erden. D urch  die E inrichtung des 
obenerw ähnten  D am pferverkehrs  soll die Ausfuhr schnell­
verderblicher P roduk te  bis auf 50—60 I ausend tons im 
W erte  von 30 Mill. Rbl. gesteigert werden.

Kraftwerk W olchow. Am 18. F eb ruar  d. J .  hat sich 
die Inbetr iebnahm e d e r  W asserkrafts ta tion  W olchow  zum 
ersten Mal gejährt.  N ach  den  U nterlagen  des G law elektro  
sind von d e r  K rafts tation im verflossenen J a h r  e t w a '176 Mill. 
K ilow attstunden E nerg ie  erzeugt w orden. Die dadurch  e r ­
zielte K ohlenersparnis  w ird  auf etwa 175 000 tons geschätzt. 
Im  zweiten T ä tigke its jah r  soll die Kraftstation W olchow  die 
H älfte  des S trom verbrauches  der S tadt Leningrad decken.
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‘Finnland
Der Warenaustausch mit den verschiedenen Ländern 

im Jahre 1927, verglichen mit den  en tsprechenden E r g e b ­
nissen des J ah re s  1926, zeigt, nach  den statistischen Angaben 
de r  Zollbehörde, fo lgendes Bild in Millionen Fm k.

Einfuhr Ausfuhr
J a n u a r —D ezem ber J a n u a r— D ezem ber

1926 1927 1926 1927
R u ß la n d .................... 107.6 2092 219.8 318.8
E stla n d ...................... 37.5 57.6 31.5 21.1
L ettla n d .................... 162 30.2 17.8 12.1
P o len ........................... 86.5 49.5 1.6 4.2
Schw eden .................. , 417.5 523.2 218 6 193.8
N orw egen .................. 55.0 61.4 28.3 25.8
D ä n em ark ................ . 310 9 3216 141.9 142.1
D eu tsch la n d ........... 1,975.2 2 075.0 715.2 998 6
N ed er la n d e ............. 327,0 277.9 579.7 566.9
B e lg ie n ...................... . .  175 1 211.4 298.9 377.9
Großbritannien u. Irland 726.7 906.5 2,162.2 2,538.7
Frankreich................ . .  200.1 199.6 404 2 295.3
I ta lie n ......................... 39.4 38.0 28.2 23.1
S c h w e iz .................... 327 36.5 0.2 3.4
Spanien ...................... 33.9 30.0 68.7 94.0
Japan ......................... 0 4 0.6 14.9 101
E g y p te n .................... 0.1 0.1 84.1 75.3
V ereinigte Staaten . .  8012 980.7 365.1 340.7
B rasilien .................... 105.6 113.9 34.0 25 5
A rg en tin ien ............. 38.0 34.5 51.4 63.1
U ebrige Länder. . 180.9 210.5 170.2 191.9

In der E i n f u h r  steht auch 1927 :Deutschland an  ers
und  die V erein igten S taaten  an zw eiter Stelle, erst dann  folgt 
G roßbritannien, das a llerdings die E infuhr de r  V ereinigten 
S taa ten  von 1926 überholt hat, ab e r  1927 doch mit 906,5 Mill. 
F m k. gegen  980,7 Mill. Fm k. zurückstehen  m uß ; D eu tsch ­
land  hat seine E in fuhr nach  Finnland nicht in dem  M aße 
steigern  können  wie die Vereinigten S taaten  und G ro ß b r i­
tannien.

In  der  A u s f u h r  führt wie bisher G roßbritannien, es 
folgt D eutschland, das seine Ausfuhr prozentual noch s tärker  
steigern  konnte  als G roßbritannien; es folgen N iederlande, 
Belgien, die V ereinigten S taa ten  usw.

Handelsbilanz. Im  J a n u a r  d. J. be trug  nach  den v o r­
läufigen D aten  der  W ert de r  E i n f u h r  (cif) 512,1 Mill. Fm k., 
d e r  W ert  der  A u s f u h r  (fob) 230,0 Mill. Fm k., mithin de r  
E in fuhrüberschuß  282,1 Mill. Fm k. Die E in fuhr  ist höher 
als im J a n u a r  v. J., die A usfuhr geringer, denn 1926 la u ­
te ten  die Z ah len  393,3 Mill., 255,1 Mill. und  de r  E in fu h r­
überschuß  138,2 Mill. Fm k. F ü r  die w i c h t i g s t e n  E i n ­
f u h r g r u p p e n  be tragen  die W erte  in Mill. Fm k.

J a n u a r
1928 1927

G etreide 85,6 42,2
K olonialw aren 76,5 49,3
M etalle 49,7 40,-4
Z euge 46,9 31,4
M aschinen und A ppara te  37,0 35,6
Spinnstoffe 30,4 27,4
H äu te  und  Felle 25,6 12,5
Futterm itte l 23,8 26,5
T ransportm itte l 17,8 11,8
Oele, Fe tte  u. dergl. 16,7 14,0
G arn 15,7 11,5
versch. Tex tilw aren  13,7 9,6

F ü r  die w i c h t i g s t e n  A u s f u h r g r u p p e n  b e ­
trugen  die W erte  in Mill. F m k .:

1928 1927
E rzeugnisse  d. Papierindustr .  133,6 148,1
H olzw aren  37,5 33,3
Animalische Lebensm ittel 35,2 49,4

Bemerkungen zum Zolltarif. D er Zollsatz für S p i e l - 
w a r e n  be träg t zur Zeit 85 Fm k. je k g  einschließlich der 
in die H an d  des K äufers übergehenden  inneren V erpackung. 
D er  Zollsatz für H a n d t a s c h e n  mit oder ohne E in ­
richtung bei einem Stückreingew icht von höchstens 0,5 k g  
einschließlich V erpackung  b e träg t 46 Fm k . je  kg.

