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KONIECZNE ELEMENTY DALSZEGO ROZWOJU GDYNI.
Naj aktualniejszem  dziś zagadnieniem gdyń- 

skiem jest utrzym anie przeładunków naszego 
portu na odpowiednio wysokim poziomie. 
W  związku z tern należy stwierdzić, że obroty 
portowe w znacznym stopniu zależne są od sze­
regu elementów zmiennych w przeciwieństwie 
doi portów starych, gdzie osiadły w porcie han­
del i przemysł odgrywa decydującą rolę na 
kształtowanie się rodzaju i wysokości p rze ła­
dunków.

Do tych płynnych elementów należy zali­
czyć tendencje polityczne oraz skutki wzajem ­
nej konkurencji, jak np. obniżanie opłat i ta ­
ryf, wyznaczanie premij przeładunkowych i pro­
pagandę. Jeżeli chodzi o momenty polityczne, to 
stwierdzić należy, że wysuwanie zagadnień 
gdyńskich w rokowaniach międzynarodowych 
w poważnym stopniu osłabia nastawienie się 
sfer gospodarczych kraju  na współpracę z n a ­
szym portem, tak, iż w wyniku tych rokowań 
może port nasz być narażony na straty.

Dzieje się to głównie dlatego, że port gdyń­
ski nie jest jeszcze dostatecznie nasilony p la­
cówkami gospodarczemi, któreby mogły prze­
ciwstawić się skutecznie zakusom zagranicznych 
sfer gospodarczych do ograniczenia wpływów 
i roli naszego portu.

Postanowienia ostatniej umowy polsko-gdań- 
skiej świadczą o tern, że czynniki rządowe p rze­
świadczone 0 możliwości wywierania decydu­
jącego wpływu nakierow anietow arów na ten czy 
inny port według swego uznania i stosownie do 
bieżących konieczności natury politycznej. S łu­
szność tego poglądu daje się jednak potw ier­
dzić jedynie w odniesieniu do tych towarów, 
których produkcja podlega specjalnej kontroli 
Państwa, względnie których eksport lub import 
uzależniony jest od ściśle określonej polityki

gospodarczej Rządu, jak np. reglamentacja, 
premjowanie itp. Pozatem  jednak w dużej ilo­
ści wypadków decyduje właściciel tow aru o kie­
runku jego transportu, powodując się włącznie 
tylko względami kalkulacyjnemu lub przyzw y­
czajeniem. Jeżeli dysponent ma siedzibę swoją 
poza portem, będą dla niego m iarodajne jedy­
nie względy na taniość i sprawność portu.

Inaczej natom iast przedstaw ia się sprawa, 
jeżeli osoba dysponująca towarem, ma swoją 
siedzibę w danym porcie. Pomimo wysuwania 
nieraz daleko idących postulatów, dotyczących 
usprawnienia i potanienia funkcyj portowych, 
nie będzie ona swojego towaru przerzucać na 
port sąsiedni, na skutek chwilowej pom yślniej­
szej konjunktury w tym porcie.

Portowy handel gdyński, reprezentowany 
dzisiaj już przez 36 firm, jest dotychczas jesz­
cze nastawiony tylko na import, w szczególno­
ści towarów kolonjalnych, owoców, ryb i ś le ­
dzi. Z tej ilości zaledwie kilka przedsiębiorstw 
związało się na stałe z portem  naszym przez po­
czynienie inwestycyj. Istniejący już od dłuższe­
go czasu na  terenie portu przemysł, doznał 
w ostatnim czasie zwiększenia przez kilka p la­
cówek t. zw. przem ysłu handlowego i przez 
przem ysł rybny.

R ozpatrując zagadnienie stałego związania 
obrotów towarowych z portem  gdyńskim, dzię­
ki uskutecznieniu na jego terenie poważniej­
szych inwestycyj przez prywatne przedsiębior­
stwa przekonamy się, że tylko kilka grup można 
do takich towarów zaliczyć, W eksporcie jest 
to węgiel, cukier, częściowo artykuły  monopo­
lowo-akcyzowe, artykuły  hodowlane produkcji 
rolnej, — w imporcie tow ary kolonjalne dla je­
dnej firmy, owoce dla aukcyj owocowych, baweł­
na, t. zw. polskie śledzie, ryby dla przem ysłu



wędzarniczcgo i wreszcie surowce dla portow e­
go przem ysłu ryżowego i olejarskiego. Dalsze 
grupy artykułów, oraz -część artykułów  tu  wy­
szczególnionych zależne są oid wzmiankowanych 
wpływów zmiennej konjunktury portowej.

Dlatego też stworzenie w porcie kupiectwa 
i przemysłu, związanego z portem na stałe 
przez inwestycje i dobrze zorganizowane p la­
cówki, powinno być uważane obecnie, po ukoń­
czeniu głównego etapu rozbudowy portu han­
dlowego w Gdyni, za jedno z najważniejszych 
zadań zarówno czynników rządowych, jak 
i sfer gospodarczych i za naczelny program 
rozbudowy polskiego handlu zamorskiego.

Na-suw-a się jednakże pytanie, czy w tym 
względzie posiada port gdyński dostateczną si­
łę atrakcyjną. Praca w naszym porcie pod 
wieloma względami nie odbywa się w warun­
kach normalnych, a jeżeli chodzi o specjalne 
momenty zachęcające, to nadmienić należy, że 
od czasu wydania rozporządzenia o ulgach 
w zakresie podatku przemysłowego i opłat 
stemplowych, nie spotykamy się z daiszemi po­
sunięciami, które nosiłyby charakter specjal­
nej pomocy dla Gdyni. W szystkie zarządzenia 
bowiem jak np. o- morskich cłach preferencyj­
nych, zmianach kolejowej taryfy portowej i re ­
glamentacji przywozu, odnoszą się w równej 
mierze do- obydwu portów polskich — Gdańska 
i Gdyni.

Natomiast zaistniał w ostatnim szczególnie 
czasie szereg momentów wysoce negatywnych, 
które mogą poważnie osłabić możliwości (dal1- 
szego rozw oju portu, wywołując w sferach go­
spodarczych obawę narażania się przez p rzy j­
ście do Gdyni na duże przykrości i straty. Z te ­
go też względu należy nasz program portowy,

który realizuje się narazie prawie wyłącznie 
tylko pod względem technicznym, wzbogacić 
nowemi momentami atrakcyjnem i takiemi, któ- 
reby przyczyniały się w wydatniejszej mierze 
do osiedlania isię w Gdyni handlu i przemysłu 
portowego. Charakteryzując momenty te ogól­
nie, zaznaczyć należy, iż chodzi tu o takie n a ­
stawienie, tak ze strony czynników urzędowych, 
jak i samorządu gospodarczego, oraz sfer gospo­
darczych, któreby stwarzało, d la  Gdyni pomy­
ślną i życzliwą atmosferę, mogącą zachęcić ka­
pitał prywatny do inwestowania się na terenie 
portu i wywołującą pełne wrażenie, że inicja­
tywa prywatna, ujaw niająca się w porcie w za­
kresie organizacji handlu portowego i placó­
wek przemysłowych, spotka się z odpowied­
ni em uznaniem, opieką, pomocą i ochroną.

Wyżej postawione w ogólnych zarysach 
zagadnienie omówione zostało szczegółowo pod­
czas konferencji gospodarczej, która odbyła się 
w Gdyni w dniu 10 m arca br. Poszczególne 
jego punkty znalazły swe rozwinięcie i należy­
te  zrozumienie.

Utrwalona w ten sposób została już w dniu 
8, 12. 1933 r. wysunięta przez P. M inistra P rze­
mysłu i Handlu zasada, że w obecnem stadjum  
rozwoju Gdyni palącem zagadnieniem jest do­
stosowanie do rozbudowanego technicznego 
aparatu  portowego również i aparatu  handlo­
wego i przemysłowego. Zrealizowanie tego za­
gadnienia wymaga, oczywiście, wiele czasu 
i wiele wysiłków, lecz zdać sobie należy do­
kładnie sprawę z tego, że jest ono nieodzownym 
postulatem  trwałego dalszego rozwoju jedynego 
suwerennego portu polskiego.

Józef Kawczyński.

CHARAKTER PRAWNY ŻEGLUGI HANDLOWEJ MORSKIEJ

Prawo handlowe morskie dotyczy stosun­
ków prywatno-prawnyeh w żegludze handlowej 
morskiej, tj. tej żegludze, która jest upraw ia­
ną w celach zarobkowych. Definicję statku  han­
dlowego morskiego (Kauffahrteis-chiff, m-erchent 
ship, navire marchant) daje § 474 Kodeksu han­
dlowego- z 10 m aja 1897 r. Decydującą cechą 
takiego statku jest przeznaczenie do zarobko­
wania w żegludze morskiej. Nie wpływa na 
jego charakter faktyczne używanie go także 
w żegludze śródlądowej, czyli statek handlowy 
morski nie traci swego charakteru, jeżeli odby­
wa swoije rejsy także na wodach śródlądowych, 
połączonych z morzem, ale nie nabywa w tym 
przypadku właściwości statku handlowego 
śródlądowego, gdyż statek nie może posiadać 
równocześnie charakteru prawnego statku han­
dlowego morskiego i statku handlowego żeglu­
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gi śródlądow ej1). Przeznaczenie do zarobkowa­
nia w żegludze morskiej i tern samem charakter 
statków handlowych morskich, posiadają prze- 
dewszystkiem statki morskie, przewożące oso­
by i towary, dalekomorskie statki rybackie, oraz 
pryw atne -statki -ratownicze, holownicze i pilo­
towe, natom iast nie należy do nich zaliczać 
-okrętów wojennych, statków celnych, policyj­
nych, szkolnych oraz jachtów spacerowych. O 
ile chodzi o te -ostatnie i statki szkolne, to co 
praw da art. 9 ustawy o polskich statkach han-

!) Przew óz na -wadach śródlądow ych, uprawiany  
przez przedsiębiorstw a -zarobko-we pod lega , jako czyn­
ność haodlow a, normom prawa handlowego, w szczegól­
ności o i le  chodź,i o ziem ie zachodnie, normom ustawy o 
żegludze śródlądow ej z 15 czerw ca 1895 -r, Ustaw a ta 
utrzym ana jest w  m ocy postanow ieniem  artykułu XXV  
przepisów  -wprowadzających kodeks handlow y z dnia 
27. 10. 1933 roiku (Dz. U. R. P. Nr. 82, poz; 601);



dl owych morskich z dnia 28 m aja 1920 r. po­
stanawia, że przepisy tejże ustawy m ają zasto­
sowanie także do jachtów spacerowych, wycho­
dzących na pełne morze, i statków szkolnych, 
ale przez to statki takie nie sta ją  się statkami 
handlowemi morskiemi w rozumieniu prawa 
handlowego morskiego, przeznaczonemi do za­
robkowania.

Ten, kto dla celów zarobkowych trudni się 
żeglugą morską, jest kupcem w rozumieniu 
praw a handlowego (art. 2 Kodeksu handlowe­
go z dnia 27, 10. 1933 r.1) Zwykle nie jest to 
osoba fizyczna, lecz spółka handlowa, i to za­
zwyczaj spółka akcyjna,

W Polsce wszystkie cztery największe 
przedsiębiorstwa żeglugowe morskie tj. Żeglu­
ga Polska, Polsko - Brytyjskie Towarzystwo 
Okrętowe, Polsko-Transatlantyckie T-wo Okrę­
towe i Polskarob są spółkami akeyjnemi, przy- 
czem w 3-ch pierwszych kapitał państwowy jest 
poważnie zaangażowany.

Każdy statek handlowy morski ma swoją 
przynależność państwową i ujawnia ją  na zew­
nątrz przez wywieszanie bandery handlowej 
państwa, w którem  jest zarejestrowany. W arun­
ki uzyskania przez handlowe statki morskie 
polskiej przynależności handlowej i tem samem 
praw a wywieszania polskiej bandery handlo­
wej reguluje ustawa z dnia 28, 5. 1920 r, o p o l­
skich statkach handlowych morskich (Dz. U. 
R. P. Nr. 47, poz. 285), znowelizowana rozpo­
rządzeniem Prez. Rz;. P. z dnia 6. III. 1928 r. 
(Dz. U. R. P, Nr. 29, poz. 269) i ustawą z dnia 
1, III. 1932 r, (Dz. U, R. P. Nr. 32, poz, 334). 
W ygląd polskiej bandery handlowej został 
ustalony w art. 12 rozporządzenia Prezydenta 
Rzeczypospolitej z dnia 13. 12. 1927 r. o god­
łach i barwach państwowych (Dz. U. R. P, Nr, 
115, poz. 980.)

Statki handlowe morskie podlegają przy­
musowej rejestracji w publicznym rejestrze t. 
zw. rejestrze okrętowym, za wyjątkiem statków
0 pojemności poniżej 50 m 1 brutto. Urządzenie
1 prowadzenie rejestru  norm uje rozporządzenie 
M inisterstwa b. Dzielnicy Pruskiej z dnia 18.
I. 1921 r,, wydane w porozumieniu z Ministrem 
Przem ysłu i Handlu oraz Ministrem Spraw 
W ojskowych (Dz. U. R. P. Nr. 10, poz. 58),
zmienione rozporządzeniem M inistra Przem ysłu 
i Handlu oraz M inistra Spraw Wojskowych 
z dnia 26, 6. 1929 r. (Dz, U. R. P. Nr. 57, poz, 
458). R ejestr okrętowy wprowadzony jest dla 
polskich statków handlowych morskich w sądzie 
grodzkim w Gdyni i w Urzędzie M arynarki 
Handlowej w Gdańsku, zależnie od tego. czy 
port ojczysty statku (port, z którego statek 
upraw ia żeglugę), leży na wybrzeżu polskiem, 
ozy w Gdańsku.

Dowodem przynależności państwowej s ta t­
ku handlowego morskiego jest wyciąg z re je ­
stru  okrętowego, czyli tak zwany certyfikat 
okrętowy (Ceritificat of registry.) Posiadając

1) Art 2 § 1 Kh. Kupcem jest, kto w e własnem  
lieniu prowadzi przedsiębiorstw o zarobkowe.

ten dowód i wywieszając banderę handlową, 
statek handlowy morski nie korzysta z praw a 
eksterytorjalności w tej mierze, jak okręt wo­
jenny, gdyż podlega on w obcych portach i wo­
dach terytorjalnych zwierzchnictwu państwa 
przybrzeżnego i tem samem jego jurysdykcji. 
Jednakże państwo przybrzeżne rezygnuje zwy­
kle z jurysdykcji cywilnej w zakresie wew­
nętrznych stosunków obcego statku handlowe­
go morskiego w szczególności sporów wzajem ­
nych pomiędzy kapitanem  i członkami załogi, 
przyczem do wewnętrznych stosunków statku 
zalicza się także wykonywanie przez kapitana 
statku władzy dyscyplinarnej nad członkami 
załogi1) .

