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f _,e port de Dantzig a derriere lui un brmant passe. Deja au 
XVII-e siecle il etait un des ports les plus importants non seulement de 
la Baltique, mais encore, et d'une fa\on plus generale, du Nord de l'Eu­
rope. Presque tout le commerce de la Pologne avec l'etranger, en par­
ticulier celui des cereales et du bois, y etait a cette epoque centralise. 
Par contre, le XIX-e siecle, epoque a laquelle Dantzig a ete separe de 
son hinterland naturel polonais, a marque une forte regression de son 
developpement, et au cours de la periode qui precedait la guerre Dan­
tzig ne comptait plus que parmi les ports allemands de relative~ent 
moindre importance. L'hinterland dont il est question ayant ete divise 
au point de vue economique entre trois etats, le mouvement du port 
ne pouvait se developper qu'a une cadence extremement faible vu qu'il 

· etait impossible d'adopter une politique uniforme des moyens de com­
munication et des tarifs de transport aux fins d'y attirer rationnelle­
ment ses produits. D'autre part, Dantzig souffrait alors de la forte 
concurrence des ports de Stettin et Koenigsberg, mieux desservis en 
communications ferroviaires et soutenus methodiquement par le Gou­
vernement de la Prusse. Au cours des dernieres annes qui ant precede 
la guerre, Dantzig n'a pas ete pourvu d'amenagements modernes com­
me l'ont ete Hambourg, Breme et Stettin. La profondeur d'eau de son 
porty atteignait il est vrai 9 a 10 m., mais dans la proximite immediate 
des quais, elle etait tres faible ( 4,5 m.) et son equipement mecanique 
etait, d'autre part, extremement restreint. (Il y avait en tout 17 gru­
es electriques installees sur les quais). Les entrepóts etaient etroits, 
mal eclaires et batis en generał en bois. Des trorn;ons importants de 
quais n'etaient pas utilises ou ne l'etaient que par la marine de guerre, 
par consequent sans aucun profit du point de vue commercial. 
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Ce n'est que pour certaines categories de marchandises, notarn­

ment pour celles qui constituaient avant la guerre }'element principal 

du trafie maritime de Dantzig, telles que cereales et huiles minerales, 

que ce port etait pourvu d'installations relativement modernes comme 

silos a grains et reservoirs a huiles minerales. Il y existait egalement 

pour le bois des installations assez nombreuses, mais a caractere plutót 

industrie! (scieries) tandis que celles plus directement reservees aux 

operations de transbordement etaient, par contrc, d'une importance 

moindre. 
Cette situation a radicalement change au cours des annćes qui 

ont succede a la guerre, du fait du rattachement de Dantzig a son hin­

terland naturel forme du territoire reconstitue de la Republique Polo­

naise. Dantzig est devenue une ville libre a !'interieur des frontieres 

douanieres polonaises et l'administration de son port a ete confiee, en 

vertu de la convention polono-dantzikoise de 1920, a un organisme 

administratif nouvellement cree et appele Conseil du Port et des 

Voies d'Eau de Dantzig. Ce conseil est constitue, par moitie, de repre­

sentants polonais et de delegues du Senat de la Ville Libre sous la di­

rection d'un President neutre. Il forme un organisme independant qui 

administre le port de Dantzig, etablit et pen;oit les taxes, possede une 

po lice speciale et est propretaire de la pl u part des terrains et des q uais. 

Le conseil en question a ete constitue pour permettre a la Polo­

gne de faire librement, sans acune restriction, usage du port et pour 

lui permettre egalement de !'adapter et de l'equiper en vue des exi­

gences du trafie constamment croisant. A l'heure actuelle, apres 17 ans 

d'activite de cet organisme, ont peut assurer que le port cle Dantzig 

par le developpement qu'il a pris et par les installations modernes dont 

il a ete muni, peut aller de pair, a de nombreux points de vue, avec les 

ports d'Europe les mieux amenages. On y a construit plusieurs kilo­

metres de quais de 9 m. de profondeur, perfectionnes les anciens quais 

par l'installation d'un grand nombre de grues ainsi que par la con­

struction de grands entrepóts modernes en remplacement des vieux 

hangars. Les terrains des quais qui appartenaient precćdemment a 
la marine de guerre ont ete tranformes en depóts pour le bois et par­

faitement niveles; ils ont ete pourvus de chemins de fer et de voies 

Decauville, d'appontements de chargement et de toutes les installa-
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tions necessaires. On a construit de nouveaux bassins et un important 
reseau de voies de manoeuvre sur les terrains qui precedemment n'e­
taient que des paturages de peu d'utilite. Le nombre des voies desser­
vant les quais, des embranchements de chemin de fer, des voies de 
garage et de triage, a ete considerablement accru. La quantite de gru­
es a ete portee de 17 a 87. On peut dire en un mot que ce port a subi 
une transformation radicale. 

Pour se rendre exactement compte du developpement du port, 
il est necessaire de jeter un coup d'oeil, ne fut-il que rapide, sur le 
mouvement de son trafie qui constitue l'element decisif de l'etude de 
ses agrandissements. 

DtWELOPPEMENT DU TRAFIC DU PORT 

Le mouvement des navires dans le port de Dantzig s'est accru de 
fa~on assez sensible presque des apres la guerre et son rattachement 
au territoire douanier polonais. Ultćrieurement, et a part de faibles 
arrets, il est alle en s'accroissant constamment a une cadence extre­
mement rapide, surtout de 1925 a 1927, periode qui coi:ncide avec le 
plus grand dćveloppement de l'exportation de charbon par Dantzig. 
La quantite et le tonnage des navires a l'entree etait de: 

Annees Nombre de navires Tonnage de jauge net 

1912 2.992 970.653 
1921 2.632 1.568.336 
1925 3.986 1.869.979 
1926 5.967 3.432.480 
1927 6.502 3.860.153 
1928 6.193 4.045.240 
1929 5.396 3.892.362 
1930 6.078 4.143.098 
1931 5.960 4.061.733 
1932 4.637 2.750.204 
1933 4.278 2.762.616 
1934 4.880 3.174.892 
1935 4.445 2.843.757 
1936 5.404 3.294.611 
1937 5.935 4.025.712 
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En 1937, le tonnage des navires a l'entree etait presque de 4 fois 

superieur a celui d'avant-guerre1 resultat dont ne peut se vanter aucun 

port europeen. 
En outre, le tonnage moyen des navires frequentant le p8rt a aug­

mente dans de fortes proportions; il etait de 329 tonnes de jauge nettes 

en 1912 contre 373 tonnes nettes en 1937. Le trafie des navires a pris 

un caractere plus international et celui des long.s-courriers diriges vers 

les ports de la Mediterranee, d'Amerique du Sud et du Nord etc., s'est 

considerablement accru. Le nombre des lignes regulieres a egalement 

beaucoup augmente. 