Neue Staatsanleihe zw ecks Rückzahlung der Skandi­
navienanleihe. N ach einer R itzaum eldung  aus H elsingfors  
an „B örsen“ hat de r  S taa tsra t beschlossen, die skand inav i­
schen D arlehen  von 1921 zu kündigen  und bei einem B a n k ­
konsortium  bes tehend  aus National City Bank, N ew york , der

B ankfirm a Lee, H igginson  & Co. und  Finlands Bank eine 
Staatsanleihe in H öhe  von 15 Millionen Dollar aufzunehm en, 
welche mit öi/g P rozen t zu verzinsen ist, bei einem R ü c k ­
zahlungszeitraum  von 30 Jah ren .  D er  Em issionskurs w ird  
voraussichtlich 92,5 betragen.

Finnland bestellt zehn Lokomotiven in Schw eden. N ach 
einer (TT)-M eldung aus H elsingfors an  „Sydsv. D ag b l.“ hat 
die finnländische E isenbahnverw altung , nachdem  sie die G e ­
nehm igung  der  R eg ie rung  erhalten hatte, nunm ehr zehn 
Lokom otiven bei der  durch ihre früheren  L ieferungen an 
R uß land  bekann ten  F irm a N ydquist & H olm  in T ro llhä tan  
bestellt. D as A ngebot soll 10o/o n iedriger als das der a n ­
deren  ausländischen F irm en gew esen  sein.

K abelbestellung. D er deutschen A.-G. F e l t e n  & 
G u i l l e a u m e  in Köln-M ühlheim w u rd e  von de r  Post- 
und  T e leg raphenverw altung  Finnlands der A uftrag  zur H e r ­
stellung eines K abels zwischen Abo und Stockholm  ü b e r ­
tragen. Die Länge  des K abels soll 210 k m  und das G e ­
wicht 1500 t betragen. — D er A uftrag  w urde  auf G rund 
einer K onkurrenz  erteilt, an  der  noch fünf andere  aus län ­
dische F irm en  beteiligt waren.

Herstellung von billiger Druckerschwärze aus Sulfitlauge 
in Finnland. W ie aus S tockholm  gem eldet w ird, h a t ,e in  dort 
ansässiger dänischer Ingenieur M. Ludvigsen ein V erfahren 
zur G ew innung von D ruckerschw ärze  aus Sulfitlauge en t­
deckt. Das V erfahren  ist in Finnland bereits  ausprobiert 
w orden  und  die bekannte  H els ingforser  T agesze itung  Huf- 
vudstadsb ladet hat eine A usgabe mit dem  neuen  M aterial 
d rucken  lassen. Z u r  H erste llung  de r  neuen Farbe, die b e ­
deutend  billiger sein soll als die b isher gebrauch te  D ru c k e r ­
schw ärze, ist in der  H au p ts tad t  Finnlands eine A ktiengese ll­
schaft u n te r  der  F irm a O. Y. T rem a A .B .  geg ründe t w orden.

Bankdividenden w erden  in fo lgender H öhe  für 1927 in 
V orschlag gebrach t * ) : K a n s a l l i s - O s a k e - P a n k k i
18o/0, Alands A ktiebank 40/o, A k t i e b o l a g e t  U n i o n ­
b a n k e n  1.10/0 (IO0/0), S parbankernas  Central-A ktiebank
IO0/0, Savo-K arjalan  O sake-P ankk i 10%, Pohjo lan-O sake- 
Pankki- 9o/0, • T am p ereen -O sak e-P an k k i 17 o/0 (17o/0), N o r -
d i s k a  F ö r e n i n g s b a n k e n  19o/o (l8o/0), A. B. Abo- 
lands 12o/o (100/0 ), Länsi Suom en O sake-P ankk i 160/0 (15%), 
Svenska F inlands L an tm annabank  60/0 (5o/0), Fastighets-
banken i. F inland 9 0/0 (8o/0).

Tammerfors Linne — och Jern — Manufaktur. Die 
D irektion schlägt vor, das  A ktienkapita l von 70 a u f '100 Mill. 
Fm k. zu erhöhen, durch  Em ission von 10 Mill. Aktien zum 
K urse von 4000 und  durch  Em ission von Gratisaktien für 
20 Mill. F m k. F ü r  eine alte Aktie von nominell 2000 Fm k. 
w erden  zwei G ratisaktien  und eine Aktie zum doppelten  
Parikurs  ausgegeben  w erden . Diese N achricht ließ die Aktien 
vno 5400 auf 6000 steigen.

Neue G esellschaften. In H e l s i n g f o r s  w urde  eine 
Fabrik  „ H e l s i n g f o r s  Y l l e s p i n n e r i  A. B .“ zur H e r ­
stellung von W ollgarn  und zum F ärben  desselben gegründet. 
D as Aktienkapita l b e träg t 2,7 Mill. Fm k. zu 1090 F m k. nom. 
und  k an n  auf 8,1 Mill. Fm k. erhöht w erden. Die Anschrift 
ist H elsingfors  S jöm ansgatan  38—40. In P e t r a m o  (am 
E ism eer) soll eine Gesellschaft „O. Y. J ä ä m e r i  A. B .“ ;ge- 
g ründet w erden  mit dem  Zweck, Betrieb de r  Fischerei 
in einem vom Staa te  zu pachtenden  Gebiete, Veredlung, 
Kauf und  V erkauf von Fischen und F ischprodukten . Das 
Aktienkapital b e träg t 2 Mill. Fm k. in Aktien zu je  10 000 
Fm k., k an n  aber  auf 6 Mill. Fm k. erhöht w erden.

Kursnotierungen der Finlands-Banh.
F in n län d isch e  M ark. V erkäufer.