Według artykułu 1 wspomnianej ustawy o 
polskich statkach handlowych morskich uzna­
nie statku za polski statek handlowy morski 
uzależnione jest od istnienia pewnych warun­
ków, mianowicie statek winien stanowić w ła­
sność Państw a Polskiego, obywateli polskich, 
lub osób prawnych, które m ają w Polsce swo­
ją siedzibę i w których:

a) wszystkie udziały w akcjach są imienne,
b) udział obcokrajowców w kapitale zakła­

dowym nie przekracza 49 proc.,
c) do każdej z władz: kierowniczej, nadzor­

czej i kontrolującej — obcokrajowcy nie wcho­
dzą w stosunku przewyższającym ich  ̂ udział 
w kapitale zakładowym, a w spółkach akcyjno- 
k oman dylowych nie są nadto osobiście odpo­
wiedzialni,

d) główny kierownik (dyrektor zarządza­
jący) jest obywatelem polskim.

Statki mogą być również uznane za polskie 
statki handlowe morskie, o ile należą do spółek 
dla żeglugi transatlantyckiej, oraz spółek dla 
rybołówstwa daleko - morskiego, zwolnionych 
przez Ministra Przem ysłu i Handlu do końca 
1938 r. od przestrzegania warunków, wymienio­
nych w p. b) i d ) .

Spółki firmowo-komandytowe, których od­
powiedzialni osobiście wspólnicy nie są obco­
krajowcami korzystają z praw, służących 
w myśl powołanej ustawy obywatelom polskim; 
spółki firmowe i spółki firmowo-komandytowe, 
nie czyniące zadość temu warunkowi traktow a­
ne isą narówni z obcokrajowcami. Od warunku 
tego zwolnione są spółki dla żeglugi transoce­
anicznej oraz spółki dla rybołówstwa daleko­
morskiego, powstałe do roku 1938 włącznie.

Statek, który nie odpowiada powyższym 
warunkom, nie może być polskim statkiem  han 
dlowym morskim i nie może wywieszać pol­
skiej bandery handlowej. Zarejestrowanie s ta t­
ku w rejestrze ma na celu stwierdzenie j2go 
praw i obowiązków. Od rejestracji całkowicie

O Zagadnienie stosunku państwa przybrzeżnego do 
obcych istatków handlow ych m orskich jest zagadnieniem  
publicznego prawa m orskiego, wchodzącego w zakres 
m iędzynarodow ego prawa publicznego (prawa narądmv. 
droit des nations, law  of nations, V olkerrecbt). Obsz-r 
nie om awia to  zagadnienie Z. Sarna w książce swei 
„M iędzynarodow e publiczne prawo m orskie w czacie 
pokoju i wojny", K raków 1932, ;str. 207 i naa .
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zwolnione są statki o pojemności poniżej 50 ui 
brutto. R ejestr okrętowy zawiera wszystkie da­
ne, dotyczące statku, w szczególności nazwę, 
pojemność, port ojczysty, nazwisko właściciela 
i obciążenia. Statek, który jest nabyty zagrani­
cą i ma być rejestrow any w Polsce, może od 
właściwego konsula polskiego otrzymać tym ­
czasowe świadectwo o banderze dla odbycia 
podróży do kraju. Wyciąg z rejestru, czyli t. 
zw.certyfikat okrętowy winien być stale prze­
chowywany na statku. Z chwilą u tra ty  praw  
polskiego statku handlowego morskiego, zato­
nięcia lub uznania go w drodze t. zw. kondem­
nacji za niezdatny do żeglugi, należy wykreślić 
go z rejestru .

Uznawanie statków za statki handlowe 
morskie jest zagadnieniem wewnętrznego usta­
wodawstwa każdego kraju. Każdy kraj ustala 
warunki uznawania, zależnie od własnych po­
trzeb gospodarczych i politycznych. M erchent 
Shipping Act z 1894 r. wymaga dla angielskich 
statków handlowych morskich wyłącznej w ła­
sności obywateli i przedsiębiorstw angielskich, 
tak samo dla niemieckich statków, niemiecki 
Flaggengesetz z 22. 6. 1899 r., francuska zaś 
ustawa z 11. 6. 1845 r. wymaga dla francuskich 
statków więcej niż połowę własności obywateli

PO ŚW IĘC EN IE  N O W E G O  STA TK U  LECH.

W dniu 21 m arca uroczyście poświęcony 
został nowy statek Polsko-Brytyjskiego Tow. 
Okrętowego „Lech“. Je s t to 5-ty statek naszej 
floty handlowej, z wybudowanych na specjal­
ne zamówienie naszych towarzystw  okręto­
wych. Dwa z nich ,,Śląsk" i ,.Cieszyn" należą 
do Żeglugi Polskiej, zaś trzy  do wspomniane­
go towarzystwa. Budowa tych wszystkich jed ­
nostek dokonana została na stoczniach zagra­
nicznych z uwzględnieniem nietylko wymogów 
nowoczesnej techniki w budownictwie okręto- 
wem, lecz również i specjalnych celów, dla ob­
sługi których statki te są  przeznaczone.

Jeśli chodzi o „Lecha", to przedew szyst­
kiem podkreślić należy szybkie tempo, w któ- 
rem statek ten został oddany do użytku naszej 
floty handlowej. Zamówiony w jednej z n a j­
bardziej znanych stoczni angielskich Swane, 
Hunter, Wigham, Richard Son w New Castle 
o/Tyne na początku września zeszłego roku, 
statek „Lech" został wykończony w końcu ubie­
głego miesiąca, a po przebyciu prób, k tóre wy­
padły całkiem dodatnio, już dnia 15 brn. od ­
płynął do Gdyni.

francuskich. Odnośnie do angielskich przedsię* 
biorstw żeglugowych M erchent Shipping Act 
nie czyni żadnych restrykcyj co do udziału kapi­
ta łu  zagranicznego, wymaga tylko, aby przed­
siębiorstwo było utworzone zgodnie z ustawami 
angielskiemi (art. 1) i było angielskie (zareje­
strowane w Anglji]. W e Francji wymaga usta­
wa z 7, 4. 1902 r., aby we francuskich przedsię­
biorstwach żeglugowych francuscy obywatele 
posiadali większość we władzach adm inistra­
cyjnych. Niemiecki Flaggengesetz z 22. 6. 1899 
r., staw ia zaś jako warunek, aby w spółkach 
firmowych i komandytowych osobiście odpowie­
dzialni udziałowcy byli obywatelami niemiecki­
mi, a od innych spółek handlowych wymaga 
tylko, aby swoją siedzibę miały w Niemczech.

T raktat W ersalski związał W olne Miasto 
Gdańsk pod względem politycznym i gospodar­
czym z Państwem  Polskiem. Dlatego też polskie 
statki handlowe morskie mogą w całej pełni 
korzystać z portu gdańskiego. Sprawy, żeglu­
gowe Polski i Gdańska regulują szczegółowo 
W arszawska Konwencja polsko-gdańska z dnia 
24. 10. 1921 r., opierając obustronną żeglugę na 
zasadzie wzajemności (art. 169— 183),

Dr. Władysław Sowiński.

„Lech" należy do typu nowocz. statków tow. 
z ochronnym pokładem, o nośności 2.000 
tdw, długość statku wynosi 89 m, szerokość 
12 m, objętość ładowni 130.000 stóp1, 160.000 
stóp dla zwykłego ładunku oraz 63.000 dla ła­
dunków chłodzonych. Statek ten posiada 2 ko­
tły  parowe, przegrzewacz dla pary, jedną m a­
szynę główną potrójnego rozprężenia pary 
z prężną turbiną (Bauce W acha). Moc głównej 
maszyny ok. 1.500 HP, zanurzenie statku z ła ­
dunkiem wynosi 5 m, 10 cm. Statek rozwija 
najw iększą szybkość 14 mil (na próbach osiąg­
nięto nawet wynik 14.4 mil), posiada 7 kabin 
pasażerskich na 12 osób, z czego 2 pojedyńcze 
i 5 podwójnych.

Poświęcenia dokonał ks. dziekan Turzyń- 
siki, podniósł zaś na nim banderę specjalnie 
przybyły na uroczystość do Gdyni podsekre­
tarz stanu w Ministerstwie Przem ysłu i Handlu 
p. Doleżal,

W tym samym niemal dniu co „Lech” za­
winął do Gdyni nowy statek polski, opuścił port 
sprzedany przez to  samo towarzystwo na złom, 
stary  statek „Rewa", wybudowany w r. 1906, 
którego eksploatacja przestała już być ren­
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to-wną. Dokonując tej zamiany, polska m ary­
narka handlowa działa w myśl zasad praktyko­
wanych w dobie obecnej przez wszystkie nie­
mal państwa morskie, dążące do odmłodzenia 
swych flot handlowych, jako jednego ze środ­
ków podniesienia ich rentowności przez upraw ­
nienie pracy za pomocą nowoczesnych jedno­
stek żeglugi.

P R A C A  PO L SK IE J FLO TY  H A N D LO W E I 
W LUTYM.
W ciągu lutego statki polskiej floty han­

dlowej przewiozły ogółem 65.607,5 ton różnych 
towarów co stanowi zmniejszenie w porówna­
niu do miesiąca ubiegłego o 648 ton. Jeśli się 
jednak zważy, że luty jest miesiącem krótszym 
oraz, że warunki nawigacyjne były bardzo nie­
sprzyjające, to nieznaczna zniżka znajdzie zu­
pełnie zrozumiałe wytłumaczenie. Z powyższej 
ilości przewozów przypada na eksport 50.705,5 
ton, na import 13,194 ton i na przewóz między 
obcemi portam i 1.708.

Przy podziale na poszczególne przedsię­
biorstwa żeglugowe przypada na statki Żeglugi 
Polskiej 14.538 ton, na statki Polsko-Trans- 
atlantyckiego T-wa Okrętowego — 2.357 ton, 
na statki Polsko-Brytyjskiego T-wa Okręto­
wego — 6.702 tony i wreszcie na statki Polska- 
rofo 39.010,5 ton.

Na ogólną ilość 14,538 ton towarów, p rze­
wiezionych statkami Żeglugi Polskiej p rzypa­
da na eksport 6.690 ton, na import 7.207 ton 
i wreszcie na przewóz pomiędzy obcemi porta­
mi 641 ton. Ogólna ilość przewozów temi s ta t­
kami zmniejszyła się w porównaniu do miesią­
ca poprzedniego o 1.461 ton. Zmniejszenie to 
praw ie całkowicie przypada na spadek prze­
wozów między obcemi portami, gdy mianowi­
cie w styczniu przewozy te wyniosły 1.918 tan, 
to w miesiącu sprawozdawczym przewóz ten 
spadł, jak wyżej wspomniano, do 641 ton. Jak  
zwykle, tak i w miesiącu lutym najintensyw ­
niej pracowała lin ja Gdynia-Rotterdam, której 
przewozy wyraziły się w liczbie 6.422 tony.

Zaznaczyć należy, że w lutym uruchomiła 
Żegluga Polska nową linję regularną Gdynia- 
Hamburg, przewożąc na tej linji 882 tony towa­
rów, z czego przypadło na eksport 662 tony
1 na import 220 ton.

Statki Polsko - Transatlantyckiego T-wa 
Okrętowego odbyły na linji Gdynia-Ameryka
2 podróże, jedną z Gdyni do Nowego Jorku 
i drugą w kierunku odwrotnym. Na linji tej na­
stąpił w ciągu lutego znaczny wzrost przewo­
zu towarów, mianowicie, gdy w styczniu, w cią­
gu co praw da jednej tylko podróży przewie­
ziono towarów 280 ton, to w lutym ilość prze­
wozów w dwóch podróżach wyniosła 1.290 ton. 
Pasażerów przewieziono 380, worków z pocz­
tą  360. Linj-a Palestyńska tego towarzystwa 
również wykazała wzrost przewozów tak to­
warów, jak i pasażerów. Gdy mianowicie 
w styczniu przewieziono pasażerów 831, to 
w lutym ilość ta wzrosła do 1.422, więcej jak 
o 100 oroc wzrósł również przewóz towarów —

w styczniu 452 tony, w lutym 1.067 ton, worków 
z pocztą przewieziono 33 (w styczniu 29.)

Statki Polsko-Brytyjskiego- T-wa O kręto­
wego, utrzym ujące regularną linję Żeglugi z An- 
glją, wywiozły z Gdyni i z Gdańska 4.232 to­
ny, co stanowi więcej niż w miesiącu ubiegłym 
o 218 ton, wzrost impro-tu całkowicie przypadł 
na port gdański. Główne pozycje eksportu to­
warów przewiezionych temi statkam i stanowią 
bekony i szynki 1.630 ton (więcej niż w stycz­
niu o 91 tonę) jaja  — 308 ton (więcej niż 
w styczniu o 108 ton) i ryż, odpadł natomiast 
eksport cynku, którego w miesiącu porzednim 
wywieziono 254 tony. Eksport z Gdańska 
w więcej niż 50 procentach stanowi drzewo
1.036 ton (mniej o 140 ton, niż w styczniu) 
wzrósł natomiast o- 230 ton wywóz parafiny — 
osiągając liczbę 333 ton. Eksport bekonów wy- 
kazał dalsze zmniejszenie — o 2 tony i wyniósł 
zaledwie 80 ton.

Statki tego towarzystwa przywiozły do 
Polski 2.470 ton drobnicy, z czego- do Gdyni 
z Londynu 746 ton i z Hull 566 ton, oraz do 
Gdańska z Londynu 150 toń i z Hull 1.008 ton. 
Prawie podwójna ilość przewozów z Hull znaj­
duje swe wytłumaczenie w fakcie, że z tym 
portem utrzym ywana jest komunikacja -tygod­
niowa, gdy z Londynem komunikacja odbywa 
się co 2 tygodnie.