Le mouvement des marchandises s'est, au debut, developpe dans 

de moindres proportions que celui des navires. Toutefois, des 1925, ce 

mouvement a pris une tres grande extension et le tonnage total des 

marchandises a l'importation et a l'exportation a triple par rapport 

a celui d'avant-guerre, comme l'indique le tableau ci-apres: 

Quantites de marehandises en tonnes 

Annee Ex porta tion lmportation Total 

1912 1.311.757 1.441.455 2.453.212 

1921 378.952 1.026.420 1.405.372 

1925 2.031.969 690.778 2.772.747 

1926 5.659.605 640.696 6.300.301 

1927 6.380.420 1.517.194 7.897.614 

1928 6.783.273 1.851.409 8.615.682 

1929 6.766.700 1.792.951 8.559.651 

1930 7.122.462 1.090.631 8.213.09:3 

1931 7.576.205 754.300 8.330.505 

1932 5.047.949 428.103 5.476.052 

1933 4.659.727 493.167 5.152.894 

1934 5.713.181 655.981 6.:~69.162 

1935 4.324.246 778.532 5.102.778 

1936 4.678.001 972.695 5.647.696 

1937 5.684.849 1.515.929 7.200.778 

Par rapport aux annees precedant la guerre, le nature du mouvc­

ment des marchandises dans le port de Dantzig a subi des modifica­

tions non seulement du point de vue quantitati mais egalement quali-
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tatif. Les marchandises qui precedemment etaient importees sont 

actuellement exportees et vice-versa. Le transit des principaux arti­

cles par le port de Dantzig s'elevait en moyenne au cours des 3 annees 

qui precedaient la guerre a: charbon 210.000 tonnes, minerais 151.000 

tonnes, metaux 65.000 t., engrais 125.000 t., huiles minerales 34.000 t., 

harengs 42.000 t., riz 12.000 tonnes, puis certains autres produit colo­

niaux, machines, etc. Dans l'exporation la premiere place etait occu­

pee par les produits agricoles, soit 402.000 tonnes, bois 259.000 tonnes, 

sucre 374.000 tonnes et une certaine quantite d'autres marchandises. 

Au cours des annees succedant a la guerre, c'est en premier lieu 

l'exportation qui s'est developpee considerablement, depassant plu­

sieurs fois le tonnage des marchandises importees. La superiorite en ce 

qui concerne le tonnage de l'exportation reside dans le caractere propre 

du commerce exterieur de la Pologne qui exporte essentiellement des 

produits bruts et semi-manufactures, tandis qu'elle importe des pro­

duits manufactures de valeur. Des le second trimestre de 1925, le 

charbon est venu nettement prendre la premiere place des produits 

exportes. Cette exportation qui en 1925 s'elevait a 618.000 tonnes a 

atteint pendant les annees 1928, 1929, et 1930 une moyenne de 5.350.000 

tonnes par an, correspondant a 75°/o de l'exportation totale par Dan­

tzig. 

Au second rang des produits exportes il y a lieu de noter le bois 

qui en 1927 a atteint le chiffre record de 1.740.000 tonnes, soit un chif­

fre 7 fois superieur a celui d'avant-guerre. Au cours des annees qui 

ont suivi, une baisse sensible dans l'exportation de ce produit s'est fait 

sentir, mais toutefois, en 1937, son exportation se chiffrait encore par 

1.181.000 tonnes. Dantzig est reste neanmoins le port le plus impor­

tant d'Europe pour l'exportation du bois. Avant la guerre des bois en 

rondins etaient surtout exportes. Par contre, actuellement, on expor­

te presque uniquement des bois debites, des traverses de chemin de 

fer, des poteaux telegraphiques, des bois de placage, du contre-plaque, 

des douves en chene, etc. Comme autre produit d'exportation il faut 

indiquer encore, a la suite de cette enumeration, les cereales. Ces der­

nieres annees, leur tonnage s'est sensiblement accru et, deja en 1930, 

il a depasse le chiffre d'avant-guerre en atteignant un total de 391.000 
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tonnes; en 19;35 il se chiffrait, avec l'exportation de la farine, a presque 

1 million de tonnes. L'exportation des autres produits alimentaires, 

exception faite des cereales et du sucre, a atteint en 1936 le chiffre 

de 400.381 tonnes environ. En outre, de grandes quantites de petrole 

et produits metallurgiques, de papier etc. ont ete exportees. 

L'importation des marchandises par le port de Dantzig n'a com­

mence a se developper de fa<;;on intensive qu'a dater de 1927. Au debut, 

on pouvait noter, en premiere place, les produits alimentaires dont 

l'importation en 1920 a atteint le chiffre exceptionnel d'environ 

1.200.000 tonnes et qui, au cours des annees 1925 a 1928, s'elevait encore 

de 240.000 a 320.000 tonnes par an. L'importation des cereales ayant 

cessee presque completement, leur quantite a baisse en 1933 a 70.000 

tonnes. Une position importante des produits alimentaires est consti­

tuee par les harengs dont l'importation s'eleve a environ 40.000 tonnes 

par an; en 1929 elle a meme depasse 107.000 tonnes. L'importation des 

minerais de fer s'est developpee de fac;on impressionnante; cette im­

portation, qui en 1925 n'etait que de 60.000 tonnes, a depasse en 1929 

le chiffre de 700.000 tonnes. Ces minerais etaient destines approxi­

mativement par moitie aux hauts fourneaux de Haute Silesie et de 

Tchecoslovaquie. Au cours des annees suivantes. leur importation 

a sensiblement diminue a cause de la crise qui a atteint !'industrie 

metallurgique, mais en 1937, elle a de nouveau atteint le chiffre de 

1.061.871 tonnes. L'importation des engrais et produits chimiques, qui 

s'elevait au cours des annees 1928--1929 a environ 360.000 tonnes par 

an, est tombee en 1936 a 67.625 tonnes. Il y a lieu de signaler encore la 

vieille ferraille comme matiere importee et dont le chiffre a atteint ac­

cidentellement 477.000 tonnes en 1928 ainsi que les metaux et produits 

metallurgiques (32.000 tonnes), les huiles vegetales (23.000 tonnes) et 

d'autres produits encore. 

Un accroissement si rapide du mouvement du port accompagne, 

pour un grand nombre de marchandises, d'une modification essentielle 

du caractere des transbordements, a demande de grands efforts de la 

part de l'administration du port pour assurer. dans la mesure du pos­

sible, le bon fonctionnement des operations de transbordement d'un 

tonnage aussi eleve. 
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l~STALLATIONS DESTINEES AU TRANSBORDEMENT DU BOIS 
Les premieres difficultes rencontrees en ce qui concerne l'expor­