15. Feh . 16. Feh. 17. Feh. 18. Feh.
New -Y ork . , 39,70 39,70 39,70 39,70

. 193,60 193.60 193.60 193.65
S to ck h o lm  . . . . 1066.50 1066.50 1066.50
B erlin  . . . 948,(i0 948,00 918.00 948,00
P a ris  . . . 156.50 156.50 156,50 156,50
B rüssel 554.0C 551.00 554.00 554.00

1599.00 1599.00 1599.00
. . . . 761.50 764.50 761,50 761.50

1058.00 1058.00 1058.00
K openhagen  . . . . 106I.H0 1064,00 1061,00

119,00 119,00 119,00
. . . . 211.00 211,00 211.00 211.00
. . . . 1068,00 1068.00 10R8.00 1068.00

B i g a ........................ 767,00 767,00 767,00 767,00
M a d r id ................... . 685,00 685,00 683,00 680,00
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Ittitteilungen 
der Industrie- und Handelskammer zu Stettin

Seesdiiiiahrl.
Führer durch den Leningrader Hafen. Von de r  H an

delskam m er d e r  U S S R  in Leningrad ging der  K am m er ein 
F ü h re r  du rch  d e n  Len ingrader H afen  nebst K arte  des H afens 
zu. D er  F ü h re r  ist in russischer Sprache abgefaß t.  In te r ­
essenten können ihn auf dem  Büro d e r  K am m er einsehen.

Binnensdiiiiahrf.
Bau des Staubeckens Ottmachau durch die Julius 

Berger A.-G. Wie die Industrie- und H andels-Zeitung  vom 
17. F eb ru a r  mitteilt, s ind die V erhandlungen  über die E rr ic h ­
tung des S tauw erks O ttm achau in Schlesien soweit zum 
A bschluß gekom m en, daß  der Zuschlag bereits erteilt w e r ­
den konnte . D e r  A uftrag  ist an die Julius B erger  Tiefbau 
A.-G. gem einsam  mit der  Fa. Polensky  & Zoellner in 
D riesen-Breslau gefallen.

Bekanntmachungen für die Oderschiffahrt. N am ens und 
im A ufträge des H e rrn  O berpräsidenten , Chef der  O d e r ­
strom bauverw altung  in Breslau, ist der E n d tag  de r  W interzeit 
mit B ezug au f § 2 de r  Tarife  für den staatlichen S iche r­
heitshafen zu T h ie rg a r ten  und  für die Schiffsliegestellen, 
in den Schleusenkanälen Koppen-Schönau, Brieg, Linden, 
Ohlau und  R attw itz  auf den  10. F eb ru a r  1928 fes tgesetz t 
und die Schiffahrt ab 11. F eb ru a r  1928 als eröffnet .erklärt 
w orden. (B ekanntm achung des W asserbauam ts  Brieg vom 
10. F eb ru a r  1928.)

N am ens und im A ufträge des H errn  O berpräsidenten, 
Chef der  O ders trom bauverw altung , ist ferner auf G rund des 
§ 2 des Tarifs für die Schiffsliegestellen u s w . 'v o m  25. M ärz 
1916 (Amtsblatt 1916 Seite 1,93/94) vgl. auch N ach trag  vom
6. Ju li 1918 (Amtsblatt 1918 Seite 169) und  des § 2 desi 
Tarifs für den  L iegehafen Oswitz vom 10. N ovem ber 1915 
(Amtsblatt 1915 Seite 556/57) die B eendigung der  W in te r ­
hegezeit im Bezirk des W asserbauam ts  Breslau auf den 
12. F eb ru a r  1928 festgesetzt w orden. (B ekanntm achung  des 
W asserbauam ts  Breslau vom 10. F eb ru a r  1928.)

Die E issperre  auf dem  O der-Spree-K anal und dem  
Friedrich-W ilhelm -K anal ist mit dem  13. F eb rua r  an a u f ­
gehoben w orden . (B ekanntm achung  des W asserbauam ts  
1 ürstenw alde vom 11. F eb ru a r  1928.)

Lt. Bekanntmachung betreffend das Durchfahren der 
Eisenbahnbrücke über die Oder bei Schw etig während de? 
Umbaues seitens des W asserbauam ts  F rank fu rt  a. O. vom 
17. F e b ru a r  1928 sind die V ers tärkungsarbe iten  an de r  g e ­
kannten Brücke bei km  580.63 der  Odereinteilung beendet, 
Alle R üstungen  unterhalb  d e r  K onstruktionsunterkante  und 
die Tafeln ober- und unterhalb  der Brücke mit der  Aufschrift 
»Achtung B rückenbauarbe iten“ w ieder beseitigt, so d a ß  die 
D urchfahrt d e r  Brücke w ieder wie früher in d e r  d a fü r  v o r ­
geschriebenen W eise erfolgen kann.

Eisenbahn.
Das Frachtstundungsverfahren der Deutschen Verkehrs- 

Kredit-Bank A.-G. ist durch V erfügung  d e r  H aup tverw altung  
der D eutschen  Reichsbahn-Gesellschaft an  sämtlichen Ex- 
p reßgutkassen  d e r  D eutschen  Reichsbahn-G esellschaft zuge- 
^ sse n  w orden . F e rn e r  ist die S tundung  auf den  F leiverkehr 
Und den  d irek ten  L uft-F rach t-V erkehr der  D eutschen  Luft 
Hansa A.-G. ausgedehn t worden.

Messen und:Ausstellungen.
W eltausstellung in Barcelona. Die S tadt Barcelona b e ­

t t e t  für das J a h r  1929 einne g ro ß e  W eltausstellung vor, 
deren E rö ffnung  am  1. April 1929 stattfinden soll. Zur 
^eilna'hme an dieser Ausstellung sind alle europäischen L ä n ­
der sowie die V ereinig ten  S taa ten  von N ordam erika  und 
J apan offiziell e ingeladen  w orden . In A nbetracht der  B e ­
deutung, die Spanien als A bnehm er für deutsche Industrie- 
Z e u g n i s s e  hat, dürfte  der Ausstellung seitens de r  beteiligten 

>rmeriwelt zweifellos Beachtung zu schenken sein.

Posi, Telegraphie.
Ü b e r s i c h t

d e r  P o s tp a k e tV e r b in d u n g e n  v o n  S t e t t in  n a c h  d e n  O s t s e e s t a a t e n
(Monat März 1928)
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Innere Angelegenheiten.
Als Bücherrevisor ist in der S itzung des. g eschäfts ­

führenden Ausschusses de r  Industrie- und H an de lskam m er 
am  14. F eb ru a r  1928 ist H e rr  D r .  A x e l  K o s a n k e ,  
S t e t t i n ,  öffentlich angestellt und beeidigt w orden.