4 statki P-olskar-o-b przewiozły w ciągu lu ­
tego 39.010,5 ton węgla, przyczem z Gdyni wy­
wieziono 31.103 tony i między obcemi po rta­
mi 7.907,5 ton. Statki tego towarzystwa, które 
dotąd przeważnie przewoziły polski węgiel na 
rynki Skandynawskie, w miesiącu lutym wy­
wiozły 6.255 ton na rynki zachodnio-europej­
skie, a mianowicie do- Holandji 3.160 ton i do 
Belgji 3.095 ton, kompensując sobie w  ten spo­
sób spadek przewozów do Szwecji (w lutym 
22,148 ton, w styczniu 33,112,5 ton) oraz do 
Norwegji (w lutym 2.700 ton, w styczniu 9.464 
toin). Statki Polskaro-b, pomimo- n iesprzyjają­
cych warunków żeglugowych i krótszego mie­
siąca, odbyły w ciągu lutego 14 podróży, za­
ledwie o 1 mniej niż w styczniu i zawinęły do 
następujących portów: Stavanger, Aalborg,
(2 razy), Oxelósund, Góteborg (2 razy), Lim- 
ha-rnu, Trelleborg (2 razy), Lan-dsk-ro-na, Slite. 
Kopenhagi, Rotterdam u i Gandawy.

PO ŁO ŻE N IE G O SPO D A R C Z E GDYNI 
W  LUTYM.
W o-gólnem położeniu gospodarczem G dy­

ni w ciągu lutego zmiany większe nie nastąpi­
ły. Na rynku pieniężnym dało się zauważyć 
pewne polepszenie, które wyraziło się 
w zmniejszeniu ilości protestowanych weksli 
w porównaniu do stycznia -o 40 sztuk i o sumę 
zł 25.240,45, Ogólna ilość weksli protestow a­
nych wyniosła 443 sztuki na sumę zł 129.503.63. 
W -dalszym ciągu trw ała w lutym podaż walut 
i dewiz zagranicznych, dając bardzo poważną 
kwotę skupu zł 15.411 tys.. z której to sumy 
na równowartość zł 13.203 tys. nabył dewiz 
i walut tutejszy Oddział Banku Gospodarstwa



Krajowego, reszta przypadła na inne instytucje 
bankowe Gdyni.

W kłady w Komunalnych Kasach Oszczęd­
ności utrzym ały się na poprzednim poziomie, 
w innych instytucjach bankowych nastąpił pe­
wien wzrost.

Na rynku pracy nastąpiło polepszenie, gdy 
mianowicie na dzień 31 stycznia w okręgach 
gdyńskim i wejherowskim było zarejestrow a­
nych 8.221 osoby, to na dzień 28 lutego zaled­
wie 7.638 osób, czyli o 583 osoby mniej. Ilość 
bezrobotnych zmniejszyła się w okręgu gdyń­
skim o 199 osób i wyniosła na dzień 28 lutego 
3.261, zaś w okręgu wejherowskim o 384 osoby, 
wynosząc na tę samą datę 4.377 osób.

AW ANSE W  PO LSK IEJ M ARYNARCE 
H A N D LO W EJ.

D n ia  14 m arca  br. pod p rzew odnictw em  
d y re k to ra  U rzędu  M orskiego p. inż. St. Łę- 
gow sk i ego odbyło  się iw gm achu U rzędu  M or­
skiego posiedzen ie  K om isji K w a lifik acy jn e j 
d la  o rzek an ia  o aw ansach  w po lsk ie j m a ry ­
n arce  han d lo w ej. K om isja  po ro zp a trzen iu  
podań  p rzy z n a ła  dyp lo m y  n as tępu jącym  k a n ­
dydatom  :
C zeczot R afa ł — dyplom  kpt. żegl. w ie lk ie j, 
Ję d rze jew sk i B ohdan — dyplom , lept. żeglugi 

m ałe j,
C ó ra  Zygm unt — dyplom  por. żegl. w ie lk ie j, 
A bram ow .ski C zesław  — dyplom  por. żeglugi 

m ałe j,
Bobin Zbigniew  — dyplom  por. żegl. m ałe j, 
K orodz ie jew sk i B ohdan — dyplom  por. że ­

glugi m ałe j,
W erner S tefan  — dyplom  por. żeglugi m ałe j, 
K ołaćiński M i chał — dyplom  szy p ra  I. k lasy , 
Połom ski A lfons — dyplom  szy p ra  I. k lasy , 
Szczerbo W łodzim ierz  — dypl. szyp ra  II. ki.. 
K uske Zygm unt — dyplom  m ech an ik a  I. kl., 
K aczorow ski A dolf — d yp l. m echan ika  Ul kl., 
K ula  Józef — dyplom  m aszyn isty  I. k lasy ,
Piel ranek Stani sł. — dypl. m aszyn isty  I kl.. 
P łonka Józef — dyplom  m aszy n isty  I. k lasy , 
M oroz P aw eł — dyplom  m aszyn isty  II. k lasy , 
Seżyk  R om uald  — dyplom  m aszyn isty  II. kl.,
W al lal F ry d e ry k  — dyplom  m aszyn isty  II. kl.

Pozatem  k o m is ja  po ro zp a trzen iu  podań  
dopuściła  do egzam inów  w c h a ra k te rz e  ek s­
te rn ó w  w  P aństw ow ej Szkole M orsk ie j pp.: 
D m ochow skiego S tan is ław a — na dyplom  

sz y p ra  I. k lasy ,
Podw ysockiego Jerzego — na dyplom  szypra

II. k lasy ,
B ettina  W ik to ra  — na dyplom  szy p ra  II. kl.. 
Potulskiego F ra n c iszk a  — na dyplom  szypra

II. k lasy ,
R e jm u sa  A lfonsa — na dyp lom  szy p ra  II. kl. 
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ZAPRZYSIĘŻENIE N O W E G O  RZECZO­
ZNAW CY.
W dniu 6. bm. zaprzysiężony został przez 

Izbę p. Jan  S ied lecki, ja k o  rzeczoznaw ca Iz­
bowy d la  d rzew a oraz d la  wagi i ilości.

SY GN A LIZA CJA  ŚW IETLN A W  PO R C IE .

N a gm achu K a p itan a tu  P ortu  za in sta lo ­
w ana została sp e c ja ln a  sy g n a lizac ja  św ietlna, 
celem  po d aw an ia  in s tru k c y j i dyspozycy j 
w  ciągu  nocy d la  p ilo tów  oraz d la  statków , 
zb liża jący ch  się do p o r tu  i s to jący ch  na re ­
dzie. In s ta la c ja  ta  sk ład a  się z cy fr  od O—9 
w ykonanych  z ru re k  neonow ych w kolo­
rze czerw onym  i um ieszczona je s t  na wieży 
K apitanatu  w dw óch rzędach . W ysokość k a ż ­
dej c y fry  w ynosi 1 !X> m  a w idzialność ich je s t 
taka , że są ła tw o  odczy tyw ane  przy pom ocy 
no rm alnej lo rn e tk i już od bo ji „C D " (tj. z od­
ległości 3% klin.)

W n a jb liż szy m  czasie ogłoszony zostanie 
sp e c ja ln y  spis sygnałów  podaw anych  p rzy  
pom ocy k o m b in ac ji cy fr  jed n o - lub  dw ucyf­
row ych  d la  s ta tków , o raz 3 cy frow ych  dla 
pilotów .

W dzień  te  sam e sygnały b ęd ą  podaw ane 
za pom ocą w yw ieszen ia  na re j i m asztu K api­
tan a tu  P o r tu  flag  cy frow ych  wg. now ej k s ię ­
gi sy g n a ło w ej.

PRZESYŁKI LO TN IC ZE Z GD YN I D O  ZA­
GRANICY.

Izba P rzem ysłow o-H and low a k o m u n ik u ­
je , iż od styczn ia  br. odchodzą p rzesy łk i lo t­
nicze z G dyn i pociąg iem  pośpiesznym  o go­
dzin ie 13 do N iem iec, D a n ji, N o rw eg ji, Szw e­
c ji i W. B ry tan ji.

K urs ten  je s t  bardzo  dogodny, gdyż p rze ­
syłki lo tn icze są doręczane ju ż  następnego 
d n ia  p rzed  po łudn iem  w e w szystk ich  w ię k ­
szych m iastach  N iem iec, do L on d y n u  nadcho ­
dzą o godzinie 5 a do M alino o godzinie 7,22.

K orzystan ie  z tego po łączen ia  je s t  w ska­
zane w  sp ra w ac h  p ilnych . P rzesy łk i lotnicze 
na ten  k u rs  w in n y  b y ć  nadane  w U rzędzie 
Pocztow ym  w G dyn i lub w rzucone do sk rz y n ­
ki listow ej p rz y  u rzędzie  pocztow ym , n a j­
późn ie j do godziny  12,30.

O D CZY T RA DCY IZBY P. J. RUMMLA.

Dnia 27 marca br. o godzinie 20-tej w Ho­
telu Centralnym  odbędzie się odczyt p. J. 
Rummla na tem at „Zasady Administrowania 
Portam i Handlowemi".

Osoby, które nie otrzym ały zaproszeń, mo­
gą je otrzymać w Izbie Przem ysłowo-Handlo­
wej (ul. Świętojańska) w godzinach urzędo­
wych.



Z  P O R T U  G D A Ń S K I E G O .
RU CH  STATKÓW  W P O R C IE  GDAŃSKIM  

W  LUTYM.
W ciągu  lu tego  rb. do p o rtu  gdańskiego  

zaw inęło  338 sta tków  o ogólnej pojem ności 
214.684 n. t. r.. co w porów nan iu  do styczn ia  
br. stanow i zm n ie jszen ie  o 58 s ta tków  i 62.859 
n. t. r., n a tom iast w  p o ró w n an iu  do lu tego  ro ­
ku 1933 je s t to zw iększenie  o 61 s ta tków  o łą ­
cznej pojem ności 34.053 n. t. r. N a w y jśc iu  za­
re je s tro w an o  334 sta tk i o łączne j po jem ności 
199.108 n. t. r. czyli m n ie j w po ró w n an iu  do 
styczn ia  o 62 s ta tk i, łącznej pojem ności 85.058 
n. t. r., n a tom iast w stosunku do lu tego  roku 
1933 je s t  to zw iększenie  o 72 s ta tk i, łącznej 
pojem ności 32.403 toin.

Dfwa p ierw sze  m iesiące ro k u  bieżącego, 
pom im o, że je s t  to okres n a jm n ie j pom yślny  
d la żeglugi, w ykaza ły  w porcie  gdańsk im  do­
syć pokaźne w po ró w n an iu  do roku  ub ieg łe­
go ożyw ienie, zaw inęło  m ianow icie o 130 s ta t­
ków-' w ięcej, opuściło zaś p o rt o 142 siatk i 
w ięcej, n iż w  roku  ubiegłym . Tonaż statkowy 
tak  na w ejściu , ja k  i na  w y jśc iu  zw iększy ł 
się za ten  okres o 84,1 tys. ton  re je s tr , netto , 
w zg lędn ie  o 105,7 ton  re je s tr , netto .

Pod w zględem  przynależności p a ń s tw o ­
w ej ja k  zlwykle p ie rw sze  m iejsce  z a ję ły  
N iem cy na  w ejściu  129 sta tków , na w yjściu  
131 sta tków , d ru g ie  m ie jsce  z a ję ła  D a n ja :  na

w ejśc iu  62 sta tk i, na  w y jśc iu  65 sta tków , d a ­
le j — S zw ecja  na w e jśc iu  60, n a  w y jśc iu  55 
sta tk ó w ; czw arte  m iejsce z a ję ła  N o rw eg ja  — 
na w ejśc iu  i w y jśc iu  po 21 statkowy p ią te  
m iejsce  z a ję ła  b andera  po lska  — n a  w ejśc iu  
15 sta tków , na w y jśc iu  16 statków'.

PR ZEŁA D U N EK  TO W A RÓ W  W  P O R C IE  
GDAŃSKIM  W  LUTYM.

W ciągu lutego nastąpił w Gdańsku znacz­
ny, w porównaniu ze styczniem spadek prze­
ładunku towarów. Gdy mianowicie w styczniu 
ogólny przeładunek towarów w Gdańsku wy­
niósł 653.624,4 ton, to w lutym przeładunek 
ten wyraził się zaledwie w cyfrze 405,892,1 ton, 
z czego na przywóz przypadło 32.006,8 ton 
(w styczniu 51.750,9 ton), zaś na wywóz 
373.285,3 ton (w styczniu 601.873,5 ton). Po- 
równywując jednak dane co do przeładunku to ­
warów w porcie gdańskim za luty rb. z temi sa­
mem! danemi za luty r, zeszłego, zaznaczyć 
wypada, że rok bieżący wykazał pomimo to 
pewną poprawę, odnośne liczby bowiem wyka­
zały w roku zeszłym 27.501 ton dla przywozu 
i 339.565,7 ton dla wywozu.

Do bardziej szczegółowej analizy p rze ła ­
dunku towarów w Gdańsku w ciągu lutego po­
wrócimy w następnym numerze.

R U C H  STATKÓW  W  R O TTER D A M IE 
W  LUTYM.
Do p o r tu  w  R o tte rd am ie  w  ciągu lutego 

zaw inęło  811 sta tków  (716) o łączn e j p o je m ­
ności 1.234,926 netto  ton  re j. (1.119.105 n. t. r.), 
do m n ie jszy ch  p o rtó w  sąsiednich  zaw inęło 
205 sta tków  (192) o po jem ności 411.648 n. t. r. 
(423.927). (L iczby w naw iasach  do tyczą  ru ­
chu w tym  sam ym  m iesiącu roku  ubiegłego).

PR ZEŁA D U N EK  TO W A R Ó W  W  PO R T A C H  
FR A N C U SK IC H .
W edług urzędowych danych francuskiego 

m inisterstwa robót publicznych ruch w portach 
francuskich w roku 1933 wykonał pewne, acz­
kolwiek nieznane ożywienie w porównaniu do- 
roku 1932. W roku 1933 zarejestrowano we 
wszystkich portach francuskich na wejściu 
84.297 statków o łącznej pojemności 71.536.567 
n. t. r. Przeładunek towarów wyraził się w licz­
bie 45.147.551 ton, z czego na import przypa­
dło 35.073,38, na eksport zaś 10.074.171, co

wynosi zwiększenie w porównaniu z rokiem po­
przednim o blisko 1 mil jon ton.

Pod względem ilości przeładunków Rouen 
zajął w roku 1933 pierwsze miejsce, które 
w roku poprzednim przypadło M arsylji.

Przeładunek w poszczególnych portach w y­
kazuje następująca tabela:

Przywóz Wywóz
Dunkierka 2.560.195 1,305.540
Hawr 3.566.771 867.665
Rouen 7.511.541 897,820
Caen 1.134.262 500.199
Nantes 1.885.955 43.986
La Rochelle 824.849 78.849
Bordeaux 3.190.373 915.745
M arseille 5.807.914 2.418.973
STAM BUŁ. JA K O  W O LN Y  PO R T .