tation du bois etaient imputables a l'augmentation de tonnage et au 
changements dans les sortiments des bois exportes. En effet, il fallait 
pouvoir disposer actuellement de terrains extremernent vastes pour 
l'entreposage du bois de bite alors que, precedemment, le bois en rondins 
etait conserve en radeaux a la surface de l'eau. Des encombrements 
importants sur les lignes de chemin de fer, allant meme au dela de 
Varsovie, avaient eu pour cause, en 1933, un dechargement trop lent du 
bois au port de Dantzig. Des cette date, de nombreux emplace­
ments pour l'entreposage du bois ont ete amenages sur les terrains 
appartenant au Conseil du Port ou a la Ville de Dantzig. Ces terrains, 
situes directement dans le v:::iisinage de quais de profondeur suffisante, 
sont pourvus d'embranchements de chemin de fer, de voies Decau­
ville, d'appontements en bois destines au chargement des bateaux. Gra­
ce a la particularite que presente le port de Dantzig de s'etendre sur un 
grand espace et de posseder un grand developpement des rives de la 
Vistule Morte, on a pu utiliser toute une serie de ces rives, moins bien 
situees pour d'autres marchandises exigeant un transbordement rapide, 
et les affecter aux entrepóts de bois a long terme, en permettant ainsi la 
creation de grands depóts dans la proximite immediate du lieu de sta­
tionnement des bateaux de mer. A l'heure actuelle, le port de Dantzig 
dispose d'un espace d'environ 190 ha. parfaitement amenage a rusage 
d'entrepóts de bois sans compter 220 ha. de plans d'eau situes en gene­
rał hors du port maritime proprement dit, c'est-a-dire en amont du 
pont de chemin de fer. Les terrains destines a recevoir le bois sont 
situes sur la rive gauche de la Vistule Morte, a l'aval du pont de che­
min de feret du pont de Breitenbach, sur l'ile de Holm, ainsi que sur 
la rive droite de ce fleuve, pres de l'endroit appele Kaiserhafen, sur les 
terrains anciennement utilises comme depóts de munitions a Weich­
selmiinde et pres des anciens forts qui s'elevent sur cet emplacement. 
Ces terrains appartiennent partiellement au Conseil du Port et partiel­
lement a la Ville de Dantzig. Les constructions qui s'y trouvent ont 
ete elevees en majeure partie par des maisons privees qui ont 
effectue a leurs propres frais les travaux de nivellement, pose les voi­
es de chemin de fer et construit les appontements dcstines au char-
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gement. Lorsque, en 1927, l'exportation du bois a atteint le chiffre 

impressionnant de 1.740.000 tonnes, aucune gene n'a ete ressentie, tant 

en ce qui concerne les transports dans le port, que sur les chemins de 

fer et malgre qu'au cours de la meme annee l'exportation du charbon 

ait depasse deja 4.000.000 de tonnes. Le port de Dantzig peut aise­

ment a l'heure actuelle pourvoir au transbordement annuel de 2 mil­

lions de tonnes de bois, compte tenu de la possibilite d'en conserver en 

dep6t la plus grande partie pendant un grand nombre de mois. 

INSTALLATIONS DE TRANSBORDEMENT POUR 

MARCHANDISES PONDEREUSES 

La seconde periode de difficultes qu'a eu a vaincre l'administra­

tion du port au prix de grands efforts, a debute vers le milieu 

de l'annee 1925, au moment ou, l'Allemagne ayant ferme ses 

frontieres a l'exportation de r,harbon polonais, il a fallu chercher de 

nouveaux debouches et en diriger par Dantzig de grosses quantites 

sur les marches des pays du Nord. L'exportation de charbon a pris, 

des le debut, la cadence d'environ 100.000 tonnes par mois et, deja en 

1926, a atteint le chiffre de 3.400.000 tonnes, soit, presque 300.000 tonnes 

par mois. Precedemment, le port de Dantzig ne possedait aucune in­

stallation pour le chargement des marchandises en vrac. Les efforts 

principaux du Conseil du Port se sont par consequent portes, a partir 

de 1925, sur le developpement des installations de chargement du 

charbon et d'autres marchandises pondereuses, telles que minerais de 

fer et phosphates, pour lesquelles l'insuffisance de l'equipement etait 

ressentie dans la meme mesure que pour le charbon. Grace a l'instal­

lation d'un grand nombre de grues sur les quais existants, a la con­

struction de nouveaux quais et a celle d'un bassin special pour mar­

chandises pondereuses, les conditions d'exportation du charbon se sont 

modifiees radicalement a dater de l'annee 1928. La construction, sur 

une grande echelle, des voies de chemin de fer desservant les ąuais et 

l'etablissement d'un reseau de voies de manoeuvre dans les limites 

du port, y ont egalement contribue dans une large mesure, sans qu'il 

soit necessaire de citer les nombreuses ameliorations effectuees sur la 

totalite de la ligne de chemin de fer reliant Dantzig a la Haute Silćsie. 

On chargeait mensuellement jusqu'a 600.000 tonnes de charbon dans le 
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port de Dantzig au cours des derniers mois de 1931, ceci sans la moin­

dre difficulte et sans entraver le tranbordement des autres marchandi­

ses, contrairement a ce qui s'etait produit precedemment, au moment 

ou la presque totalite de l'equipement du port etait mobilisee pour le 

chargement du charbon. L'attente prolongee des navires et des wagons 

et la necessite qui en resultait d'avoir a acquitter d'importants frais de 

demurage pour les bateaux et de stationnement pour le wagons, est de­

venue extremement rare et ne constitue plus un etat normal comme 

c'etait precedemment le cas. Le sejour des navires au port a ete abre­

ge, non seulement par le fait que la duree d'attente a pu etre reduite 

presq ue a zero, mais egalement a cause de l'acceleration considerable 

du chargement. 
Des modifications semblables se sont effectuees egalement en ce 

qui concerne l'importation des marchandises pondereuses, que ce soit 

des minerais uu des phosphates, pour lesquelles la capacite de charge­

ment de l'equipement actuel de Dantzig depasse presque les besoins 

normaux de ce port. C'est en 1925 qu'a commence l'exportation du 

charbon, mais deja au cours de l'annee precedente, il a ete commande, 

sur les disponibilites courantes du Conseil du Port, 4 grues de 7 tonnes 

a bennes preneuses pour le transbordement des minerais, des 

phosphates et du charbon. Ces grues ont ete installees dans la partie 

nord du Port Franc, cet emplacement etant le seul ou des quais ache­

ves en beton etaient libres d'entrepóts. En outre, ces quais presentent 

le tres gros avantage d'etre situes pres de l'acces meme au port. Au 

debut de 1925, le Conseil du Port a contracte un emprunt a l'etranger 

de 8 millions de florins dantzikois, emprunt qui lui a permis de proce­

der a de nouveaux perfectionnements de l'outillage. La somme preci­

tee etait toutefois trop faible pour couvrir les frais de constructions 

de nouveaux ouvrages maritimes; elle a ete consacree a l'amelioration 

et a la modernisation des quais existants et en premier lieu au develop­

pement des installations existantes sur la rive de la Vistule Morte, au 

dela de la Gare de la Vistule. On y a construit sur environ 400 m., 

dans Iaproximite immediate du quai existant, un mur de quai sur pieux 

en bois avec une profondeur d'eau de 9 m. Ce quai ayant ete a l'avance 

destine au transbordement direct des marchandises en vrac des wa­

gons sur les navires on vice-versa, on y a pose 7 voies de chemin de 
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fer dont 5 const1~uaient les voies de dechargement et 2 les voies de ma­
noeuvre des wagons charges. Les transbordement s'effectue au moy­
en de 6 grues de 7 tonnes pourvues de bennes. preneuses. Pour qu'il 
soit possible de desservir les 5 voies de chemin de fer ainsi qu'un cer­
tain emplacement reserve a l'entreposage de charbon, ces grues, cont­
rairement a celles existant dans le port franc, sont installees sur des 
portiques recouvrant 3 voies au lieu de 2. En outre, elles peuvent se 
deplacer sur les portiques perpendiculairement aux voies et aux quais. 
Leur puissance est de 7 tonnes. Trois tonnes et demie constituent le 
poids de la benne preneuse et le restant correspond au poids utile re­
serve a la marchandise manutentionnee. Ces grues sont actionnees 
a l'aide d'un courant triphase et sont pourvues de moteurs et d'instal­
lations permettant de modifier l'inclinaison de la fleche au cours de 
la manoeuvre. La puissance de 7 tonnes a ete adoptee du fait qu'elle 
permet le transbordement aussi bien du charbon que des minerais de 
fer; bien entendu on procede alors au changement de la benne qui doit 
avoir une capacite plus grande pour le charbon que pour un mcme 
poids de minerai. 