Wahl von ehrenamtlichen M itgliedern des Finanz­
gerichts beim Landesfinanzamt Stettin. In einer der  letzten 
S itzungen des geschäftsführenden  A usschusses de r  Industrie- 
und  H an d e lsk am m er  w urden  bestim m ungsgem äß  auf Grund 
d e r  V ero rdnung  über die Bildung des F inanzgerich ts  im ’ B e­
zirk des Landesfinanzam ts Stettin vom 27. D ezem ber  1921 
folgende H e rre n  als ehrenam tliche M itglieder und V ertre ter  
für das dem  Landesfinanzam t Stettin angeg liederte  F in an z ­
gericht für die Zeit vom  1. April 1928 bis 30. M ärz 1934 
g e w ä h l t :

1. H ans  G o t t s t e i n ,
G enera ld irek tor  der Feldm ühle, Papier- und Zells toff­
w erke, Aktiengesellschaft, F a lkenw alder  Str. 39.

2. G eorg  M a n  a  s s e ,
Köndgl. Schw edischer Vizekonsul, M itinhaber de r  F irm a
L. M anasse jun., Fa lkenw alder  Str. 89.

3. O tto  J o r d a n ,
D irek to r  d e r  D eutschen  Bank, Fil. Stettin, Arndtstr. 13.

4. O tto  K a r k u t s c h ,
Inhaber  der  F irm a K arkutsch  & Co., M oltkestr. 21.

5. W alte r  M ü g g e ,
H andelsgerich tsra t,  Inhaber  der F irm a Ziegelei W alter
M ügge, Friedrich-Karl-Str. 5.

6. Carl S r o c k  a ,
D irek to r  der  Sw inem ünder Bank, e. G. m. b. H.,
Swinemünde, Blücherstr. 10.

7. G eorg  N e u  m a n n ,
M itinhaber d e r  F irm a Gustav Cantrowitz, Bank und
G etreidegeschäft, S ta rgard  i. Pom., Karlstr. 4.

Verschiedenes.
Reisestiftung des Deutschen M useums. U m  die u n g e ­

heure Fülle an Bildungsstoff, den die Sam m lungen des 
D eutschen M useums von M eis te rw erken  d e r  N a tu rw issen ­
schaft und  Technik  umfassen, möglichst w eiten  Kreisen zu
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vermitteln, hat das D eutsche M useum eine Reisestiftung e r ­
richtet, auf deren  B edeutung  wir die F irm en unseres K am m er­
bezirks an  d ieser  Stelle ausdrücklich  au fm erksam  machen. 
Die Reisestiftung hat den  Zweck, minderbem itte lten, b e ­
sonders  begab ten  und s trebsam en jungen Leuten beiderlei 
Geschlechts eine Reise nach M ünchen für ein m ehrtäg iges  
Studium des M useums zu ermöglichen, um ihnen dadurch  neue  
A nregungen  u nd  reiche Belehrung für ihren künftigen  Beruf 
zu geben. Seitens de r  Leitung des D eutschen  M useums 
ergeh t daher  auch an  die durch  die K am m er vertre tenen  W ir t­
schaftskreise die A ufforderung, sich ciurch Bereitstellung von 
Mitteln an  dieser Stiftung zu beteiligen. P rospek te  können  
auf dem  Büro der  K am m er eingesehen w erden.

Internationale Gesellschaft für kaufmännisches B ildungs­
w esen. Die Internationale  Gesellschaft w ird  vom 13. August 
bis 1. Sep tem ber 1928 in B raunschw eig  eine besondere  V e r­
ansta ltung  in F o rm  eines internationalen W irtschaftskurses ab- 
halten. D urch  den  Kursus soll jungen  deutschen und a u s ­
ländischen Kaufleuten die Möglichkeit gegeben  w erden, sich 
über die Z usam m enhänge  des deutschen Kultur- und W ir t­
schaftslebens zu unterrichten und  m iteinander in persönliche 
Fühlungnahm e zu treten. Die V orbereitung  und D urchführung  
des Kurses im  einzelnen hat die H an d e lsk am m er B rau n ­
schweig übernom m en. N eben  V orträgen  allgem einbildender, 
w irtschaftlicher und  rechtlicher Art sind eine Reihe von 
W erkbesich tigungen  vorgesehen. D as P rog ram m  der V e r­
ansta ltung  kann  auf dem  Büro de r  K am m er eingesehen  w e r ­
den, ebenso die S ta tu ten  der  veransta ltenden  Gesellschaft. Die 
Teilnahnie an dem  Kursus, die auf 150 Kaufleute beschränk t 
bleiben soll, kann  unbedenklich  em pfohlen w erden.

Bttdier und zeffsdiriffen.
N achstehend  besprochene  W erke  gingen bei der K am m er 

ein und  können daselbst auf dem  Büro w äh re n d  fder  D ien s t­
stunden  eingesehen w erden :

Taschenbuch für den Rechtsverkehr. V on A m tsgerich ts­
ra t  W. C o  e r  m a n n .  S tu ttgart  1927, V erlag  für W irtschaft 
uncl V erkehr, Pfizerstr. 2 Bände. Preis RM. 9.50. T asch e n ­
format, mit vielen Form ularen , V ertragsen tw ürfen  und  so n ­
stigen M ustern.

Es ist besonders beg rüßensw ert,  daß  ein lang jäh riger  e r ­
fah rener  R ichter w ie A m tsgerich tsra t W. C oerm ann an die 
auf den ersten  Blick beinahe unglaubliche A ufgabe h e ra n ­
gegan g en  ist, das  ganze weite Gebiet des R echtslebens in 
lexikalischer F o rm  darzustellen. Auf einen Griff findet jeder  
in den  geschmackvoll gebundenen  B änden in k la re r  D a r ­
stellung für über 1200 R ech tsfragen  die richtige Rechtsform , 
die dann  nu r  noch mit le ichter M ühe und ohne Zeitverlust 
dem  besonderen  Falle an g ep aß t zu w erden  braucht.