P om iędzy  rządam i paóistw  ba łk ań sk ich  
toczą się w  chw ili obecnej p e r tra k ta c je
o p rzek sz ta łcen iu  S tam bułu  w  p o r t w o lny  d la  
ty ch  państw . O bszar w olnego po rtu , w edle 
p ro je k tu , m ia łby  obejm ow ać całe m iasto.
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PROJEKT BUDOW Y NOW EGO LODOŁA- 
MACZA SOWIECKIEGO.
W  k o m is ji p ro je k tó w  b u d o w y  okrętów  

w L en in g rad z ie  o p racow any  został p ro jek t 
bud o w y  now ego łam acza  lodów , rozm iaram i 
swemi p rzew yższającego  w szystk ie  do tąd  
istn ie jące . M oto ry  D iesla, iw k tó re  lódo- 
łam acz m a b y ć  w yposażony ,posiadać  będ ą  moc
18.000 P . S. Szybkość jego  sięgać m a 18 w ę­
złów7. D la zao p a trzen ia  w  ipaililwo lodołam acz 
ma rozporządzać  tankam i o pojem ności 3000 
ton. N ow y ok rę t, p o m y ślan y  rów nież jak o  
baza  d la  aerop lanów , m a m ieć dw a k a ta p n lty . 
um ożliw ia jące  s ta rto w an ie  aeroplanom .

OPŁATY PORTOW E W  LENINGRADZIE.

W  chw ili zam knięc ia  n aw ig ac ji w  L en in ­
g radzie  wg. re lac ji A nglo-Shipping  p o b ran o  
od trzech  s ta tk ó w  różnych  b a n d e r  n a s tę p u ­
ją c e  op ła ty :

A ngie lsk i p a ro w iec  1.259 t. b ru tto : op łat 
za tonaż, p ilo taż , cum ow anie, odcum ow anie 
261 rub li, w ydatków  w tó rn y ch  (łodzie, sam o­
chody , m an ifesty , d robne  w y d a tk i: 27 rub li, 
razem  po k u rs ie  6.31 fun tów  45 $ 12 d. 7.

D uńsk i pa ro w iec  4.932 t. r. b ru tto , op łaty  
zasadnicze 1.183 rbl., w tó rn e  rb l., razem  1. 196 
s 16 d 4.

P aro w iec  angielsk i 2.088 t. r. b ru tto , o p ła ­
ty  zasadn icze 482 rbb , w tó rn e  — rbl., razem  
p rz y  k u rs ie  6,31: L 86 s. 10 d i.

K om isja  m ak le rsk a  w yn iosła : d la  p ie r ­
wszego sta tk u  L 5 s 10, d la  d rug iego  L 13. d la
trzeciego  L 10.

SIĘKATASTROFALNE ZMNIEJSZENIE 
RUCHU PASAŻERÓW POMIĘDZY 
AMERYKĄ PO ŁUDN. A EUROPĄ.

Jo u rn a l d e  la  M arinę  M arch n o tu je , iż pa rę  
m iesięcy  tem u  n a  w szystk ich  luksusow ych 
lin jow cach  p rzy b y w a ją c y ch  do E u ropy  
z A m ery k i P o łudn iow e j p rzy b y w a ło  p rze c ię t­
n ie  po  8— 12 pasażerów . A jes t to ca łkow ity  
ru ch  z A rg en ty n y , U ru g w a ju  i Brązy] j i. P is ­
mo fran cu sk ie  w idzi p rz y c z y n y  tego z jaw isk a  
w  re s try k c ja c h  m onetarnych , k tó re  zm usiły  
całe rzesze p o łudn iow ych  A m erykan , p rz e b y ­
w a jący ch  zazw yczaj w  E urop ie , cofnąć się 
na sta le  do sw y ch k ra j  ów.

WIADOMOŚCI CELNE, IMPORTOWE I EKSPORTOWE

JAKIE TOW ARY OPŁACAJĄ NIŻSZE CŁO, 
PRZY PRZYWOZIE PRZEZ PORTY POL­

SKIEGO OBSZARU CELNEGO.

N a podstaw ie  rozpo rządzen ia  P re z y d e n ­
ta R zeczypospo lite j z d n ia  23. VIII. 1932 r. 
o ustanow ien iu  ta ry fy  celnej p rzyw ozow ej 
(Dz. Ust. N r. 85 poz. 752), o raz rozpo rządze­
nia P re zy d e n ta  R zeczypospo lite j z dn. 28. X.

1933 r. o zm ianie  ta ry fy  celnej p rzyw ozow ej 
(Dz. Ust. Nr. 85 poz. 657), tudzież  rozp o rzą ­
dzen ia  z d n ia  13. XII. 1933 r. (Dz. Ust. Nr. 99 
poz. 763) i z d n ia  11. X. 1933 r. (Dz. Ust. Nr. 78 
poz. 556) o u lgach  celnych , n a s tę p u ją c e  to w a­
ry , p rz y  p rzy w o z ie  ich p rzez  p o r ty  polskiego, 
obszaru  celnego, o p łac a ją  niższe cło. w zglę­
d n ie  k o rz y s ta ją  z u lg i ce ln e j:

>>
= 4 -1 •.—5

C ło od  100 k g  w  z ło ty c h
P rzy  p r z y w o z ie  p rze z 
p o r ty  p o ls k ie g o  o b ­

sz a ru  ce lnego  za  p o z ­

C3 rj
<V 

N O 
O 

C l ,

NAZWA TOWARU p r z y  p r z y w o z ie  
d rogą  lą d o w ą

p r z y  p r z y w o z ie  
przez p o rty  p o lsk ie g o  

o b sza ru  c e ln e g o

w o le n ie m  M in . S k a r b u  
c ło  u lg o w e  w  p ro c .  

c ła  n o m in a ln e g o  
z a w a r ł ,  w  k o lu m n ie  

i i  T. C. od cła

I II I TT d la  d r o g i  lą d o w e j

53 Ja b łk a  ś w i e ż e .................................................. ■ . , 380 300 200 200 21.5
54 G ru szk i ś w i e ż e ........................................................ 380 300 200 200 —

60 B a n a n y  ś w i e ż e ................................................... .... 380 300 200 200 —

B a n a n y  n ie d o jr z a łe  w  p o s ta c i z ie lo n y c h  
g r o n  d la  k r a jo w y c h  c ło jrzew a ln i . , . 380 300 200 200 17

P o m a ra ń cze  i m a n d a ry n k i św ie ż e  . . . . 380 300 200 200 —

P o m a ra ń cze  g o r zk ie  t. zw . „G rap ę fr u its“ 380 300 200 200 17
C y tr y n y  ś w i e ż e ................................................... 63 50 35 35 50

61 D a k ty le , r ó w n ie ż  su szo n e , w  o p a k o w a n iu  
p o w y ż e j  4 k g .............................................. 190 150 _ _ 66 %

62 R o d zy n k i, op rócz  oso b n o  w y m ie n io n y c h 250 200 — — 20
63 F ig i su sz o n e  w  w iank ach  ............................ 100 80 — — 30

F ig i su sz o n e  in n e  w  o p a k o w a n iu  p o w y ­
ż e j 5 k g ................................................................. 150 120 _ 30

' 72 M ig d a ły  w  łu p in a ch  ......................................... 500 400 — — 50
M ig d a ły  b e z  ł u p i n .............................................. 310 250 — — 50

76 K a w a  i  łu p in k i kawowa: su ro w e  . . . . 370 320 270 270 28

78 H erb a tą  w sz e lk a , z w y ją tk ie m  c e g ie łk o ­
w e j , w7 o p a k o w a n iu  p o w y ż e j  2 k g  . . 970 775 600 600 60

12



«4-l C ło  od 100 k g  w z ło ty c h
Przy .przywozie przez 
porty polskiego ob­

szaru celnego za poz­
woleniem Min. Skarbu 
cło ulgowe w proc. 
cła nominalnego 

zawart. w kolumnie 
II T. C. od cłaP

oz
. 

ta
 

ce
ln

ej N A Z W A  T O W A R U p rzy  p r z y w o z ie  
drogą lą d o w ą

p r z y  p r z y w o z ie  
przez p o r ty  p o lsk ie g o  

■obszaru c e ln e g o
I II I 11 dla drogi lądowej

80 K akao w  z ia rn k a ch  lub ła m a n e  i łu p in k i  
k a k a o w e , su ro w e, su szo n e , p ra żo n e  
lub p a l o n e ............................. .... 90 70 60 60 56

82 S z a f r a n .....................................................................  , 12.500 10.000 -4. 50
W a n ilja  w  str ą cz k a c h , r ó w n ież  m ie lo n a , 

c h o c ia ż b y  z c u k r e m ..................................... 5.000 4.000 25
K a r d a m o n .................................................................. 1.880 1.500 -—: — 66%  ’
Piepnz cza rn y , p ie p r z  b ia ły , z ie le  a n g ie l­

sk ie , cy n a m o n :
a) n i e m ie l o n c ............................................... 660 550 35
li) m ielo n e , k r a j a n e ................................. 720 580 — • — 40

G oźd zik i, k w ia t g o ź d z ik o w y , b ad ian , im ­
bir. k w ia t m u szk a to w y , g a łk a  m u sz ­
k atow a , p iep rz  tu reck i w  su ch y ch  
strą czk a ch  oraz in n e  k o rzen ie  n ie w v -  
m ien io n e:

a) ■ n ie m ie lo n e ............................................... 725 580 32
b) m ie lo n e , k r a j a n e ................................. 775 650 — — 40

104 Lufa, tra w a  m orsk a , m o r szc z y n y  i in n e  
osob n o  n ie w y m ie n io n e  m a te r ja ły  ro­
ś lin n e  n ie o b r o b io n e  . . . . . . . . 5,80 5 b ez  cła b ez  cła

116 ś le d z ie  i s z p r o t y ................................................... 6,50 5 2 2 — .
117 Ś led z ie  so lo n e  p r z y w o żo n e :

u) w b e c zk a ch  od Vi b e c z k i .................. 58 50 24 24 —
b) w  p ó lb eczk a eh  od 'A b eczk i . . , 19 15 12 12 —

śle d z ie  w  in iiem  o p a k o w a n iu  oraz sz p r o ­
ty .  sa r d e le  so lo n e  w e  w sze lk iem  o p a ­
k o w a n iu  b r u t t o ............................................... 24 19 15 15

211 O le je  r o ślin n e  sta le  p r z y  15" C, oprócz  
osob n o  w y m ie n io n y c h  o z a w a rto śc i  
w o ln y c h  k w a só w  t łu sz c z o w y c h  2 H %  
i w y ż e j ................................................................. 62 50

-
50

216 1 ran i tłu szcz  z ryb, fok , w ie lo r y b ó w  
i in n y ch  z w ie r z ą t  m o rsk ich , o z a w a r ­
tośc i w o ln y c h  k w a só w  t łu sz c zo w y c h  
2 ‘A %  i w y ż e j  oraz ich  k w a sy  . . . 7,50 6 1.50 1.50

295 S iark a , ró w n ież  r a fin o w a n a , k w ia t s ia r ­
c z a n y  ...................................................................... 6,30 5 b ez  cła b ez  cła _

424 E k stra k t cp ieb ra eh o w y  su ch y  n iero zp u -  
sz c z a ją c y  się  w  z im n ej w o d z ie  . . . 25 20 8 8 —

477 Ż użle T hom asa , M artina i in n e  ty m  p o ­
d o b n e - ...................................................................... 5,80 5 licz  cła b ez  cła _

589 W ełn a  su ro w a  n i e p r a n n ................................ 7,50 6 b ez  c ła b ez  cła —
W cin a  p r a n a ............................................................ 19 15 b ez  cła b ez  cła —

606 B a w e łn a  oraz od p a d k i i w y c z e sk i b a w e ł­
n iane. op rócz  o so b n o  w y m ie n io n y c h ,  
s u r o w e .................................................................. 45 45 2,22 (1 zł)

624 Juta, w y c z e sk i j u t o w e ................................ 12.50 10 - 5 5 —
720 K au czu k  su ro w y , m y ty :

a) w  fo rm ie  b r y ł, b r y łe k , sznu rów 51 25 b ez  c ła bez  c ła . —

b) w p ły ta c h , p ły tk a c h , a rk u sza ch  . . 51 25 y —
750 D rew n o , op rócz  o so b n o  w y m ie n io n e g o ,  

n ieo b ro b io n e , c io sa n e , ta r te , o p ró cz  
osob n o  w y m ie n io n y c h  w y ro b ó w  . . 7,50 6 5.20 5,20

779 K ora z d r z ew a  k o r k o w eg o , ch o c ia żb y  
m e ch a n icz n ie  o czy szczo n a , w y p r o s to ­
w ana, r ó w n ie ż  w y łu g o w a n a  . . . . • 12.50 10 b ez  cła b ez  cd i . —

P onadto  ryż  n iew y łuszezony  oraz w yłu- 
szczony tw iblonce, na  k tó ry  cło no rm alne  w y ­
nosi 38 zl (I kol.) i 30 zł (II kol.) od 100 kg., 
sp row adzany  do w y ro b u  ry ż u  po lerow anego  
przez p o r ty  po lsk iego  obszaru  celnego za poz­
w oleniem  M in istra  S karbu , op łaca cło w  w y ­
sokości 6 zł od 100 kg  bez wzglęcłu na  k ra j 
pochodzenia . N astępnie, ry b y  św ieże, w y m ie ­
nione w  pozycjach  115 i 116 ta ry fy  ce lnej.

przyw ożone z połow u na ry b ack ich  sta tkach , 
łodziach, k u tra c h , p rzy p isan y ch  do polsk iego  
obszaru  celnego, w olne są od o p ła ty  cła  p rz y ­
wozow ego. R ów nież w olne są od cła, p rz y  
p rzyw ozie  do  p o rtó w  po lsk iego  obszaru  ce l­
nego, ry b y  solone, ob ję te  poz. 117 i 118 ta ry fy  
c e ln e j, k tó re  zo sta ły  zasolone na s ta tkach , 
p rzy p isa n y ch  do polskiego obszaru  celnego 
i pochodzące z połow u na  tychże  sta tkach .
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W m yśl § 3 pkt. 3 rozpo rządzen ia  z dn ia  
10. X. 1933 r. w  sp raw ie  częściow ej zm iany 
a rt. 15 rozporządzenia  z dn ia  11. VI. 1920 r. 
o ta ry f ie  celnej (Dz. Ust. Nr. 79 poz, 566), 
to w a ry  w olne lub  też zw aln iane  od cła. p rz y ­
w ożone d rogą  m orską  p rzez  p o r ty  polskiego 
obszaru  'Celnego, w o lne  są rów nież od opłat 
m an ip u lacy jn y ch . T o w ary  te, w  m yśl § 5 te ­
goż rozporządzen ia , n ie p o d leg a ją  także  akcy- 
denc ji, k tó ra  w ynosi, p rzy  tow arach  po d leg a­
jąc y c h  cłu  — 5% od sum y p rzy p a d a ją c e g o
cła, a p rz y  to w arach  w olnych  od cła — 0.3 '
w artości tow aru .