Les nouveaux quais de la Gare de la Vistule sont construits sur 
pilotis en bois de 14 a 17 m. de longueur. Sur ces pieux reposent une 
legere construction en beton arme, formant le mur du quai, et une dal­
le sur laquelle sont installees les voies de chemin de fer, les grues, etc. 
La pression des terres est maintenue par une paroi en palplanches en 
bois, battue a une profondeur moindre, a l'arriere des pilotis. Ce quai 
a ete mis en exploitation au debut de l'annee 1927 et a rendu de suite 
des services considerables pour le transbordement du charbon. Grace 
au nombre suffisant des voies cie chemin de fer et au bon fonctionne­
ment des grues, le transbordement mensuel a pu atteindre, peu de 
temps apres, la moyenne d'environ 100.000 tonnes par mois, ce qui cor­
respc.nd au chiffre annuel extremement eleve de 3.000 tonnes par me­
tre lineaire de quai. Ce chiffre, meme en tenant pleinement compte 
du fait que le quai en question ne sert presque uniquement qu' au 
charbon, est extremement eleve, et le fait qu'il a ete atteint est du, 
dans une large mesure, a ce que le dit quai est occupe sans interruption 
pendant la totalite de l'annee par des bateaux qui viennent y charger. 
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En consideration de l'accroissement constant de l'exportation 
du charbon et eu egard aux difficultes imputables au dechargement 
des minerais et des phosphates, les emplacements reserves au trans­
bordement des marchandises en vrac dont on disposait jusqu'alors, 
c. a. d. la partie nord du Port Franc (9 anciennes grues de 1,5 a 2,5 ton­
nes et 4 nouvelles grues de 7 tonnes) et les nouveaux quais de la Gare 
de la Vis tule et du Kaiser haf en ( 4 anciennes grues de 2,5 tonnes et 2 
grues neuves cle 5 tonnes appartenant a la Ville ainsi que 2 ponts rou­
lants de 5 tonnes, propriete d'une entreprise privee: ,,Alldag"), n'etai­
ent pas en etat de pourvoir, meme partiellement, au transbordement 
normal des quantites de charbon et de minerai qu'il aurait ete possible 
d'attirer au port s'il avait eu a sa disposition les moyens necessaires. 
En consequence, et des 1926, le Conseil du Port a cherche a conclure 
un emprunt important, qui n'a pu toutefois etre realise qu'en 1927. 
L'emprunt, qui s'elevait a 20 millions net de florins dantzikois, a ćte 
souscrit par l'intermediaire de banques americaines. Sur cette somme, 
8 millions ont ete destines au remboursement de l'emprunt effectue 
precedemment. Disposant alors de capitaux importants, le Conseil du 
Port a ete a meme d'etablir un plan solutionnant, d'une fac_;on radicale, 
la question des transbordement de marchandises pondereuses. Il a 
decide de construire, pour ces marchandises, un bassin spćcial situe 
sur la rive droite de la Vistule ].\forte dans la proximite immediate du 
village de Weichselmunde qui, de ce fait, a du etre partiellement de­
moli. Le bassin projete avait 900 m. de longeur, 150 m. de largeur 
a son entree et environ 100 m. a son extremite. On n'a construit tou­
tefois a cette epoąue qu'une partie de ce bassin, notamment 500 m. de 
quais de chaque cote et, plus tard, encore 200 m. La profondeur de ce 
bassin est de 9 m. dans la proximite immediate des quais qui ont ete 
construits sur pilotis en bois, ainsi qu'il avait ete procede pour les quais 
situes pres de la Gare de la Vistule. La forme du bassin et sa situation 
par rapport a la Vistule Morte ont ete etablies de fac_;on a permettre 
aussi ~ien un acces facile des bateaux q u'une distribution j udicieuse 
des voies de chemin de fer, ces dernieres jouant un role tres important 
lorsą u'il s'agit du transbordement direct des wagons sur bateau d'une 
grande quantite de marchandises. Les installations de chemin de fer 
ainsi que la gare de triage de Troyl, situee directement a l'extremite 
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de ce bassin, occupent, comme on peut le constater sur le plan ci­
joint, un espace beacoup plus grand que celui occupe par le bassin lui­
meme. La longueur des voies desservant le bassin depasse 32 kilome­
tres. 

La creation de ce nouveau bassin n'avait pas tant pour but d'ac­
croitre la capacite de transbordement du charbon a Dantzig que de 
decharger les autres parties du port de la manutention du charbon, 
cette derniere apportant une gene considerable au transbordement 
d'autres marchandises et risquant d'ecarter du port toute une serie de 
produits qui n'auraient pu y trouver un emplacement convenable. 
Apres l'achevement du bassin, dont il vient d'etre question, on avait 
projete la cessation complete des operations de chargement du charbon 
dans le Canal du Port et dans le Port Franc qui devaient etre reserves 
au transbordement des marchandises diverses. Le bassin ayant ete 
prolonge, il a ete meme possible de supprimer le chargement du char­
bon au nouveau quai de la Gare de la Vistule, qui a ete reserve pour la 
construction d'un siło a grains. Il aurait fallu egalement supprimer 
le chat>6ement du charbon au Kaiserhafen, ou cette operation vient 
souvent gener le transbordement du sucre ou d'autres marchandises. 
Pour aboutir a ce resultat on a du pourvoir le nouveau bassin d'un 
outillage d'une grande capacite de transbordement, ceci afin d'obtenir 
un rendement de beaucoup supćrieur au rendement des quais pourvus 
de grues. De plus, il etait desirable, dans un but d'economie, de re­
duire le temps de sejour des bateaux dans le port et, par consequent, 
d'accelćrer sensiblement les operations de transbordement. Le ren­
dement moyen effectif d'unc grue de 7 tonnes est d'environ 40 a 50 
tonnes de charbon a l'heure, compte tenu des pertes de temps inevita­
bles dues a de courtes interruptions dans le travail. Ces interruptions 
proviennent de ce que les wagons ne sont pas pas toujours amenes 
avec la rapidite voulue; elles sont imputables egalement au trimage du 
charbon dans les cales du navire. Pour obtenir une accelaration im­
portante de la manoeuvre, il a fallu adapter un systeme different de 
dechargement du charbon des wagons, qui consiste a culbuter les wa­
gons ou a les vider en les inclinant fortement apres avoir auparavant 

I 1 r ·, 

libćre les portes d'une des parois frontales. 