E rh ö h t w ird  der  W ert des Buches durch  die vielen 
praktischen Beispiele, V ertragsen tw ürfe , K lagem uster  und  son­
stigen A ngaben, die jedem  Stichw ort be igegeben  sind. U nd
— ein w eiterer  g ro ß e r  V orzug — das B uch  bleibt dauernd  auf 
dem  laufenden, da  alle veränderlichen A ngaben, G ebühren  
usw. in einem ausw echselbaren  Z ah lenanhang  behandelt 
w erden .

W'ir freuen uns, daß  w ir  unsere Leser auf dieses Buch 
au fm erksam  m achen können. E s  w ird  ihnen bald ebenso 
wie d ie  anderen  R echts taschenbücher des V erlags („T asch en ­
buch des A rbeitsrech ts“ , „T aschenbuch  d e r  Sozia lversiche­
ru n g “ , „R echts taschenbuch  für G läub iger“ , „ R ech ts taschen ­
buch für das Bau- und W ohnungsw esen“ , „R echts taschenbuch  
für S teuerpflich tige“ ) ein unentbehrlicher B era ter  u n d  H elfer  
w erden . Sch.

Eine Broschüre: Die form elle Beschaffenheit diskont­
fähiger Reichsm ark-W echsel auf das Inland, deren  dritte  
Auflage infolge der  neuen ab 1. J a n u a r  1928 ge ltenden  
A usführungsbestim m ungen zum W echse ls teuergesetz  e r fo rd e r­
lich gew orden  ist und  die gleichzeitig durch  einen Auszug 
aus dem  zur Zeit geltenden  W echse ls teuergesetz  erw eitert 
w orden  ist ,g ing uns seitens der  H erausgeberin , de r ;D irek tion  
der  Disconto-Gesellschaft, Berlin, zu. D as H eft kann  von 
allen N iederlassungen de r  D isconto-G esellschaft u n e n t ­
g e l t l i c h  bezogen  w erden .

Wie ziehe ich meine Forderungen ein? G em einvers tänd­
liche D arstellung  des A m tsgerich tsprozesses mit zahlreichen 
M usterbeispielen und  einer U ebersich t über G erichtskosten  
und V erjährungsfristen . Von Rechtsanw alt Dr. S t e r n ,  B e r ­
lin. V erlag  W. P. H enning, Berlin O. 112, Niederbarnim;- 
str. 23. Preis 1,40 Mk. — Ein  seh r em pfehlensw ertes  W erk , 
das in k larer, übersichtlicher Weise, für jeden  Laien o h n a  
w eiteres verständlich, obige F rag e  bean tw orte t.  G erade  heute, 
in der  Zeit g rö ß te r  w irtschaftlicher Krisen, in d e r  viele G e ­

schäftsleute d arun te r  leiden, daß  ihre A ußenstände nicht, 
o d e r  doch nu r  schleppend, eingehen, dürfte  das praktische 
Buch für G läubiger als ein wertvolles Hilfsmittel w illkom m en 
sein.

Handelsgebräuche für den Schiffsverkehr. F ü r  ihren 
Bezirk festgestellt von de r  Industrie- und H ande lskam m er 
zu F lensburg  192. Diese Zusam m enstellung w ird  gerade  in 
der  H afens tad t Stettin ein besonderes  In teresse beanspruchen  
dürfen.

Die W irtschaftlichkeit des Luftverkehrs betitelt sich 
eine im  K om m unal-Schriften-V erlag G. m. b. H., Köln, e r ­
schienene u n d  von Rudolf B reue r  verfaß te  Schrift, d ie zum 
ersten Male authentisches Zahlenm ateria l in b isher kaum  
gekann tem  A usm aße von fachm ännischen Gesichtspunkten 
aus verarbeite t;  und  zw ar auf G rund der  Bilanz d e r  D e u t­
schen Luft H an sa  A.-G. für ihr erstes G eschäfts jahr 1926.

Die Arbeiterschutzvorschriften im Deutschen Reich.
H erausgegeben  von de r  D eutschen  Gesellschaft für G ew erb e­
hygiene. Bearbe ite t von Geh. O berreg .-R a t Dr. Leymann, 
Berlin 1927. R eim ar H obbing . 441 Seiten. Preis gebunden
16.— RM.

D as Buch enthält eine einleitende U ebersich t über den 
A rbeiterschutz, dann  einen zweiten system atischen Teil, in 
dem  alle allgem einen Vorschriften, solche für bestim m te 
Maschinen, E inrichtungen, G eräte  usw. oder für die einzelnen 
G ew erbeg ruppen  und  G ew erbearten  zusam m engefaß t w u r ­
den. Als V orschriften  sind nicht n u r  Gesetze und V e ro rd ­
nungen  allgem einer Art, sondern auch G rundsätze, R ich t­
linien usw. angesehen, so d aß  das Gebiet in w eitestem  U m ­
fange erschöpft ist. D e r  dritte Teil, über 300 Seiten des 
g ro ß en  F orm ats , bringt den W ortlau t der  meisten V orschrif­
ten. D as W erk  bildet tatsächlich ein wichtiges und u nen t­
behrliches W erk zeu g  in G ew erbe u nd  Industrie.

Der Bericht über die 2. M itgliederversammlung der 
Deutschen Gruppe der Internationalen Handelskammer,
herausgegeben  von d e r  D eutschen  G ruppe der I.H.K., Berlin 
20. J a n u a r  1928, g ing uns zu und  kann  auf dem  Büro der1 
K am m er eingesehen w erden . Das Gleiche gilt von einem 
Bericht: 1 1 i i i ' ’

50 jähriges Bestehen der Ständigen Tarif kommission  
bei der Deutschen Reichsbahngesellschaft (8. F eb ru a r  1928 
in Berlin), de r  uns liebensw ürdigerw eise von der  R eichsbahn­
direktion S tettin  zugesandt w urde.

Angebote und Nadtfragcn.
9684. F r a n k f u r t  a. M. sucht E x p o r tag en ten  für H e i­

zungsarm aturen .
9685. T i l s i t  sucht V ertre ter  oder F irm en für den V er­

trieb von O riginal-Tilsiter Käse u nd  Schm elzkäse in 
Block- und  Schachtelform.