N ależy  p rz y te m  w y jaśn ić , iż ja b łk a  św ie­
że k o rzy s tać  m ogą z w sp o m n ian e j ulgi, n a  
podstaw ie rozpo rządzen ia  z dn ia  13. XI h 1933 
roku  (Dz. Ust. Nr. 99 poz. 763) ty lk o  do dn ia  
15. IV. 1934 r., w  k tó ry m  to dn iu  w ym ien ione 
rozporządzen ie  tra c i sw o ją  ważność.

P ozatem  rozporządzen ie  z d n ia 10. X.
1933 r. (Dz. Ust. Nr. 88 poz. 683). k tó re  obo­
w ią z u je  aż do odw ołania, p rz e w id u je  a n a lo ­
giczną ulgę celną na ja b łk a  św ieże p rzy w o ­
żone w  czasie od 1. XI. do 15. XII.

K orzystan ie  z cła ulgow ego, podanego 
w o s ta tn ie j ru b ry c e  pow yższego zestaw ien ia , 
uzależn ione  je s t  od w y k azan ia  się odpow ied­
nim  w yw ozem  kom pensacy jnym .

Zachodzą rów nież  w y p ad k i, że zastosow a­
nie in nych  u lg  celnych, np. n a  m aszyny  i a p a ­
ra ty  n iew y ra b ian e  w  k ra ju , uza leżn ia  się 
n ie ra z  od p rzyw ozu  p rzez  p o r ty  po lsk iego  ob­
szaru  celnego.

Ja k  w iadom o t. zw. cła m orsk ie  m a ją  głó­
w nie  n a  celu poparc ie  ro zw o ju  naszych  p o r ­
tów. D o n ied aw n a  jeszcze  w ym ien ione  to w a ­
ry , im portow ane  do Po lsk i, p rze ładow yw ano  
w znacznej w iększości w  obcych p o rtach , ab y  
stam tąd  ju ż  d rogą  lądow ą  p rzew ieźć  je  do  
g ran ic  Polski. T em u stanow i rzeczy  sp rz y ja ły  
n isk ie  ta ry fy  ko lejow e, s tosow ane p rzez  n a ­
szych sąsiadów  sp ec ja ln ie  do tranzy tow ego  
p rzew ozu  tow arów  do Polski, co odstręczało  
k ra jo w y c h  im p o rte ró w  od k o rzy s ta n ia  z d ro ­
gi m o rsk ie j. D opiero  zapoczą tkow ana  p o lity ­
k a  ceł m orsk ich  zm ien iła  częściowo, w  sensie 
d la  nas ko rzy stn y m , k ie ru n k i naszego im p o r­
tu . C ła  m orsk ie  sp e łn ia ją  więc z pow odze­
niem  sw oje  zadan ie , o czerń św iadczyć m ogą 
c y fry  p rzy w o zu  p rzez  p o r ty  po lsk iego  o b ­
szaru  celnego.

W y d a je  się, iż m oże to s tanow ić  u zasad ­
n ioną zachętę  do d a lsze j rozbudow y ty ch  ceł. 
co w p ły w ało b y  n iew ą tp liw ie  dodatn io  na  s ta ­
ły  rozw ó j naszych  portów .

O PŁ A T A  ZA M A N IPU LA C JE CELN E NA 
O W O C E  NABYW ANE NA A U K C JA C H  
O W O C O W Y C H .
Rozporządzeniem M inistra Skarbu. P rze­

mysłu i Handlu, oraz Rolnictwa i Reform Rol­
nych z dnia 8 marca br., opublikowanem 
w Dziennniku Ustaw R. P. Nr. 23 z dnia 20 bm. 
zmieniono postanowienie § 2, art. 15 o wysoko­

ści opłat manipulacyjnych celnych, a mianowi­
cie do paragrafu tego dodano uwagę:

Ustala się opłatę m anipulacyjną w wyso­
kości 5 proc. od sumy cła dla towarów, obję­
tych poz. 53 i poz. 60 p. 3 taryfy celnej przy­
wozowej — przywożonych drogą morską przez 
porty polskiego obszaru celnego, o ile towary 
te nabyto na istniejących w tych portach targach 
aukcjach, zorganizowanych na zasadzie obo­
wiązujących przepisów, dotyczących wystaw 
i targów gospodarczych.

W  myśl powyższej uwagi przy odprawie 
celnej jabłek świeżych (poz. 53 tar. celnej), 
oraz pomarańcz i m andarynek (poz. 60 p. 3 
tar. celnej), zakupionych na aukcjach publicz­
nych w Gdyni opłata manipulacyjna celna w y­
nosić będzie 5 proc. od przypadającego cła, 
przy cytrynach zaś (poz. 60 p. 4) 2 proc. 
N O W E KO N TY N G EN TY  PRZYW OZOW E 

W  H O L A N D JI.
Now e k o n ty n g en ty  w prow adzono  na: 
C z a p k i  s p o r t o w e  i b e r e t  y. 

O k res  skontyngento iw ania 1. 11. 34 — 1. II. 35. 
L a ta  bazow e — 1931, 1932. U staw ow o p rz y ­
s łu g u je  k o n ty n g en t w  w ysokości 45% p rz e ­
ciętnego im poriu  z la t  bazow ych. B ere ty  
dam skie, zgodnie z w y jaśn ien iam i, pozvska- 
nem i od w ładz  h o lendersk ich , nie są ob ję te  
pow yższą u staw ą kon ty n g en to w ą . W obec te ­
go k o n ty n g en t ten  nie będzie  m iał w pływ u na 
k sz ta łto w an ie  się naszego eksportu .

P o n ad to  n a leży  w y jaśn ić , iż następu  jące 
a r ty k u ły  n ie  są o b ję te  pow yższą  u staw ą k o n ­
ty n g en to w ą  :

L au fry , całkow icie  albo w  części w y k o ­
nane  z f ile t- tiu lu ; śc ie rk i do czyszczenia, im ­
p regnow ane  chem icznie; śc ie rk i d la  celów  
techn icznych  w yko n an e  z g ru b e j p rzędzy , 
k a p y  w y k o n an e  całkow icie  albo w  części z fi­
let lu b  tiu lu ; k a p y  szydełkow ane; ub io ry ,
w yko n an e  całkow icie  albo w części z fil et,
tiu lu ; szydełkow ane, tiu low e, file tow e se r­
w etk i. ' (P. I. E.)
PO D W Y ŻK A  STA W EK  CELN Y CH  NA W I­

K LIN Ę W  NIEM CZECH .
Z dniem  13 m arca  rb. w chodzi w  życie 

rozporządzen ie  o now ych  podw yżkach  n ie ­
m ieckich  s taw ek  celnych. Z pozy cy j ek spo rt 
polski obchodzących, n a leży  w ym ien ić  w ik li­
nę na  kosze, co do k tó re j  obow iązyw ać b ę ­
dzie w  przyszłości stalwka w  w ysokości RM 
10,— za to w ar n ieoko row any , w zględn ie  
RM 15,— za to w ar okorow any.

W ik lin a  b y ła  d a w n ie j pow ażną pozyc ją  
naszego ekspo rtu  do N iem iec, o s iąg a jąc  np. 
w  r. 1928 — 84.000 q. t. j. 78% łącznego im ­
portu  w ik lin y  do' N iem iec. W  następnych  la ­
tach ro zm iary  ekspo rtu  w ik lin y  do N iem iec 
znacznie  się z m n ie jszy ły  tak . że w  roku 1933 
łączny  p rzy w ó z  z poz. 84 i 85 w ynosił 13.000 q. 
W  ro k u  tym  w arto ść  p rzy  wozu z Polsk i z w y ­
m ien ionych  po zy cy j osiągnęła  ca 125.000 RM. 
W  zak res ie  w ik lin y  nie obow iązu ją  żadne 
stalwki k o n w en cy jn e . (P. I. E.)
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ZMIANY PRZEPISÓ W  CELN Y CH  I D E W I­
ZOW YCH, ZA N O TO W A N E PRZEZ P.LE, 
W  O K RESIE O D  7 D O  17 M ARCA 1934.
BELG JA. O głoszone zosta ły  w prow adzone z dn. 

15 lutego 1934 r. zm iany staw ek celnych. Zmianą obję­
to 46 pozycyj taryfy celnej belgijskiej, przyczem  gros 
towarów objęte zosta ło  podw yżką cła, m, in.: tłuszcze  
roślinne, konserw y z jarzyn i owoców, produkty che­
m iczne, lakiery i farby, papier i tektura, akum ulatory, 
części do rowerów, latarnie i laimpy do w ozów  c ięża­
rowych :itp.

B U ŁG A R JA . Bułgarski Bank N arodow y w ydał
zarządzenie, w  m yśl którego n ie ibędą dopuszczone do 
przywozu te  przesyłk i tow arów  zagranicznych, które  
im portowane są na podstaw ie pozwoleń, o ile  war­
tość  przesyłk i jest niezgodna i w iększa od wartości
podanej w  pozwoleniu. W  takim  wypadku importer 
musi starać się o nowe, dodatkow e pozw olenie importu.

O statnie zarządzenia o now ych m ożliw ościach
kom pensacyjnych n ie  przyniosły  specjalnej poprawy 
w zakresie w ym iany towarowej z Bułgar ją, ponieważ  
istn ieje  przepis, że przedew szystkiem  musi być dokona­
ny eksport tow arów  bułgarskich, a dopiero na podsta­
w ie dokumentu, stw ierdzającego w ysyłkę, nastąpić może 
przyw óz w yznaczonych towarów zagranicznych.

CHINY. U stanow ione zosta ły  now e cła dla p łyn ­
nych produktów palnych, a m ianowicie: olej fuzlow y —  
2,90 jednostek z ło tych  od 1 tony, olej surowy —  26,30 
jedn. z ł od 1 tony, nafta lekka (Kerosen) w skrzynkach  
—  1,43 jedn. zł, w opakowaniach w iększych (hurto­
wych) —  0,35 jedn. z ł od 10 litrów.

CZECHOSŁOW ACJA. Rozporządzeniem  z dnia 
11 m arca 1934 r, wprow adzono reglam entację importu  
alkoholu butylow ego (uwaga 1 i 2 do par. 519 tar. ce l­
nej czechosłow a ck ie i). U stanow ione zosta ły  od dn. 10 
marca 1934 r. now e cła na m asło —  630 kc., surowy 
tłuszciz w ieprzow y i gęsi —  150 kc. i topiony sm alec 
gęsi i w ieprzow y —  300 kc. od 100 kg,

E ST O N JA . W  dzienniku urzędowym  z dn. 26, II. 
1934 opublikowano u sta w ę  o obrocie zagranlcznem i 
środkam i płatniczem i, która ustala parytet korony 
estońskiej w  w ysokości I Ł  —  19,20 kor. est. Ustaw a  
uzyskała  moc obowiązującą w stecz od 28 czerw ca 1933.

F R A N C JA . Rozporządzaniem  z dnia 6 marca 
1934 r. wprow adzone zosta ły  zm iany celne na części rur 
izo lacyjnych do elektryczności, żelaznych lanych, sta ­
lowych lub z pooliw ionej blachy i w  obecnej chwili cło  
w ynosi w  taryfie  generalnej 10 fr., w m inimalnej 2 50 
fr. od 1 k g  brutto. P rzyjęty  zosta ł przez parlam ent pro­
jekt obniżki op ła ty  im portowej na półprodukty i gotowe  
wyroby.

Na m ocy dekretu z dnia 6 marca 1934 r. obow ią­
zu je  przym us znakow ania krajem  pochodzenia n a stę ­
pujących towarów: tkanin elastycznych, guzików, kra­
watów , rękaw iczek skórzanych, zabawek, lalek, masek  
dtip., w alizek , kufrów, wyrobów kaletn iczych  i siodlar- 
sikich, lodowni, kom presorów i specjalnych  mebli.

H ISZ PA N JA . Rząd hiszpański obostrzył przepisy  
odnośnie znakow ania przeznaczonego do sprzedaży m a­
sła  i m argaryny. Na m ocy tych  przep isów  prawdziwe  
m asło krow ie musi na opakowaniu posiadać w yraźny  
znak „m asło krowie", przyczem  w szelk ie  inne musi po­
siad ać  napis w  zależności od tego, z jakiego m leka zo­
sta ło  zrobione,, a w ięc: m asło owcze, kozie itp.

Rozporządzeniem  z dnia 2 lutego 1934 w prow a­
dzone zosta ło  kontyngentow anie im portu kukurydzy; 
artykuł ten  dotychczas był objęty reglam entacją im­
portu. K ontyngenty m ają być zastosow ane z chwilą,

k iedy  zajdzie potrzeba sprow adzenia kukurydzy z za ­
granicy.

HOLANDJA. D ekretem  z dnia 5 marca 1934 r. 
ustanowione zostało, że kontyngentowaniu importu p o d ­
legają również tkaniny baw ełniane, sprow adzane dla 
przem ysłu uszlachetniającego,

IN D JE  HOLENDERSKIE. Rząd Indyj H olender­
skich zakazał wwozu do Indyj bobów sojow ych. Zakaz 
ten sk ierow any jest przeciw ko im portowi bobów pocho­
dzenia m andżurskiego i ma na celu podniesienie ceny 
tego artykułu na rynku wewnętrznym .

ŁOTW A. K om isja W alutow a w ypow iedziała  się  
za ograniczeniem  przywozu w  celu zapobieżenia zm niej­
szeniu się zapasu dewiz. Towary, które nie są n iezb ęd­
ne, mają być niedopuszczone do importu. Obrót z kra­
jami, z któremi Łotwa ma pasyw ny bilans handlowy, 
ma być sprow adzony do system u tranzakcyj kom pen­
sacyjnych.

MEKSYK. Dekretem  z dnia 2 lutego rb. podw yż­
szono 5-krotnie staw kę celną na karbid z 3 na 15 cen­
tów  za 1 kg.