• 



Les Chemins de Fer l'Etat n'ayant pas L'.Onsenti que les wagons 
soient entierement renverses sous un angle approximatif de 120 de­
gres, le Conseil du Port a du renoncer a ses intentions de construire 
des culbuteurs capables de decharger les wagons de 30 tonnes qui sont 
pourvus de partes sur les parois laterales. Il a du adapter un systerne 
de renversement des wagons dans le sens longitudinal, qui presente 
l'avantage de pouvoir etre applique a la presque totalite des wagons 
des chemins de fer de l'Etat exception faite des wagons precites de 30 
tonnes d'origine arnericaine. En vue d'accroitre, dans la rnesure du 
possible, la rapidite du dćchargernent des wagons, le Conseil du Port 
n'a pas adopte le systeme qui est le plus courant en Angleterre et qui 
consiste a deverser directernent les wagons dans les cales des bateaux, 
mais a decide d'installer des culbuteurs de wagons, combines a des 
tapis roulants en caoutchouc ou rnetalliques qui transportent le char­
bon dans un rćservoir en beton sitw~ approximativement au niveau du 
terrain. De ce reservoir le charbon tombe, par des ouvertures speciales, 
sur le tapis roulant en caoutchouc ou en acier qui le transporte jusqu'a 
l'endroit voulu et le deverse par l'intermediaire d\m tuyau ou de go­
dets (,,Pater Noster") dans les cal es du bateau. Ce dispositif pre sente 
la particularite d'abreger la durće de deversement des wagons, vu qu'il 
n'est pas necessaire, cornme c'est le cas pour les installations anglaises, 
d'elever le wagon a une hauteur suffisante pour qu'il puisse etre de­
charge directement dans le bateau. Le rendement de chacune des in­
stallations qui viennent d'etre decrites a ete calcule pour donner une 
moyenne de 400 tonnes a l'heure; il a toutefois ete possible d'obtenir 
pour certaines heures un rendement exceptionnel de 750 tonnes. 

Pour permettre le dechargement du charbon d'ans les differentes 
cales sans qu'il soit necessaire de deplacer le bateau, l'installation a 
tapis roulants a ete construite de telle sorte qu'une partie du dispositif, 
notamment celle d'ou le charbon se dćverse dans la cale, puisse se de­
placer le long du quai comme ur.e grue a portique. En consequence, le 
tapis-roulant a ćte partage en trois tronc;ons: le premier, transportant 
le charbon pris sous le reservoir en beton jusqu'a la hauteur necessaire 
au chargement sur le bateau, le second, transportant le charbon le long 
du quai et le troisieme l'amenant jusqu'aux tuyaux et dans les cales. 
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La disposition des voies de chemin de fer dans le nouveau bassin 
de Weichselmi.inde offre de gros avantages pour le transbordement 
du charbon. Cette disposition est analogue au systeme pratique en 
Angleterre et qui consiste a desservir chaq ue in stalla tion de transbor­
demen t par des voies speciales reliees directement a la gare de 
triage et completement independantes des voies desservant les instal­
lations voisines. Des rampes ont ete amenagees sur ces voies en vue de 
faciliter la manoeuvre des wagons a laquelle vient aider un systeme 
de cables actionnes a l'electricite . Les voies posees normalement sur 
le quai meme, servent uniquement au dechargement, a l'aide de grues 
a bennes preneuses, des wagons, qui ne peuvent, pour des raisons tech­
niques ou autres, etre culbutes. Les installations dont il vient d'etre 
question ont donne d'excellents resultats en ce qui concerne la rapidite 
de transbordement. Il a ete possible de charger un charbonnier d'une 
capacite de 3.000 tonnes en une journee et meme en 6 h. 1/2 de temps. 
La meme operation faite avec l'aide de grues aurait exige au moins 
48 heures et normalement de 60 a 72 heures. Toutefois, certains ache­
teur ont exprime la crainte que, charge a l'aide de ces installations, 
le charbon ne leur parvienne dans un etat trop brise en compa­
raison avec le charbon dont le chargement aurait ete effectue a l'aide 
de grues. Lors du chargement a l'aide de tuyaux telescopiques, le 
charbon s'entasse en forme de cone au sommet duquel restent le menu 
charbon et le poussier alors que les gros morceaux roulent sur la pe­
ripherie et sont moins visibles. La partie centrale du cone est donc 
formee de charbon concasse tres menu, ce qui produit une impression 
defavorable. 

Pour le dechargement des wagons qui ne se pretent pas au bascu­
lage et pour le transbordement de gros charbon, le Conseil du Port 
a fait installer egalement, sur le quai charbonnier de Weichselmi.inde, 
6 grues de 7 tonnes dont on peut faire usage independamment des 
culbuteurs. 

De l'autre cote du bassin de Weichselmunde, des installations 
speciales ont ete construites pour le transbordement des minerais de 
fer et des phosphates. La egalement, comme pour le charbon, on a 
renonce a l'application du procede qui consiste a amenager des instal­
lations se pretant a toute sorte de marchandises et on a procede a l'in-
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stallation d'appareils tres specialises, dont la destination est nettement 
fixee, et qui permettent un transbordement extremement rapide des 
minerais de fer. Ces installations sont constituees par de grands ponts 
de 5 a 10 tonnes pouvant, non seulement deservir 6 voies de quai, mais 
egalement, des terrains assez vastes reserves aux depóts de minerai. 
Les bras de ces ponts s'avancent assez loin au dela de la ligne des quais 
pour pouvoir desservir les chalands qui viennent accoster les bateaux 
a quai. La hauteur de ces ponts roulants est telle qu'on peut y instal­
ler, en dessous, des reservoirs speciaux en acier qui se deplacent ~ur les 
portiqucs et qui peuvent contenir environ 200 tonnes de minerai. Ces 
reservoirs sont pourvus de bascules automatiq ues placees entre le re­
servoir superieur, plus grand, et le reservoir inferieur plus petit. Le 
minerai pese est deverse du petit reservoir dans les wagons. Ainsi, 
le dechargement des minerais n'est plus, dans une certaine mesure, 
fonction de l'arrivee des wagons car les bennes continuent a deverser 
le minerai dans le reservoir, meme au cas ou, accidentellement, un 
manque de wagons se ferait sentir. En outre, le fait que ce minerai 
est pese dans le reservoir, permet de decharger dans chaque wagon la 
quantite voulue, et supprime le pesage des wagons sur les bascules de 
chemin de fer, općration qui entrave considerablement leur expedi­
tion rapide. Le deplacement des wagons sur les voies s'effectue 
a l'aide d'un systeme de cables sans fin, actionnes a l'electricite, et a 
l'aide d'un chariot transportem·, permettant le deplacement transver­
sal d'un wagon de la voie de chargement sur la voie parallele d'expe­
dition. 

En plus des 3 ponts roulants, 2 grues-portiques de 10 tonnes, pre­
vues pour des minerais moins lourds et pour les phosphates, ont ete 
installees sur ce meme quai. Toutes ces nouvelles grues ont ete payees 
sur l'emprunt de 1927. Elles sont pourvues de fleches d'inclinaison 
variable sous charge, c'est-a-dire que, pendant le transport d'une benne 
remplie, on peut changer l'angle d'inclinaison de la fleche tout en 
maintenant la charge a un niveau constant. 