9737. P a l m n i c k e n  sucht L ieferanten  von Stabeisen,
Blechen, Schrauben etc.

9747. B e r l i n  SW . 29 sucht G eschäftsverbindung mit S üd­
fruch tg roßhand lungen  für den konsignationsweisen 
V erkauf von kanarischen  Bananen.

9776. L o n d o n  E . C. 3 sucht V ertre te r  für Kaffee.
9827. K i e l  sucht V ertre te r  für den Vertrieb von M olke­

reim aschinen (M om enterhitzer und  Neigungswagen)-
9828. N e a p e 1 sucht A genten für Haselnüsse.
9895. H a m b u r g  19 sucht G eschäftsverbindung mit Eisen-

w arenhänd le rn  für die V ergebung  des Alleinverkauf5 
eines Beton-Schornstein-Schiebers.

9897. H a m b u r g  1 sucht G eschäftsverbindung mit eine1,
Firma, an die das A lleinvertriebsrecht für ein paten-
tiertes P flugscharm esser vergeben  w erden  kann. 

9927. S t r a ß b u r g  sucht G eschäftsverbindung mit Lan'
d esp roduk teng roßhand lungen  und Kom m issionären fi>r 
den A bsatz g rö ß e re r  Sala tsendungen.

9944. B a r m e n  sucht V ertre te r  1. für G um m izug für die 
Schuhfabrikation, 2. für G um m iband  für Strumpf' 
halter, Sockenhalter etc.

9945. T r i e s t  sucht G eschäftsverbindung mit Im- und  E*' 
portfirm en für Bohnen u n d  andere  H ülsenfrüchte  un^ 
Futte rm ehl.

Die A dressen de r  an fragenden  F irm en sind im Bürö 
der  Industrie- und H an d e lsk am m er  zu Stettin, Börse II, füf 
legitimierte V ertre ter  e ingetragener Firm en, w erk täg lich  in 
Zeit von 8— 1 U h r  vorm ittags und  3— 6 U hr nachm ittag5 
(außer S onnabend  nachm ittags) zu erfahren  (ohne G e \v ä h r 
für die Bonität de r  einzelnen Firmen).
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H avelberg  ist die Gesellschaft z. Zt. als ein vorbildlich 
organisiertes und  gut fundiertes U nternehm en anzusehen.

D er  D irektionssitz  der  Gesellschaft w urde vor 2 Jah ren  
von Breslau nach H a m b u rg  verlegt, wo ein eigenes, g roßes  
K ontorhaus und ein m odernes H afenbecken  mit Kränen, 
Schuppen pp. im Billhafen gebau t w urde.

In Stettin w ar  bis zum 30. Juni 1914 unter seineu 
eigenen F irm a O tto Lange V ertre te r  de r  Schlesischen 
D am pfer-C om pagnie , mit dem 1. Juli w urde  die Z w e ig ­
niederlassung Stettin errichtet, deren Leitung O tto  Lange als 
D irek tor übernahm . Bald darauf w urde das G rundstück 
Klosterstr. 4 gegenüber  der Lösch- und Ladestrecke, am 
früheren  Kartoffelbollw erk, in Stettin erw orben, in dem  das 
Büro Stettin un te rgebrach t ist.

Von und nach  Stettin betre ib t die Gesellschaft einen 
regen, bedeu tenden  S c h l e p p k a h n v e r k e h r ,  ferner 
w ird ein vortrefflich e ingerichteter E i l d a m p f  e r  - G ü t e r ­
v e r k e h r  unterhalten.

Die Schlesische D am pfer-C om pagnie  •— Berliner Lloyd 
A.-G. verfügt in Stettin über einen g rößeren , eigenen S chu ten ­
p ark  mit und ohne Deck, eigene Schleppdam pfer, m ehrere  
L agerkähne  mit Selbstladegeschirr  u. a. H ilfsfahrzeuge, so 
d a ß  sie auch s tä rkeren  A nsprüchen an den V erk eh r 'jed e rze it  
gew achsen  ist.

Als ausgesprochenes V erkehrsun ternehm en g ro ß en  Stils 
ist die Schlesische D am pfer-C om pagnie  — Berliner Lloyd 
A.-G. nicht nur im eigenen, sondern  im allgem einen  In teresse  
besonders bem üht gew esen, in d iesem  J a h re  zu einer recht 
baldigen W iedereröffnung der  F lußschiffahrt durch  Gestel 
lung von E isb rec h d am p fem  auf dem  Kanal beizutragen, 
damit über den Seehafenpla tz  Stettin die Güterein- und 
-Ausfuhr auf dem  W asserw ege  keine unnötige S tockung 
erleidet.

Von den  ca. 300 F rach tkähnen  de r  Gesellschaft v e r ­
kehren  c a .  2 0 0  a u f  d e r  O d e r ,  a u ß e rd e m  wird noch eine 
g ro ß e  Anzahl von Privatschiffern laufend beschäftigt, so 
daß  die eigenen K ähne n u r  die G rundlage  bilden.

Die F irm a Johann Reimer
w urde von H errn  J o h a n n  R e i m e r  mit dem  1. J an u a r  
1 9 0 9  g e g r ü n d e t  und übernahm  von ihrer V orgängerin , 
der R eedere i F. Ivers, die A genturen hauptsächlich fo lgender 
Reedereien, die sie auch heu te  noch v e r t r i t t :

.1. Koninklijke N cdcrlandsche  S toom boot Maatschappij,, 
A m sterdam , mit ih rem  rege lm äß igen  D ienst nach 
A m sterdam  und allen Rheinstationen,

:2. Wilson Line, LIull, heu te : E l le rm a n ’s Wilson Line Ltd. 
firmierend, mit ihrem  T ourd ienst zwischen Stettin und 
Hull,

3. T h e  Hull, Leith & H am b u rg  S team packe t Com pany 
Jam es  Currie & Co., Leith, für den  V erkehr zwischen 
Stettin und  Leith (Glasgow) sowie anderen  ost- 
schottischen H äfen.
Seit dem  im J a n u a r  1 9 2 6  erfolgten T o d e  des, G rü n ­

d e rs  de r  F irm a ging die L e i t u n g  a u f  d e n  S o h n ,  Dr .  
J u r .  H a n s  R e i m e r ,  ü b e r .