NO RW EG JA. Rozporządzeniem  z dnia 7 marca 
1934 wprow adzona zosta ła  zw yżka cła  na gum elastykę  
i kauczuk, w tem również śniegow ce i obuwie, w po łą ­
czeniu z gumą (poz. 266) z 0,80 na 1,20 kor. od 1 kg. 
i żelatynę (poz, 396) z 0,12 na 0,20 od 1 kg.

Jednocześnie w prow adzone z o sta ło  rozporządze­
niem  z dnia 12 marca 1934 kontyngentow anie importu 
kaloszy, śn iegow ców  i fajansu.

JU G O SŁ A W JA . Dekretem  z dnia 18 lutego 1934
r. podw yższony został podatek konsum cyjny od oleju
gazowego i smarów.

R U M U N JA . Bank Narodow y og łosił zarządzenie, 
w m yśl którego wnioski o przydział dewiz mają być 
przez firmy handlow e i przem ysłow e kierow ane do B an­
ku za  pośrednictw em  banków, upoważnionych przez
Bank N arodow y ido przepirowadzainia operacyj finan­
sow ych dewizam i.

ST A N Y  ZJEDNOCZONE A. P. W ydane w dniu 
15 styczn ia 1934 r. zarządzenia pozostaw iają  zasadn i­
czo przepisy o gospodarce dewizowej na dotychczaso­
wych podstawach z tem  jednak zastrzeżeniem , że uprze­
dnio obow iązujące przepisy stosow ane wobec banków, 
które otrzym ały licencje, mają być stosow ane w sto ­
sunku do w szystkich osób, upraw iających tranzakcje  
dewizowe.

U R U G W A J. Eksporterzy urugw ajscy mają pra­
wo, na .podstawie now ych zarządzeń dew izow ych, do 
swobodnego dysponowania dewizam i z wyw ozu produk­
tów urugwajskich w przeciągu całego roku 1934 w na­
stępujących granicach: 50% siem ię lniane, naw ozy po­
chodzenia zw ierzęcego, indyki; 80% —  produkty rolne, 
artykuły fabryczne; 100% —  wina, likiery, wódki, ocet, 
marmur, granit, ołów; agaty; kw arzec, wapień, azbest, 
rośliny lecznicze. Do 30 czerwca 1934 r.: 2 0 % skóry  
solone; 50% —  skóry suszone, skóry owcze; 100%' —  
sierść i szczecina.

Co do innych produktów, jak np.: wełna, mięso, 
łoje itp., nowe' zarządzenie nie ustala  żadnych zasad, 
wobec czego obowiązują dawne przepisy.

W ĘGRY. R ozporządzenie rządow e (L. 450/1934 
M.. E) wprow adza zakaz przywozu na poz. 296a. naw o­
zy potasow e naturalne i  skoncentrow ane, chlorek pota ­
su, siarczan potasu.

W. BRYTANJA. Z dniem 8 marca w eszła  w życie  
zm iana cła  na gazety  w wypadku, k iedy  się im portuje  
pow yżej 13 egzem plarzy w  paczce —  1 s. od 1 lb. (dot. 
2 0 % ad val.), katalogi, cenniki itp. (za wyjątkiem  m a­
łych przesyłek  pocztow ych) 2 0 % ad val. (dot. bez cła.)

M O Ż L I W O Ś C I  H A N D L O W E  I E K S P O R T O W E
FIRM Y ZAGRA NICZN E, PO SZU K U JĄ C E 

K O N TA K T U  Z EK SPO R TER A M I P O L ­
SKIMI.
Ddbrze w prow adzona firma belgijska poszukuje  

pow ażnej firmy polskiej, któraby oddała przedstaw i­
cielstw o. E/6635/3E/Ch,

Solidny kupiec palestyńsk i naw iąże stosunki z pol- 
skiem i firmami eksportow em i. E/3433/4E/Ch.

D ykty k lejone zakupi firma portugalska.
P/6264/40/Ba.
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Firm a w Ind j ach holenderskich pragnie nabywać  
w iększe ilości kom pletów  skrzynkow ych do opakowania  
herbaty, wykonanych z  tr ip lexu  brzozowega, olchowego  
łub topolowego'. P/5053/41/Ba.

Stosunki handlow e z producentam i dykt naw iąże  
firma niem iecka. P/6258/40/Ba.

Firm a francuska naw iąże kontakt z eksporteram i 
drewnianych ram do obrazów. P/6390/40/Ba.

A ngielska firma pragnie nabywać dykty. —  
P/6391/40/Ba.

Importem dykt z  P olsk i interesuje się  firma fran­
cuska. P/6396/40/Ba.

Firm a niem iecka nabędzie w iększe ilości o liw y do 
maszyn, w rzecion dtp. P/6651/42/Ba.

Firm a norweska p rzesła ła  Instytutow i zapotrzebo­
wanie na 6.000 w iązek wikliny. P /6050/49/Sz.

A gent n iem ieck i w Hamburgu in teresu je się  im ­
portem  z  P olsk i cem entu oraz innych artykułów  bu­
dow lanych. P /5897/53/Sz.

Firm a am erykańska pragnie otrzym ać przedstaw i­
cie lstw o fabryki w ódek i likierów. P osiada pozw olenie  
przywozu. P /6571/32/Sz.

F irm a holenderska pragnie otrzym ać przedstaw i­
cielstw o firm y koszykarskiej. Interesuje się specjalnie  
koszykam i na chleb, na kw iaty  itd. P /6709/49/Sz.

Firm a francuska interesuje się importem z P olski 
cukru oraz m elasy. P /6715/39/Sz.

B liższe  inform acje w  pow yższych sprawach u zy­
skać mogą zainteresow ani eksporterzy w Państw owym  
Instytucie Eksportowym . P rzy zgłoszen iu  należy p o w o ­
łać s ię  na odnośny numer. Firm y, które nie pozostaw a­
ły  dotychczas w  bliższym  kontakcie z Instytutem , w in ­
ny nad esłać  jednocześn ie sw e referencje.

MOŻLIWOŚCI ZBYTU BIELI CYNKOWEJ 
D O  INDYJ HOLENDERSKICH.
Biel cynkow a n a leży  clo a rty k u łó w , k tó ­

ry ch  k o n su m cja  je s t  ba rdzo  polważna. G łów ­
n y m i dostaw cam i są: H o lan d ja , k tó ra  ek sp o r­
tu je  b ie l cynkow ą m a rk i „G riloo“ , o raz Bel- 
g ja , k tó ra  e k sp o rtu je  b ie l m ark i „V ieux Mon- 
tag n e“ . Im p o rt o dbyw a się  w  beczkach  po 
50 kg, p rzyczem  ceny  b u rto w e  w ynoszą p rz e ­
c ię tn ie  24 flor. hol. za beczkę 50-kg., łączn ie  
z cłem.

S przedażą  b ieli c y n k o w e j z a jm u je  się 
szereg  firm , a  w  h a n d lu  d e ta liczn y m  w szy st­
k ie  w iększe sk lepy . K w estja  zna lez ien ia  o d ­
b io rców  n a  b ie l cynkow ą pochodzen ia  p o l­
skiego, n ie nas tręcza  w iększych  trudnośc i, 
z tem  je d n a k  zastrzeżen iem , że ceny  po lsk ie  
m uszą b y ć  dosta teczn ie  k o n k u re n c y jn e . O fe r­
ty  n a le ż y  k a lk u lo w ać  c. i. f. B a taw ja .

B iel cynkow a h o len d e rsk a  i b e lg ijsk a  do ­
chodzi n a  ry n e k  In d y j H o len d ersk ich  w  becz­
kach , obw iązan y ch  (wstążkami w łaściw ego 
ko lo ru , a  w ięc, np. „R otsiegel“ z w stążk ą  cze r­
w onego k o lo ru  i p ieczęcią  tak iego  ko lo ru , 
„G runsiegeT ‘ zielonego k o lo ru  i t. d. W  h a n ­
d lu  d e ta licznym  z n a jd u je  się n a jw ię c e j b ie li 
c y n k o w e j m a rk i „R otsiegeU  ze znak iem  che­
m icznym  ZnO 99.60%. W  zak resie  dostaw  rz ą ­
d ow ych  z n a jd u je  się  dużo  b ie li cy n k o w ej 
„G oldsiegel“ 99.90%.

WZROST DO STAW  TOWARÓW POL­
SKICH D O  MAROKKA.
E ksport po lsk ich  to w aró w  do M arokka  

w y k a z u je  w  1933 r. d a lszy  sy s tem aty czn y  
w zrost. Z jaw ia  się szereg  now ych  p ro d u k tó w

po lsk ich  na  ry n k u  m arokkaósk im , a w  szere­
gu pozy cy j zaznaczy ła  się sp ec ja ln a  zw yżka. 
F ak t ten  je s t  tem b a rd z ie j p o d k reś len ia  god­
nym , że ogólne obro ty  hand low e M arokka 
z zag ran icą  w  roku  ub ieg łym  zm ala ły  w sto­
sunku do 1932 roku . W  1933 r. im portow ano 
bow iem  tow arów  10.069.957 cen tnarów  w a r­
tości 1.532.999.000 franków , a w  1932 roku  — 
U .245.620 cen tn . w artości 1.755.116.000 f ra n ­
ków.

Jeszcze w  1931 roku  o b ro ty  tow arow e p o i- 
sk o -m aro k k ań sk ie  b y ły  ta k  nikłe, że hv s ta ty ­
styce  M aro k k a  w ym ien iano  je  pod ru b ry k ą : 
„Inne k r a je “ . W 1932 r. n a s tąp iła  p op raw a  
sy tu ac ji, ro k  zaś 1933 mlożna nazw ać rokiem  
u sy stem aty zo w an e j w ym iany  to w aro w ej m ię­
dzy  P o lską  a M arokkiem .

E k sp o rt tow arów  po lsk ich  do M arokka 
za o sta tn ie  dw a la ta  w edług  m arokkańsk ich  
d an y ch  s ta ty s ty czn y ch  w yn iósł w  roku  1932
1952,0 ton  w artości 2.420 tys. franków , (w ro ­
ku  zaś 1933 — 3144 ton w artości 3850,1 tys. 
franków , n a jpow ażn ie jszem i p o zy c jam i b y ły :

w 1933 r. w 1932 r.
ton tys. fr. ton tys. fr.

Drzewo 1.865,2 710,3 726,3 347,0
D yk ty  460,1 619,0 258,0 422,0
Meble g ięte  i ich części 5,4 24,5 2,0 14,0
Inne w yroby drzew ne 52,9 30,2 —
Ttkaniny w ełniane 8,9 166,2 0,3 4,2
Tkaniny baw ełniane 1,4 26,3 0,2 3,5
Galaniterja 34,1 442,9
O dzież m ęska baw ełniana 50,3 707,5
O dzież m ęska w ełn iana 10,4 268,3 10,0 220,0
Parafina 75,8 76,3 30,0 52,9
Św iece parafinowe 199,7 451.9 308,0 951,0
Cement 126,5 12,7 300,0 43,2
N afta 12,2 12,2
Olej —  —  18,1 31,8
R ośliny strączkow e 180,2 164,5
Cukier —  —  61,9 61,0
N asiona 25,0 17,5 —
M ąka i kasza  1,1 2,7 199,6 172,5

E k sp o rt tk a n in  i g a la n te r j  i do M arokka, 
ró w n a ją c y  się  w  1932 r. p raw ie  zeru , w y k a ­
z u je  szybk ie  te n d e n c je  zw yżkow e. Szereg 
m ożliw ości w  te j  dz iedzin ie  n ie  zostało je sz ­
cze w y zy sk an y ch , lecz n a leży  się spodziew ać 
dalszego pow ażnego  w zrostu , gdyż e k sp o rte ­
rz y  p o lscy  in te re s u ją  się żyw o tym  rynk iem . 
M ożliwości ek spo rtu  odzieży  b y ły  p raw ie  ca ł­
kow icie  w yzyskane . D ane  s ta ty s ty c z n e  w y ­
k a z u ją . że w  b ra n ż y  tek s ty ln e j zrobiono 
w iele, lecz is tn ie je  jeszcze  szereg  m ożliw oś­
ci n iew y  z y sk an y  eh.

E k sp o rt d rzew a  i w y ro b ó w  d rzew nych  
w y k a z u je  te n d e n c je  zw yżkow e, lecz pew ne 
dzia ły , j a k  n a p rz y k ła d  ek sp o rt słupów  te le ­
g raficznych , w in n y  b y ć  s ta ra n n ie j p rzez  f ir ­
m y  po lsk ie  opracow ane. Za m ałą  ak tyw nością  
w  s tosunku  do M aro k k a  oznacza się eksport 
m ebli g iętych .

D zięk i celofwej p ra c y  e k sp o rte ró w  p o l­
skich, k tó rz y  zrozum ieli konieczność pozbv- 
c ia  się  zbędnego i kosztow nego (n ieraz dz ia ­
ła jącego  um yśln ie  n a  szkodę) p ośredn ic tw a  
obcego, z ja w ia  się pow ażna ru b ry k a  ek sp o r­
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tu  roślin strączkow y  cli do Mn rok ku. N ależy 
podkreślić , że podobne w ynik i w  te j b ranży  
w y k a z u ją  s ta ty s ty k i M arsy lji, A lg erji i T u ­
nisu. Nie należy  jed n a k ż e  uw ażać, że w b ra n ­
ży' te j m ożliw ości s ą  sp ec ja ln ie  duże, gdyż 
M arokko je s t  k ra je m  p rzedew szystk ien i ro i­
li i czy 111.

W  zw iązku  z rozw ojem  e k sp o rtu  p o lsk ie ­
go do M aro k k a  co raz  w ażn iejszą , a n a w e t p a ­
lącą, s ta je  się k w est j a  u sp raw n ien ia  połączeń  
ok rę to w y ch  m iędzy  p o rtam i polsk iem i, a p o r ­
tam i m arokknńsk iem i. W  zlwiązku z tein  n a ­
leży  zw rócić uw agę, że tak że  zw iększa się 
im p o rt z M arokka  do Polski, a w ięc w z rasta

S P R A W Y
O PŁATY PO R T O W E  W  HA M BURGU 

I W  GDYNI.
N ow e staw ki op ła t portów  w H am burgu , 

k tó re  w eszły  w  życie, j a k  p isa liśm y  ju ż  w  po ­
p rzedn im  num erze  naszego B iu le tynu , w zb u ­
dz iły  w ie lk ie  za in teresow an ie , a po części 
i obaw y, czy ich  w prow adzen ie  nie w p ły n ie  
n a  podn iesien ie  k o n k u ren c y jn o śc i p o r tu  
w H am burgu  w  sto sunku  do G dyni.