Les installations prevues pour le transbordement du minerai ont 
contribuć dans une large mesure a regulariser la manutention de ce 
produit et a attirer a Dantzig les envois qui etaient precedemment di­
riges sur Stettin. Elles ont pcrmis dans certains cas le dechargement 
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de navires de 3.000 tonnes en 6 h. 1/2 de temps par l'emploi simultane 
de 3 ponts et d'une grue ainsi que d'une quantite correspondante de 
reservoirs pourvus de bascules. 

En sus des installations appartenant au Conseil du Port, Dantzig 
possede egalement des appareils appartenant a des entreprises privees 
et qui sont reserves au transbordement des marchandises pondereuses. 
La maison „Alldag" a installe a Kaiserhafen, sur un terrain qui lui a 
ete donne en location par la Ville, 4 grands ponts roulants de 5 tonnes 
et un .emplacement utilise comme dep6t de charbon. La Ville de Dan­
tzig est proprietaire de grues qui se trouvent egalement a Kaiserhafen, 
et notamment: 5 grues de construction recente de 5 tonnes et 4, d'un 
ancien modele, de 2,5 tonnes. Elles-sont installees sur un quai en be­
ton de 8 m. de profondeur d'eau. 

INSTALLATIONS DE TRANSBORDEM ENT POUR 
MARCHANDISES DIVERSES 

Conformement au plan generał de developpement du port, on a 
prevu, tout d'abord, l'affectation aux colis, ballots et marchandises di­
verses, des quais situes sur la rive gauche de la Vistule Morte et parmi 
eux, en premier lie, ceux du Port Franc. En effet, la situation de ces 
quais est des plus favorables. Ils sont situes pres de l'entree du port 
et permettent une manutention des plus aisee au moment du dechar­
gemnt et de l'entreposage, ou vice-versa, ceci a cause de l'absence de 
formalites douanieres. En effet, le dćdouanement des marchandises 
introduites par le Port Franc ne se fait qu'a leur sortie du magasin 
et a leur introduction dans la zone douaniere. 

Les operations de transbordement des colis, ballots et marchan­
dises diverses ont eu a souffrir, dans le port de Dantzig, du manque 
d'entrepóts spacieux et bien ćclaires, pourvus de moyens mecaniques 
de manutention suffisants, permettant un triage et un reemballage fa­
cile. Comme ces marchandises etaient surtout transportees par des 
bateaux de faible tonnage et d'un tirant d'eau reduit, il n'etait pas in­
dispensable de construire de nouveaux quais de grande profondeur, 
mais il suffisait d'ameliorer ceux de profondeur moyenne deja exis­
tants. Un des rares emplacements qui etait pourvu d'un nombre 
de grues suffisant, ćtait constitue par la partie Nord du Port Franc, 
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deja occupee pour le chargement du charbon. Il a fallu par consequent 
reserver, au debut, pour les nouvelles installations de manutention de 
marchandises diverses, le cóte Sud de ce bassin. Ce dernier emplace­
ment ne possedait alors aucune grue et une seule voie de chemin de 
fer longeait le quai, derriere lequel venaient se ranger un certain nom­
bre de petits magasins de construction legere. La surface de chacun 
de ces magasins etait environ de 500 m:!. Le Conseil du Port a fait de­
molir graduellement ces entrep6ts et a rachete une partie des terrains 
qui se trouvaient dans la proximite immediate et a l'arriere de l'an­
cienne zone franc he, pour elargir les terrains longeant le ą uai. Il a fait 
construire sur l'emplacement ou se trouvaient ]es anciens magasins, 
dont la largeur etait d'environ 15 m., 2 grands entrepots d'environ 50 
m. de largeur et d'une surface utile, respectivement, de 10.000 m:! et 
7 .200 m:!. Entre les entrepots et le bassin on a pose sur le q uai 2 voies 
de chemin de fer et construit contre ces entrep6ts une plate-forme spa­
cieuse de 3,5 m. de largeur. Deux voies de chemin de fer et une plate­
forme de 2 m. de largeur ont ete amenagees de l'autre cóte des entre­
p6ts. Ce quai a ete pourvu de 10 grues de 3 tonnes du modele le plus 
moderne a fleche variable sous charge et destinees a la manutention 
des marchandises diverses. Toute ces grues sont du type semi-porti­
ąue, c'est-a-dire qu'elles s'appuient, du cóte terre, sur le mur frontal des 
magasins pour permettre, a cause de l'absence d'un des piliers du por­
tique, de poser la voie de chemin de fer dans la proximite immediate 
de la plate-forme et faciliter ainsi les operations de dechargement de 
la plate-forme en wagon et inversement. 

La premier entrep6t a ete construit en beton arme. La ferme 
de sa travee centrale est en beton arme en forme d'arc a deux articu­
lations, pour parer au danger d'un tassement eventuel resultant de 
ce que les fondations en sont relativement faibles. Le second entre­
pót est en mac;onnerie et sa toiture comporte des fermes en bois du 
systeme Siemens. Les planchers sont en bois. L'importante surface oc­
cupee par les fenetres et le grand nombre de lampes ćlectriques per­
mettent un travail facile aussi bien de jour que de nuit. Le nombre 
de portes du cóte bassin est si grand que lorsqu'on les ouvre toutes, la 
presque totalite de la paroi frontale presente une serie d'ouvertures 
qui ne sont separees les unes des autres que par des piliers en beton 
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ou par d'etroits tronc;ons de murs en mac;onnerie. Ces deux entrep6ts 

sont pourvus d'un grand nombre de chariots electriques et de petites 

grues servant a la manutention des marchandises. L'un de ces entre­

p6ts possede egalement une cave de 2.000 m:! destinee a l'entreposage 

du vin, des graisses comestibles et autres marchandises exigeant une 

temperature reguliere. La cave est reliee a l'entrep6t par deux ascen­

seurs. Chacun de ces magasins possede des bureaux reserves a l'admi­

nistration du port, a l'office des douanes et aux chemins de fer. Ces 

derniers disposent en outre, dans l'un d'eux, d'un emplacement spe­

cial reserve a l'entreposage des colis dont ils doivent assurer l'expe­

dition. 
Au fur et a mesure que le transbordement du charbon a ete diri­

ge sur le nouveau bassin de Weichselmunde, la partie N ord du Port 

Franc etait consacree egalement au transbordement des marchandises 

diverses. Le Conseil du Port y a fait construire un nouveau magasin 

de 50 m. de largeur et d'environ 6.000 m:! de superficie. Ce magasin 

a ete bati dans, ses grandes lignes, suivant la methode adoptee pour 

la construction des entrepóts de la rive Sud. La charpente de la to'iture 

est constituee par des fermes en bois du systeme Hi.ibler. En cas de 

besoin, ce magasin pourrait etre prolonge dans la direction Est et sa 

surface utile d'entreposage atteindrait 10 a 12.000 m 2• 

On a cree, de plus, sur les terrains du Port Franc qui ne sont pas 

directement en contact avec les quais, de vastes depóts a long terme. Il 

a ete possible de le faire grace a l'acquisition et a la transformation de 

la raffinerie de sucre, qui etait precedemment hors des limites de la 

zone franche, et qui y est maintenant incorporee. 
Apres avoir realise une grande partie du plan de modernisation 