Bei A usbruch des K rieges 1914 w ar  n a tu rg e m äß  der 
gesam te Linienschiffahrtsbetrieb nach  dem  Ausland la h m ­
gelegt u nd  die T ätigkeit der  F irm a auf die reinen Schiffs - 
Maklergeschäfte. S pä te r  w u rd e  H errn  Jo h an n  R eim er die 
^unkerkohlenste lle  Stettin zur Leitung übertragen.

E rs t  nach Beendigung de r  Inflation konn te  im Jahre, 1924 
der W iederaufbau  des Liniendienstes beginnen. D urch  die 
lru Versailler V ertrag  bed ing ten  territoria len  V eränderungen , 
die den Verlust g e rad e  für Stettin w ichtiger Gebietsteile im 
Osten zur Fo lge  hatten, w u rd e  das H in te rland  unserer H a fe n ­
stadt wesentlich e ingeschränkt und  d e r  H ande l von und nach  
diesen D istrik ten  in andere  Bahnen gedräng t.  Aus d iesem  
Grunde stellten sich d e r  W iedereröffnung de r  englischen 
Linien erhebliche Schw ierigkeiten  en tgegen, die auch heute  
^och die D urchführung  eines rege lm äß igen  D ienstes von 
der V orkriegszeit verhinderten , so d aß  d ieser  V erkehr  sich 
v°rläufig  nur auf D am pferexpeditionen  beschränken  muß, 
Soweit ta tsächlicher B edarf vorliegt. E ine  E rw e ite ru n g  dieser 
ei}glischen A bfahrten  zu einem rege lm äß igen  T ourend ienst 
j^ rd  seitens de r  betr. R eedere ien  anges treb t  und erfolgt, so- 
^ald das  L adungsangebo t dies e in igerm aßen  zuläßt.
, Die K o n i n k l i j k e  N e d e r l a n d s c h e  S t o o m -  
& ° o t  M a a t s c h a p p i j  in A m sterdam  h ingegen  hat ihren 
Rettin er D ienst in vollem U m fange  w iederaufgenom m en, und 

^de jeder  W oche w erden  rege lm äß ig  in beiden Richtungen, 
^  A m sterdam  und ab Stettin, D am p fe r  abgefertig t .  Die 
^ieuw e R ijnvaart M aatschappij, eine Tochtergesellschaft de r  
^rsteren, übernim m t im E ilverkehr in ihren R h e i n -  

a m p f e r n  die G üter in D urchfracht nach allen R he in ­

stationen. A ußerdem  bietet sich über A m sterdam  stets 
p rom pte  G elegenheit sowohl im eigenen T ourd ienst de r  
K.N.S.M. nach dem  M ittelmeer, W estindien, M ittelam erika 
und der Pacific-Küste von Südam erika  als auch mit den  
Schiffen der K onzernreedereien , z. B. der  H ollandsche 
S toom boot M aatschappij nach E ngland , S toom vaart M aa t­
schappij „ N ed e r lan d “ nach  H olländisch-Indien, Koninklijke. 
H ollandsche Lloyd nach Südam erika  — überhaupt nach allen 
wichtigen H äfen  der W elt auf Stettiner D urch g an g sk o n n o sse ­
ment zu verladen.

Die B e t r i e b s m i t t e l  der  R eederei 
Cäsar W ollheim  

können als z e i t g e m ä ß  und m u s t e r g ü l t i g  a n g e ­
sprochen  w erden.

B e i  B e e n d i g u n g  d e s  K r i e g e s  v e r f ü g t e  s i e  
ü b e r  10  D a m p f e r  m , i t  4 0 0 0  P S . ,  e i n e n  B e r ­
g u n g s d a m p f e r  m i t  P r a h m  u n d  v o l l s t ä n d i g e r  
A u s r ü s t u n g  z u r  B e s e i t i g u n g  v o n  H a v a r i e n  
u n d  S t r o m h i n d e r n i s s e n ,  f e r n e r  c a .  1 2 0  K ä h n e  
m i t  r u n d  4 4  4 0 0  T o n n e n  F r a c h t r a u m .

W enn nach dem  F riedensd ik ta t  von Versailles eine e n t­
sprechende Anzahl von D am pfern  und K ähnen abgeliefert 
w erden  m ußte, so darf doch das U n ternehm en  auch  heute 
noch als eins der  bedeu tendsten  und le is tungsfähigsten  auf de r  
O der angesprochen  w erden . M an ist bem üht, die Lücke, 
die d e r  K rieg gerissen  hat ,durch  N eubau ten  und  durch  
sachgem äßen  Ausbau d e r  vorhandenen  Betriebsmittel w ieder 
w ettzum achen.

W esentlich ist, d a ß  der N es to r  der  deutschen  B innen ­
schiffahrt, D i r e k t o r  D r .  e. h.  A l b e r t  R i s c h o w s k i  
in Breslau vor einiger Zeit seinen achtzigsten  G eburts tag  
in einer ungew öhnlich  geistigen Frische begehen  konnte, die 
es ihm ermöglicht, tro tz  d e r  je tzigen  schw eren  Verhältnisse 
in d e r  deutsche i B innenschiffahrt die g ro ß e  R eedere i Cäsar 
W ollheim in Breslau, deren  Chef er viele J a h rzeh n te  g e ­
w esen  ist, auch heute noch zu leiten.