Jak  z pon iże j p rzy toczone j an a lizy  zo­
baczym y, obaw y  te, je ś li chodzi o o p ła ty  p o r ­
tow e, n ie z n a jd u ją  po tw ierdzen ia , z zesta ­
w ien ia  bow iem  Avynika, iż G d y n ia  pod  ty m  
w zględem  je s t  o w ie le  tań sza  od H am burga. 
Z resztą, ja k  ju ż  zaznaczy liśm y  w  p o p rze d ­
nim  a rty k u le , chodziło  w  H am burgu  p rzede- 
w szystk iem  o uproszczen ie  system u op łat, co 
też w  znacznym  stopniu  osiągnięto .

D an e  porów naw cze, służące za podstaw ę 
naszych w yw odów , o p a rte  są n a  s taw k ach  no­
w ych op ła t p o rto w y ch  w  H am burgu , obow ią­
zu jący ch  z dn . 15. bm. o raz staw kach  o p ła t 
p o rto w y ch  w  G dyni, u s ta lo n y ch  ro zp o rząd ze­
n iem  M in istra  P rzem ysłu  i H and lu  z dn ia  
21 s tyczn ia  1932 roku .

B rzegow e (Kaigeld) w  H am b u rg u  sk łada  
się z o p ła ty  od w agi tow aru  i o p ła ty  od p o ­
jem ności sta tku . — O p ła ta  od w agi w ynosi 
za każde  100 kg  tow arów  p rze ład o w an y ch  
sta tków  w k o m u n ik a c ji z p o rta m i eu ro p e j-  
skiem i, M aderą, W yspam i K anary jsk iem u, 
p o rtam i m orza  Śródziem nego, C zarnego 
i A zorsk iego , z w y łączen iem  A zorów , — na 
w e jśc iu  i w y jśc iu  7 fen igów ; d la  s ta tków  
w  k o m u n ik a c ji z innem i p o rtam i: na  w e jśc iu  
12 fenigów , n a  w y jśc iu  15 fen, — O p ła ta  od 
pojem ności w ynosi za 1 m e tr3 i każde  ro z ­
poczęte 24 godziny  p o sto ju  d la  sta tków  o po­
jem ności netto  do 1000 n r —  2 fen : 1001 do 
3000 m 3 — 3 fen ; 3001 do  6000 m 3 —4 fen: itd . 
W G dyn i o p ła ty  le o d p o w iad a ją  opłacie od 
ład u n k u  i opłacie p rzy s ta n io w e j. - ja k  w ia ­
domo, o p ła ty  od ła d u n k u  w G dyni różnią się 
zależnie  od ro d za ju  to w a ru  i w ynoszą od 25 
g r do 100 g r za 100 kg. O p ła ta  p rzy s ta n io w a

ilość ład u n k u  pow ro tnego  do sta tków  n a  te j  
1 i n ji.

Im portow ano  z M arokka do- Polski:
Im port P olsk i z Mar: »kka

193'5 r. 1952 r.
ton ty s .f r . ton ty s . fr.

F o s fa ty 5.285 600 — ■ —

W łókn a ro ślin  ne t .828 979. 1.299 746
K onserw y  r y b n e 3 17 6 39
K ora  ko rkow a 10 5 . —

R azem 7.124 1.599 1.505 785

K onsu la t R, P. w  M arsy lji.

w ynosi 8 g r za k a ż d y  m e tr  długości p rz y s ta ­
ni z a ję te j  p rzez  s ta tek  i za k a ż d ą  rozpoczętą  
dobę. jeżeli w eźm iem y na jn iż szą  op łatę  od 
w agi to w a ru  fen. 7 za 100 kg  w  H am burgu  
i n a jw y ż sz ą  op łatę  od ład u n k u  iw G dyni, to 
z że staw ien ia  ty ch  op łat w y n ika , że za 1000 
kg  to w a ru  p łac i się w H am burgu  n a jm n ie j 
RM 0.70 czyli zł 1.47 (po k u rs ie  1 R M-- zł 2,10).

S tosunek  p o b ie ran y ch  w  H am burgu  opłat 
od pojem ności ne tto  do g dyńsk ie j op ła ty  
p rzy s ta n io w e j w y k a z u je  poniższe -zestawie­
nie. Za p o d staw ę  do obliczeń p rz y ję to  nastę ­
p u ją c e  d ane :

I sta tek : p o je m n o ść  netto  845 m 3, d łu g o ść  05 m
II sta tek : p o je m n o ść  n e tto  1.043 m 3, d łu g o ść  64 ni

III sta tek : p o je m n o ść -n e tto  5.455 n r , d łu g o ść  100 m
IV sta tek : p o je m n o ść  n etto  8.248 n r , d łu g o ść  126 m

V sta tek : p o je m n o ść  n e tto  12.057 n r , d łu g o ść  136 m

S tosunek  op łat:
I a  2 fen . =  RM 16.90 - z ł 35,49 —

w G dynt a  8 g r  =  5,20
II a 3 fen . =  RM  31.29 A  z) 65,71 -

w  G d y n i a  8 gr =  5,12
III a 4 fen . = R M  21.7.40 — z ł 456,54 —

w  G dyn i a 8 g r  =  8 ,—
IV  a 5 fen . — RM  412.40 =  z ł 866,04 -  

w  G d y n i a  8 gr =  10,08
V  ii 6 fen . =  RM  723.42 =  z ł 1.519,18 -  

w  G d y n i a 8 gr  =  10,88.

To p o ró w n an ie  m ów i sam o za siebie. — 
W H am burgu  zatem  m usi k a p ita n  s ta tk u  s ta ­
rać  się o -szybki p rz e ła d u n e k  i opuszczenie 
p o rtu , w  przeciw nym  bow iem  raz ie  koszty  
w z ra s ta ją  kolosa!nie. T rzeba  też m ieć na 
uw adze, że je s t  to ty lk o  je d n a  p o zy c ja  r a ­
chunku  za p o b y t s ta tk u  w H am burgu , do k tó ­
r e j  dochodzą jeszcze  o p ła ta  za p ilo taż , za w e j­
ście i w y jśc ie , za św ia tła  i b o je  itp . T ej o s ta t­
n ie j o p ła ty  w  G dyn i n ie  p o b ie ra  się. Inne  
o p ła ty  są w-- G dyni rów nież niższe, niż w  H am ­
bu rgu . Np. za s ta tek  o- po jem ności poniżej 
1000 ton po jem ności ne tto  p ilo taż  w  H a m b u r­
gu w ynosi m in im um  45,— RM, a w  G dyni 
zł 30,-—, p rzyczem  w  G dyni obn iża -się tę
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op łatę  o 50%, o ile je s t  to s ta tek  w k o m u n i­
k a c ji  reg u la rn e j.

W dziedzin ie  skład o wasi i a tow arów , jest 
G dyn ia  rów nież tańsza  od H am burga . — 
W H am b u rg u  w szelk ie  tow ary  są  zw olnione 
od op łat za sk ładow an ie  p rzez  5 dni po dniu  
z łożen ia  do m agazynu  p rzed  za ładow aniem  
na sta tek , albo po w y ładow an iu . Po up ływ ie  
tego te rm in u  liczy  isię za k ażd y  dzień i 100 kg  
to w aró w  — z w y ją tk ie m  zbóż, nasion o le i­
stych , m ąki, nasion s trączkow ych , naw ozów  
sz tucznych  i pasz — po 2 fenigi. Za ustaw ow e 
dn i św ią teczne  n ie  liczy  się składow ego. W 
G dyn i liczy  się sk ładow e n ie od w agi to w a­
ru, a od z a ję te j  pow ierzchn i m agazynu.

R óżnice kosztów  sk ładow an ia  w  H am ­
b u rg u  i G dyn i ulwidocznią nam  n iżej podane 
tabele. P ierw sza z n ich  odnosi się do  tow arów  
m asow ych, d ru g a  do d robn icy . W s taw kach  
h am b u rsk ich  uw zględniono 5 dni wolnego 
sk ładow ego oraz cliii św iąteczne. W s taw k ach  
gdyń sk ich  w zięto  pod uw agę o p ła ty  za sk ła ­
dow anie  to w aró w  m asow ych i d robn icow ych  
w  m agazynach  I strefy . N ależy  tu podkreślić , 
że tab e la  op łat za składów  e w  G dyni w ynosi 
za p ierw sze  5 dni po  4 gr. za m 3, a za n a s tę p ­
ne  8 dni po 8 gr. za m 3.

I, Składow anie towarów m asowych.

jm u je  się, ze na
1 n r  sk ła d a  się 1 tonę tow aru ,
2 m 2 sk ład a  się 2 to n y  tow aru ,
3 m 2 sk ład a  się 3 to n y  tow aru .
4 n r’ sk ład  £ 5 ton tow aru .

kg
1000
2000
3000
5000

10 dn i 
40 180 
80/360 

120/540 
160/900

20 dni 
90/300 

180/600 
270/900 
360/1500

30 dni
150/460
300/920
450/1380
600/2300

40 dni 
230 640 
460 1280 
690 1920 
920 3200

la się

D la  s taw ek  ham bursk ich  stosow ano o p ła­
tę  RM 0,01 za 100 kg  i dzień, p o b ieran e  np. za 
naw ozy  sztuczne. — O p ła ty  w  tab e li w y ra ż o ­
ne są w  groszach, w  liczn iku  d la  G dyni, 
w  m ianow n iku  d la  H am burga , p rzyczem  
p rz y ję to , że 1 RM — 2,— zł.

II. Składow anie towarów drobnicowych.

Do
za

kg
100
200
500

1000

0 dni 
20/8 
20/16 
20/40
20/80

10 dni
60/24
60/48
60/120
60/240

20 dni
196/56
196/112
196/280
196/560

30 dni 
35692 
356 184 
336/460 
356/920

obliczen ia  staw ki h a m b u rsk ie j (w 
m ianow niku) stosow ano op łatę  RM 0.02 ' 
100 kg i dzień.

15 dni 
116/40 
! 16(80 
116/200 
116/400

Z te j  tabe li w yn ika , że w H am burgu  opla­
ta  za sk ładow an ie  je s t ty lk o  p rz y  100 i 200 kg 
— bez w zględu na czas sk ładow an ia  — niższa 
niż w  G dyni.

Z estaw ienie porów naw cze kosztów  prze­
ładunku w H am burgu  i G dyni p rzedstaw ia  
pew ne trudnośc i p rzedew szystk iem  dlatego, 
że w  H am burgu  obolwiązuje ta ry fa  Zarządu 
N abrzeży , k tó ry  w y k o n u je  p rac e  p rze ład u n ­
kowe, w  G dyn i na tom iast Urząd M orski nie 
z a jm u je  się p rze ład u n k iem , a o p ła ty  za p rz e ­
ład u n e k  p o b ie ra n e  p rzez  ekspedy to rów  w 
G dyn i, w y k a z u ją  w ie lk ą  rozbieżność.

Z p rzy to czo n y ch  zestaw ień  op łat p o rto ­
w ych  w y n ik a  w ięc, że p o r t  gdyński je s t  zna­
cznie tań szy  w  p o rów nan iu  z H am burgiem .

P rzew aga, a jednocześn ie  a tra k cy jn o ść  
p o rtu  ham bursk iego  po lega  na w iększej bez 
p o ró w n an ia  liczb ie  po łączeń  ok rę to w y ch  z ca ­
łym  św iatem , na  w ię k sze j często tliw ości od­
jazd ó w  i p rzy ja zd ó w  sta tk ó w  w k o m u n ik a­
c ji z poszczególnem i po rtam i, — w reszcie na 
św ie tn ie  zorgan izow anym  ruchu  w agonów  
zb iorow ych , u ła tw ia ją c y m  w n a d e r skuteczny 
sposób tra n sp o rt cennych p rzesy łek  d ro b n i­
cowych.

E. W ojciechow ski.

S P R A W Y  T U R Y S T Y C Z N E
KURS W AKACYJNY W  K O PEN H A D ZE.

Jak  w latach ubiegłych, tak i w roku bieżą­
cym urządza się w Kopenhadze kurs w akacyj­
ny języka i kultury duńskiej i to w czasie od 
dnia 1 do 30 sierpnia rb, Kurs ten, służy nie­

tylko celom oświatowym, lecz w równej mierze 
i turystycznym przez urządzanie wycieczek pod 
kierownictwem rutynowanych przewodników.

Bliższych informacyj o tym  kursie udzielić 
może referat turystyczny naszej Izby.

W  Y  D  A  W  N  I C  T  W  A
P ań stw o w y  In s ty tu t E k sp o rto w y  w y d a l 

osta tn io  p rac ę  D r. Inż. D. j. T ilg n e ra  p. t. Ra­
c jo n a ln e  opakow an ie  tow arów . P ra c a  ta, za ­
w ie ra ją c a  około 200 stron  d ru k u , d a je  szcze­
gółow e w skazów ki co do sposobów  opak o w a­
n ia  rozm aitych  tow arów . W skazów ki te m a ją  
szczególnie doniosłe znaczenie d la  e k sp o rte ­
rów  polsk ich , bow iem  w  w ie lu  w y p ad k a c h

opakow an ie  to w aró w  o d g ry w a  znaczenie d e ­
cy d u jące  na w p row adzen ie  ich na  ry n k i za­
graniczne, nie m ów iąc ju ż  o ro li należy tego  
opakow an ia  d la  sam ego tra n sp o rtu . C ena w y ­
daw n ic tw a wynoisi zł 6,50 z p rzesy łką . O p ła tę  
m ożna u iszczać n a  kon to  P. K. O. In fo rm ato ra  
E ksportow ego Nr. 6383.
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PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY 
5m.ii-ł |s|Ą WYBRZEŻU
NIEZNANY PRZEM YSŁ W  GDYNI.

Nieznanym, bo nieistniejącym dotąd p rze­
mysłem w Gdyni, jest przem ysł smażenia ryb 
morskich. Kolebką tego przem ysłu jest Anglja, 
gdzie smażamie, czyli restauracje rybne pokry­
w ają gęstą siecią miasta i wsie, przyczyniając 
się do masowego spożycia ryb morskich. P rze­
mysł smażenia ryb jest odbiorcą głównym świe­
żych ryb morskich i zużytkowuje przytem  od­
powiednie ilości tłuszczów wraz z ziemniakami, 
dając zatrudnienie przemysłowi w ytw arzające­
mu kuchnie (opalane węglem, gazem czy elek­
trycznością.) Kapitały zaangażowane w tym 
przemyśle są bardzo poważne i dają zatrudnie­
nie tysiącom osób.