du Port Franc, le Conseil du Port s'efforce d'y centraliser les opera­

tions de manutention des marchandises diverses et en particulier cher­

che a y attirer les lignes regulieres de navigation qui relient Dantzig 

aux autres ports. 
En plus des magasins uniquement destines aux marchandises 

diverses, le Conseil du Port a fait egalement construire un certain 

nombre d'entrep6ts d'un prix moins eleve et destines aux produits 

ensachćs tels que sucre, salpetre, et aux produits semi-manufactures 

en bois. Il a egalement adopte, a cette fin, certains des vieux bati-
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ments du port. Il y a lieu de citer, en premier lieu, les magasins qui 
sont situes dans l'ile de Holm. Si quelques uns d'entre eux ont ete 
nouvellement construits, d'autres, par contre, sont d'anciens batiments 
de la marine de guerre convenablement transformes. Apres avoir 
pose sur l'ile de Holm les cables qui la relient au reseau electrique de 
la ville, on y a installe quelques vieilles grues electriques qui se trou­
vaient precedemment au Port Franc. 

En dehors du Port Franc, le transbordement des marchandises 
diverses est centralise a la Gare de la Vistule ou existent toute une se­
rie d'anciens entrepóts appartenant au Conseil du Port. Cette opera­
tion s'effectue egalement en d'autres emplacements tels que les terrains 
situes pres du Canal du Port et de Kaiserhafen, emplacements ou des 
maisons privees comme „Anker", ,,Aug. Wolff" & Cie" et ,,Bergstrans" 
possedent un certain nombre d'entrepóts, en generał nouvellement 
c~mstruits, et pourvus de grues. 

INSTALLATIONS DE TRANSBORDEMENT POUR MARCHANDI­
SES SPECIALES (CEREALES, PETROLES, HARENGS). 

Les cereales constituent un des articles les plus 'importants du 
mouvement du Port de Dantzig. Il y a lieu de remarquer toutefois 
que l'exportation des cereales n'a pas un caractere regulier puisqu'elle 
est fonction des recoltes en Pologne. Neanmoins, au cours des bonnes 
annees, elle se chiffre par quelques centaines de milliers de tonnes. 
Le port de Dantzig etait pourvu d'un assez grand nombre de greniers 
a cereales qui tous appartenaient a des maisons privees. Les silos a 
grain, installes pres du Canal du Port, appartiennent a la maison „Pra­
we" (capacite de 4.000 tonnes) et a la maison „Anker" (capacite de 
6.000 tonnes). Pres de la Vistule Morte et dans le proximite de la Gare 
de la Vistule se trouvent 2 grands entrepóts a grains d'une capacite de 
28.000 tonnes et qui appartiennent a la maison „Wieler et Hardtmann". 
Ces entrepóts batis comme magasins a etage et non comme silos, etai­
ent precedemment destines a l'entreposage du sucre. Il y a quelques 
annees, ils ont ete adaptes au transbordement des cereales et ont ete 
munis a cette fin d'une installation pneumatique appropriee. Dans l'ile 
de Holm se trouve un siło a grain d'une capacite de 12.000 tonnes, ap­
partenant a la maison „Raiffeisen". Ce siło est situe pres d'un petit 
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bassin que cette maison a fait executer. Enfin, le Vieux Port, situe 
le long de la Motlau, possecie egalement toute une serie d'entrep6ts 
a grains de moindre importance, en generał tres vieux, mais qui ont, 
toutefois, ete modernises et munis de puissantes installations pneuma­
tiq ues. Un grand nombre d'exportateurs preferent les utiliser en rai­
son de leur situation dans la proximite immediate_ de la ville. 

L'exportation des cereales s'etant fortement accrue au cours des 
annees precedant 1937, le Conseil du Port a fait commencer, a cette 
epoque, la construction d'un nouvel entrep6t des plus modernes. Il 
n'etait prevu que partiellement comme siło, sa majeure partie etant 
consacree a des magasins a etages. Ce grenier a ete construit sur le 
nouveau quai situe pres de la Gare Vistule. Pour permettre de trans­
ferer ailleurs le chargement du charbon qui s'y effectuait prćcedem­
ment, le bassin de Weichselmlinde a ete prolonge. Ce nouvel entrep6t 
a cereales a ete muni d'une installation mecanique a grand rendement 
destinee au transbordement des cereales des wagons et des chalands 
aussi bien directement sur les bateaux que dans les differentes cloi­
sons d'entreposage ou inversement. On l'a pourvu egalement de t,outes 
les installations necessaires au pesage et a la desinfection des cere­
ales. La capacite de ce grenier est de 8.000 tonnes et on a prevu la pos­
sibilite de son prolongement pour en doubler la capacite. La premiere 
partie de ce grenier doit etre mise en exploitation en 1938. 

Lee entrepóts a cereales de Dantzig ont une capacite totale de 
170.000 tonnes. 

Le port de Dantzig possecie encore de nombreuscs installations 
pour l'emmagasinage et le transbordement des huiles minerales. Elles 
comportent toute une serie de reservoirs munis d'appareils de pompa­
ge et d'amenee du mazout de ces reservoirs aux navires. Les citernes 
a petrole se trouvent principalement groupees sur l'ancien terrain 
d'entreposage du charbon de la marine de guerre allemande a Neu­
fahrwassen et appartiennent an Gouverncment Polonais. Elles sont 
exploitees par la societe „Polish State Petroleum Company" et ont une 
capacite de 22.000 m:l. Elles sont au nombre de 4 d'une capacite de 
5.000 m:1 chacune auxquelles s'ajoutent une serie de petits reservoirs 
pour les qualites speciales d'huiles minerales. Un autre groupe impor­
tant de reservoirs est constitue par ceux qui appartiennent a la Socie-
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te Balto-Americaine du Commerce de Petrole, a la maison „Baltoil", 
a la societe „Nobel Freres" et a d'autres encore. Certains d'entre eux, 
qui avaient precedemment ete utilises pour le petrole, ont ete transfor­
mes pour recevoir de la melasse. A cette fin, des reservoirs ont ete 
construits egalement a Kaiserhafen. La capacite totale des reservoirs 
destines a recevoir de la melasse ou du petrole est de 93.000 tonnes. 

Parmi les autres magasins a destination speciale, il faut citer en­
core ceux reserves a l'entreposage des harengs, qui sont pourvus 
d'installations frigorifiques. Les entrepóts de harengs sont, en ma­
jeure partie, situes dans la proximite de la Motlau et couvrent une su­
perficie totale d'environ 30.000 m:!. 