Auf dem  Industr iege lände am  S tettiner Steinbruchhafen, 
welches von der S tettiner H afengem einschaft in g roßzüg igs te r  
W eise ange leg t w urde, ha t sich seit 1925 die Gesellschaft 
für Industriespedition und H afenum schlag  unter dem  N am en

„Portus“
niedergelassen. D ieser F irm a  s teh t ein du rch  Kauf e r ­
w orbenes G e l ä n d e  v o n  c a .  4 5  0 0 0  q m  zur Verfügung, 
welches von ihr mit c a .  4 5 0 m  V o l l b a h n a n s c h l u ß  und  
einer S e e l a d e b r ü c k e  versehen  und für den  U m s c h l a g  
u n d  d i e  E i n l a g e r u n g  b e s o n d e r s  v o n  H o l z  aller 
Art in g roßzüg igs te r  W eise ausgebau t w urde . A ußer den 
bereits vo rhandenen  öffentlichen L agerp lä tzen  ist mit nicht 
unerheblichen Mitteln de r  F irm a eine b isher in Stettin noch 
nicht vorhandene  Anlage geschaffen  w orden , die in a u s g e ­
d ehn tem  M aße von den  einschlägigen LIolzhandels-Firm en 
für ihre T ranspo rte  aus Polen u n d  den  deutschen W a ld g e ­
bie ten  a n  d e r  W arthe , N etze  und O der sowie B randenburgs  
und  Pom m erns für den U m schlag  d e r  auf d em  B innenw asser­
w ege und  per E isenbahn  ankom m enden  H olzm engen  zum  
T ranspo rt nach U ebersee  benutz t wird. E benso  w erden  in 
erheblichem  U m fange S c h n i t t m a t e r i a l i e n  und a n ­
d e r e  H o l z a r t e n  z u r  W e i t e r b e f ö r d e r u n g  nach 
dem  Inlande vornehmlich auf dem  B innenw asserw ege u m - 
g e s c h l a g e n .  Auf ihrem g ro ß en  Lagergelände  iührt die 
F irm a ebenfalls die qualitative und  quantitative U e b e r g a b e  
v o n  H ö l z e r n  aller Art v o m  V e r k ä u f e r  a n  d  e n 
K ä u f e r  durch, w ozu de r  um fangreiche H olzlagerp la tz  die 
besten  M öglichkeiten gibt.

In  dem  vom Stettiner Steinbruchhafen abzw eigenden  
H afenbecken  de r  F irm a „ P o r tu s“ , welches die allgem eine 
Stettiner H afentiefe  von 8^2 m  hat, können zu gleichei Zeit 
3—4 D am pfe r  beladen resp. gelöscht w erden.

D a  die Leitung des U nternehm ens in erp rob ten  und 
holzfachmännisch geschulten H änden  liegt, ist es gelungen, 
in der verhältn ism äßig  kurzen  Zeit ihres Bestehens sich 
als eine f ü h r e n d e  F i r m a  i n  d e r  S t e t t i n e r  H o l z ­
s p e d i t i o n  G eltung zu verschaffen.

D urch  die w eitreichenden langjährigen  V erbindungen 
d e r  Leitung dieser F irm a zum  deu tschen  und ausländischen 
I-Iolzgroßhandel .ist sie in de r  Lage, verm ittelnd zwischen idem 
H olzangebot aus d en  O stseestaaten  und dem  B edarf  
in D eutschland  und U ebersee  im  In teresse ihrer G eschäfts ­
verbindungen w irken zu können.

N eben der  Spezialisierung auf H olz transporte  aller Art 
b e f a ß t  s i c h  d i e  F i r m a  a u c h  m i t  a l l e n  a n d e r e n  
v o r k o m m e n d e n  S p e d i t i o n e n  i m  M a s s e n  - u n d  
S t ü c k g u t v e r k e h r  s o w i e  i n  S t a d t e x p e d i ­
t i o n e n .



28 O S T S E E  - H A N D E L Nummer 5

Empfehlenswerte Wein- u. Bierrestaurants,

[Refltourattf pufyfoiatm
:Kof*marffffrafje 14/15 /  $ernfpred)er 30657

^  35eflte ^üdje ^

l  &uesfd?anf t>on Öorfmunfcer Union, Ttürnfeerger \

i 0ied)en, 25of)rifd) 0pesia( unft pitener Urquett [
[ SBeine crffer Käufer \

i £ e i ff u n g 3 f ä f? i g ff e 3 3 > e f f e f t f ud>e  \
"■■■■■■■■■■(■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■((■■■■■■■■■(■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■i*1111111111111111,11111■■■■■1,11,11,1,111■,,,>»

3 u r  £ü tfe  ♦ JMoUfefirafre J ir. 1 4
JJernfprecfjer 26311

pilftter Urquell * » ©pejia(=3(uöfcf>mif
Ulitlogeffcn 1 2 - 3  Uhr, MOT. 1,60 unt> 2,25 
SH&eniJßfjen 3R3W. 2,25 utti> naef? ftarte

Weinhandlung und Weinstuben
JCettner
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HOTEL 
PREUSSENHOP
150 ZIMMER MIT FLIESSENDEM  W ASSER — PRIVAT-BÄDER

R E S T A U R A N T  
W E I N =  U N D  B IE R S T U B E N  
K O N D I T O R E I  -  K A F F E E
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Vorzügliche Küche und Keller 
Delikatessen der Saison

G roße und kleine Gedecke
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J e s e t  S c h m i d t

v o rm a ls  A d o l f  D i t t m e r

S te t t in ,  P a ra d e p la tz  N r .  32
F e r n s p r e c h e r  N r .  21645

SpesialHaus 
für Tapeten und iüincleum
L ie f e r u n g  so w ie  s a c h g em äß e  A u s f ü h r u n g  v o n  L in o leu m *  
a r b e i t e n  a l le r  A r t  f ü r  P r i v a t h ä u s e r ,  V i l le n  u n d  B a u te n .

G r o ß e  A u s w a h l  in  L in o l e u m s o r t e n ,  T e p p ic h e n  u n d  L ä u f e r n ,  
Tischliuoleam . A n s c h lä g e  j e d e r z e i t  k o s te n lo s .

Umschlag 
von Massengütern
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Spezialität: Holz

PORTUS f t f t

IL

Gesellschaft für Industriespedition und Hafenumschlag 
m. b. H.

S T E T T I N ,  A L T D A M M E R  S T R A S S E  3  2-
45000 qm eigenes Lagergelände  

mit Gleisanschluß am seeschifftiefem H a f e n b e c k e n .