BASSINS DE LA WESTERPLATTE 

Parmi les travaux speciaux executes par le Conseil du Port, il y 
a lieu de citer la construction du bassin de la Westerplatte, execute en 
1924, et destine au transbordement du materiel de guerre et des explo­
sifs, ceci a la sui te d'une de cisi on de la Societe des N ations et suivant 
l'avis d'une commission d'experts. Ce bassin est situe dans la p~oxi­
mite immediate de l'entree du port, en face du bassin reserve au Port 
Franc. Il a une profondeur de 9 m., une longueur de quai d'environ 
650 m. au total et une largeur qui va de 125 m. a 50 m. Les ąuais de ce 
bassin ont ete construits en beton arme sur pieux en bois du type ge­
neralement adopte a Dantzig. Deux et trois voies de chemin de fer ont 
ete posćes sur ces quais et des entrepóts relativement peu importants, 
de 10 a 15 m. de largeur, y ont ete construits. On y a installe, pour le 
transbordemcnt, 4 grucs de 3 tonnes et 2 grues de 5 tonnes montees sur 
portiques. 

Ce bassin, mis a la disposition des autorites militaires polonaises, 
ayant ete relativement peu utilise au transbordement du materiel de 
guerre, le Gouvernement polonais a consenti, en 1928, en vertu d'un 
arrangement special conclu avec la Ville Libre de Dantzig, que le Con­
seil du Port procćdat a son exploitation lorsqu'il ne serait pas nćces­
saire au chargement du materie! de guerre. Le Conseil du Port a af­
fecte ce bassin au transbordement de la ferraille, des tuyaux, des fers 
ainsi qu'a l'exportation des sels de potasse, et, pendant une certaine 
pćriode, a l'importation des salpetres. Comme les entrepóts qui avai-
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.mt ete construits uniquement dans un but militaire etaient trop 
etroits pour les besoins du commerce, l'un d'eux a ete elargi a 50 m. 
en 1930, de telle sorte que, actuellement, sa superficie utile couvre 
6.500 m:?, et non plus 1.800 m:? comme precedemment. 

TRAVAUX DIVERS 

En dehors de la construction de quais ou d'installations de trans­
bordement, le Conseil du Port a fait proceder a toute une serie d'ame­
liorations, de nature plus generale, dans l'interet de la navigation ou 
de l'administration du port. Divers emplacements, allant du Port Franc 
jusqu'au Vieux Port sur la Motlau, ont ete approfondis pour autant 
que le permettaient les conditions locales. Un petit bassin speciale­
ment destine aux chalands et alleges a ete drague dans l'ile de Holm. 
L'acces du port a ete muni d'une installation de signalisation optique 
et acoustique, pour le cas de brume, du type le plus moderne. Toute 
une serie de canots a moteur, de dimension diverses, et de bateaux de 
sauvetage ont ete mis a la disposition du service de pilotage et en 
generał de l'Administration du Port. On a construit un puissant brise­
glace pour desservir le port, une bigue flottante de 25 tonnes, un grand 
nombre de batiments d'administration dans les differentes parties du 
port, tant pour l'administration elle-meme que pour les autorites dou­
anieres et les chemins de fer. On a egalement agrandi les bureaux du 
Conseil du Port, modernise les ateliers de reparation du materie! flot­
tant et des grues, sans parler des divers travaux de moindre importan­
ce dont le denombrement depasserait le cadre de cette etude. 

CAPACITE DE TRANSBORDEMENT DU PORT 

La capacite totale de transbordement du port ne peut en aucun 
cas etre determinee par un chiffre global, car elle depend entierement 
de la nature des marchandises, et, si celles-ci doivent etre entreposees, 
de la duree de cette operation. Les chiffres donnant la capacite annu­
elle de transbordement doivent donc etre calcules separement suivant 
les divers groupes de marchandises et n'auront toujours qu'une va­
leur approximative. 

En tenant compte des reserves ci-dessus, on peut fixer a environ 
600.000 tonnes par mois la capacite de transbordement du charbon au 
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port de Dantzig. Pour arriver a ce resultat, il faut tenir compte d'une 
organisation rationnelle du travail a 2 et partiellement 3 equipes. Tou­
tefois, par opposition aux annees precedentes, Dantzig possecie deja 
une certaine reserve bien que relative, et serait capable, au cas d'une 
amelioration passagere du marche mondial pour les charbons, d'assu­
rer, avec les moyens existants du port et des chemins de fer, le trans­
bordement d'environ 750.000 tonnes. Il serait bien entendu necessaire 
pour atteindre ce resultat de consacrer passagerement au charbon des 
emplacements normalement reserves a d'autres marchandises. 

En ce qui concerne les minerais et les phosphates, la capacite de 
transbordement des installations existantes et qui_y sont specialement 
destinees peuvent etre evaluees a 700.000 a 1.000.000 de tonnes par an. 
Dans les conditions actuelles ce chiffre parait etre entierement suffi­
sant. 

Pour le bois, la capacite de transbordement peut etre approxi­
mativement fixee a 2 millions de tonnes par an, y compris la possibi­
lite d'un entreposage a long terme. Ce chiffre depasse tres sensible­
ment les besoins actuels et, de ce fait, une partie des depóts est inex­
ploitee. Par consequent, pour le bois, le port possecie une reserve suf­
fisemment grande de capacite de transbordement. 

Dantzig dispose pour les cereales d'un grand nombre de magasins 
datant pour la plupart d'avant guerre et appartenant a des maisons 
privees. Bien qu'ils aient abrite plus d'un million de tonnes de cere­
ales, il a fallu encore utiliser pour l'entreposage des grains de simples 
entrepóts de quai qui ne se pretaient nullement a cet usage et se servir 
mome de chalands. Ce defaut sera comble par la construction du 
nouveau grenier a cereales. 

L'evaluation de la capacite de transbordement des marchandises 
diverses est des plus difficiles, car elle depend de toute une serie de 
conditions se rattachant au transbordement. En tout cas, il y a lieu de 
remarquer que le transbordement de ces marchandises s'effectue a 
une allure beaucoup plus lente que celui des marchandi~es ponde­
reuses tout en exigeant comparativement une quantite tres superieu­
re de quais et de terrains. Suivant les donnees resultant de l'expe­
rience acquise au Port Franc de Dantzig au cours de la periode ou 
dans cette partie de port le trafie a etć tres eleve, on peut admettre 
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comme moyenne annuelle le chiffre de 300 a 400 tonnes de marchan­
dises diverses par metre lineaire de quai, soir dix fois moins que pour 
le charbon. En d'autres mots, pour transborder les marchandises 
diverses il faut disposer d'une longueur de quais munis de grues et 
d'entrepots environ 10 fois superieure a celle qui serait necessaire 
pour rune meme quantite de tonnes de charbon. En consequence, une 
augmentation relativement faible du transbordement des marchandi­
ses diverses peut entrainer facilement la necessite d'une augmentation 
du nombre des installations existantes, puisque ce sont uniquement 
les secteurs de quais ameliores du Port Franc qui repondent entiere­
ment aux exigences modernes du transbordement de ces marchandi­
ses. Si l'on peut admettre pour ces quais les conditions actuelles de 
rapidite du transbordernent annuel des marchandises diverses, ils suf­
firaient pour environ 300.000 tonnes par an. Il reste bien entendu que 
de grandes quantites de marchandises diverses peuvent etre egalement 
transbordees dans d'autres parties du port, bien que dans des condi­
tions moins favorables. 
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