Niemcy starając się zwiększyć spożycie ryb 
morskich skierowali w ostatnich latach specjal­
ne wysiłki celem rozbudowania przemysłu 
smażarniczego.

Smażarnia ryb morskich jest to restauracja, 
w której podaje się smażone ryby morskie wraz 
ze smażonemi ziemniakami. Dania takie mogą 
być również zabierane w torebkach do domu, 
czy też rozwożone do miejsc odległych od re ­
stauracji. Główną zaletą  takiego pożywienia 
to jego taniość i wartość odżywcza.

Jeżeli chodzi o Gdynię to obecny okres 
specjalnie nadaje się do założenia takiej sma- 
żarni ryb morskich, ze względu na masowe po­
łowy tanich dorszy i fląder. Ryby te mogą być 
dostarczane regularnie i w stanie świeżym 
z Chłodni Rybnej, czyli podstawowy warunek 
powodzenie takiej restauracji jest zagwa-

K R O
—  OGRANICZENIE POŁOW ÓW  SZPRO TA na­

stąp iło  w tych dniach z pow odu braku zapotrzebowania na 
te ryby. R ybacy w G dyni łow ią teraz ad 1.000 kg do 
1.500 kg na kuter stosow nie do siły  moitoru. Kutry 
z H elu otrzym ały polecenie łow ien ia tylko po tyisiąc 
kilogram ów na statek. N ależy zaznaczyć, że jeden k u ­
ter rybacki m oże złow ić w czasie jednego w yjazdu na 
morze naw et 10.000 kg szprotów, a obecnie łow i d z ie­
sięć procent sw ojej m ożliwości.

J eże li w ięc dotychczas zaw sze było za m ało szpro­
tów, to po nastaniu dni c iep lejszych  wędzarnie na w y ­
brzeżu ograniczyły  pracę, n ie  m ając już tak  w iele za ­
m ówień z kraju.

P olityka  zm niejszania połow ów  szprota ma swoje  
dobre za le ty  w tern, że niem a nadmiaru szprotów, tylko  
łow i się  tyle, i le  w ynosi zapotrzebowanie, w skutek cze­
go rybacy zaw sze otrzym ują dobre ceny. O statnio p ła ­
cono rybakom d ziesięć  z łotych za sto k ilo  szprotów  
świeżych.

—  DALSZE W Y JA ZD Y  RYBAKÓW  Z GDYNI 
I HELU N A  BORNHOLM  (KOŁO D A N JI). O granicze­
nie połow ów  ma szproty zm usiło siln iejsze  kutry z G dy-

rantowany. Smażarnia stanie się z czasem bar­
dzo poważnym odbiorcą tych ryb morskich, nie 
znajdujących nairazie odbiorców. Smażarnia 
stanie się najlepszym propagatorem  spożycia 
ryb morskich w okresie letnim, kiedy to odwie­
dzają Gdynię wielkie ilości osób z głębi kraju.

Znaczenie takiej restauracji ryb smażo­
nych będzie specjalnie duże dia wielkiej rze­
szy robotników, dla których tania i pożywna 
porcja ciepłego obiadu złożonego ze smażonych 
ryb z ziemniakami będzie nie m ałą atrakcją po 
ciężkiej pracy portowej. Do najdalszych za­
kątków portu, do każdego statku gdzie pracu­
ją robotnicy dotrzeć można z tym nieznanym 
narazie na terenie Gdyni posiłkiem.

Kapitał wymagany na założenie takiej 
smażarni jest nieznaczny, ryzyko minimalne, 
odpowiednich fachowców dostać również nie­
trudno, co w rezultacie zapewni powodzenie 
tej nieznanej placówce na terenie Gdyni.

Czekać należy jedynie na inicjatywę p ry ­
watną, przed którą stoi otworem nowy warsztat 
pracy, nowe możliwości zarobkowania.

Kto wie czy udana próba na terenie Gdyni 
nie pociągnie za sobą zakładanie dalszych re- 
stauracyj ryb smażonych w większych ośrod­
kach miejskich w głębi kraju.

Powodzenie tej akcji zapewni naszemu ry ­
bołówstwu morskiemu spożycie tych ryb m or­
skich, które narazie nie znane są wewnątrz k ra ­
ju, udostępniając dary naszego morza najszer­
szym warstwom ludności.

Bronisław Sotkowski.

N I K A
ni do w yjazdów  na pełny B ałtyk, do Bornholm u na po­
łów  fląder i dorszy. Czas od w yjazdu z G dyni do pow ­
rotu w ynosi cztery dni do jednego tygodnia.

Dnia 1 marca kuter Krugera z G dyni przyw iózł 
o,koło 4.000 kg fląder i dorszy. Trzy dalsze kutry (Ewa, 
Kruger, N adolski) w yładow ały  w dniu 1 marca razem  
12.200 kg ryb, z czego 3.500 kg dorszy, a resztę fląder. 
Kuter z H elu (P iechockiego) przyw iózł dnia 17 marca 
do portu rybackiego około 5.000 kg ryb, z czego 1.500 
kg dorszy. ,

W  pon iedziałek  19 marca w yjechały  na potow y  
bornhołmsikie trzy kutry z G dyni i  trzy kutry z Helu.

Cena płacona rybakom spadła  obecnie nieco i tak: 
za duże flądry płacono za jeden kilogram  50 gr (po­
przednio 80 gr.), za m ałe flądry 40 gr. zam iast 60 gr, za  
szołe (gatunek fląder) 20 gr, zam iast 40 gr. za dorsze  
30 gr, zam iast 50 gr.

-  ŚLEDZIE SOLONE Z POLSKICH POŁOW ÓW  
N A  MORZU PÓŁN. przyw iózł do portu rybackiego w  
G dyni statek Żeglugi Polskiej Chorzów, dnia 14 marca 
w ilości 708/1 beczek. Są to już ostatn ie zapasy śledzi 
solonych firmy Mewa, podczas gdy firma M opol w strzy­
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muje się  obecnie z przewożeniem  sw ych zapasów ś le ­
dzi z  H olandji do Polski.

—  IM PORTOW ANE ŚLEDZIE SOLONE w yłado­
w ał statek  Bjorvik w  dniu 19 marca do m agazynów  
tranzytow ych H ali i Chłodni Rybnej w ilości 1.601/1 
i 149/2 beczek. Są to śledzie  yarm udzkie przyw iezio­
ne z A nglji na statku estońskim .

—  KUTRY Z D A N JI PRZYJEŻD ŻAJĄ Z R Y B A ­
MI DO G DYNI —  ponieważ w swoim  kraju nie mogą 
dogodnie sp ien iężyć połowów . P rzybył już drugi kuter 
w ostatnich tygodniach. P ierw szy kuter sprzedano za ­
raz w G dyni, a niska cena zapłacona przez polsk iego  
rybaka okazała  się  jednak n ie  bardzo korzystna, bo k u ­
ter jest słabo zbudowany i stary, a motor zużyty  w y­
m agać będzie  ciągłych rem ontów. Drugi kuter przybył

do portu rybackiego w G dyni w  dniu 15 marca przyw o­
żąc 5.300 kg fląder i 200 kg dorszy. . Rybak z  Danji 
nie w iedząc zapewne, że żyjem y w okresie ogólnie p a ­
nującego system u kontyngentów  i  zezw oleń  przywozlu 
i barjęr celnych, przybył do G dyni nie m ając odbior­
cy i w szystkich  potrzebnych dokum entów. I zapewne  
rybak duński byłby m usiał w yrzucić cały  swój połów  
z powrotem  do morza, gdyby nie w ysiłk i firmy handlo­
wej w Gdyni, która chcąc uratować go od straty, poko­
nała w szelk ie  trudności i oc liła  c a ły  transport. Zadowo­
lony rybak czeka obecnie na nabywcę na swój kuter, 
który ofiaruje polsk im  rybakom za cztery tysiące z ło ­
tych. P ierw sza próba zrobiona z  zakupem  kutra duń­
skiego w ostatnim  czasie w ykazała, że te tanie kutry  
z D anji okazują się najdroższe, i d latego należy być 
ostrożnym  przy takich transakcjach.

ODJAZDY I PRZYJAZDY STATKÓW GDYNIA-GDAŃSK

ODJAZDY STATKÓW Z GDYNI I GDAŃSKA.

Sailings from G dynia and D anzig — Schiffsabfahrten ab G dynia und Danzig.
(Z m iany za strz e żo n e  — S a ilin g s  su b je c t to c h a n g e  w ith o u t n o tice  ■— A n d e r im g e n  y o r b e h a lteu ).

Do portów bałtyckich — Gdańsk — Tallinn — K otka H elsingfors 
Baltic Ports — Danzig — Tallinn — Kotka H elsingfors

„Żegluga P o lska" S. A.
D a ty  o d ja z d ó w  —■ D u tes o f sa ilin g s
G d y n ia  G dańsk  T a llin n  K otka H elsin g fo rs

s/s w to rek  sob ota  śro d a  p ią te k  sob ota
P oseidon  27. 5. 31. 5. 4. 4. — 7. 4.
Śląsk  5. 4. 7. 4, 11. 4. — 14. 4.

Po 16 lis to p a d a  br. sta tk i p o w y ż sz e  z a w ija ją  do K otk i ty lk o  p rzy  d o sta tec zn y m  ład u n k u .
U w aga: P r z y  d o s ta tec zn y ch  ła d u n k a ch  s ta tk i z a w ija ją  do W y b o rg a  i L en in g ra d u . B ezp o śred n ie  k o n o sa ­

m en ty  do w sz y s tk ic h  fiń sk ich  p ortów .
N o tice : C a lls  to W iborg  and  L en in g ra d  if r e ą u ir e d   T h ro u g h  B ills  of L a d in g  to all F in ish  P orts, — T h e

com m u n ica tio n  w itli K otka w ill be m ain ta h icd  a ftcr  17tli N o y em b er  if  reą u ired .

Dn Tali inna i Rygi
F. G. R einho ld  L td.

s/s S e in e  —  z G d y n i 2 . 4. s/s T ib er  — z G d yn i 16. IV.

Do Rygi (Riga)
F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.

O d ja z d y  — S a ilin g s  
G d y n ia  G d a ń sk  R y g a

s/s . p o n ied z ia łk i so b o ty  śro d y
M inoś 26. 3. 28. 3. 5L 3 .
Ireń e  3. 4. 9. 4. 5. 4.

Do Kopenhagi (Copenhagen)

F. G. R einho ld  Ltd.
s/s J. C, Jacobson  — z G d yn i 22, 5. z G d ań sk a  24. 3. 
is/s J. ('. Jacobson  —  z G d y n i 28. 3. — z G d ań sk a  31. 3.

U w a g a : B ezpośrednie  f r a c h ty  do d u ń sk ich  p o r tó w  p ro w in c jo n a ln y ch ,  Is łand ji .  W y sp  F a ro e r ,  New Yorku
i po r tó w  Morza Ś ródziem nego.

N o tic e : T h ro u g h  B/L to D a n ish  Ports , Icelami. Farocs ,  N ew  York a n d  M e d i te r r a n n e a n  Ports.

Do Stockholm u (Stockhohn)

P o lska  A g en c ja  M orska (PAM)
s/s In g eb o rg  — z G d yn i ca I. 4.

Do Aarhus — Odense
F. G. R einho ld  Ltd.

s/s E rna  — z G dyn i 27. 3. — z G d ań sk a  29, 3 . 
s/s E rn a  — z G d y n i 9./10, 4. — z G d ań sk a  9,/ 10. 4.
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D o O slo  i wschodnio-norweskicli portów (M oss—- Kain bo — Drainmen)
(Oslo and East-N orway Ports)

B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  L td.
s/s Aikershus — z G d y n i  30. 3. — z G d a ń s k a  29. 3. 
s/s B re ta g n e  — z G d y n i  6. 4. — z G d a ń s k a  5. 4.

Do Stavanger — Bergen — Trondheim i zachodnio-norweskich portów  
(W est-N orway Ports)

B ergenske B altic  T ra n sp o rts  Ltd. 
s/s U rsa  — z G d y n i 26. 3. — z G d a ń sk a  24. 3. 
s/s J a ed eren  — z G d y n i 9. 4. — z G d a ń sk a  7. 4.

U w a g a : B ezp o śred n ie  fr a ch ty  do w sz y s tk ic h  p ó łn o cn o -n o rw esk ich  p o rtó w  P etsam o (F in land)fc), fs la n d ji
i W y sp  F aroer.

Notice: T h ro u g h  B/L to all N o r th -N o rw a y  P o r ts ,  P e tsam o  (Piniami). Iceland and Paroes.

Do Kalmaru (Kalmar)
B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  Ltd. 

s /s  B org ho lm  — z G d y n i 29. 3. — z G d a ń sk a  28. 3.
s/s B orgh o lm  — z G d y n i  4. 4. — z G d a ń sk a  4. 4.

Do Malino — Halnistad — G oteborg
B ergenske  B altic  T ran sp o rts  Ltd. 

s/s Iw an — z G dyni 3. 4. z G d a ń sk a  5. 4.

Do K łajpedy (Memel)
B ergenske  B altic  T ran sp o rts  Ltd. 

s/s B o rg h o lm  — z G d y n i  29. 3. — z G d a ń s k a  29. 3.
s/s B orgh o lm  — z G d yn i 4. 4. — z G d a ń s k a  4. 4 .

Do K rólewca (Kdnigsberg) — Libaw y (Libau)

B ergenske B altic  T ran sp o rts  Lid. 
m/s W ilh e lm  L iih r in g  -- z G d y n i  ca 28. 3. A- z G d a ń sk a  ca 28. 5.

Gdańsk (Danzig) — Brema (Bremen)

F e rd y n an d  Pro we, Sp. z o. o. 

s/s Mi nos — z G d a ń sk a  28. 3. s/s Iron o — z G d ań sk a  9. 4

Do Hamburga (Hamburg)

Riimmel & Barton
s/s L it t le  E v y  — z G dy n i  ca 25. 5.

F e rd y n an d  P row e, Sp. z o. o.
O d ja z d y  — S a ilin g s  

H a m b u rg  G d y n ia  G dańsk
s/s śr o d y  i sob oty  w to rk i i so b o ty  w to rk i i so b o ty

Borkim i 24. 3. 27. 5. 51, 5.
H in r ich  28. 5. 51. 5. 5. 4 .
E b erh a n d  5 t. 5. 5 . 4 . 7, 4

U w a g a : B ezp o śred n ie  fra ch ty  do w sz y s tk ic h  p o r tó w  tr a n sa tla n ty c k ic h , a n g ie lsk ich , śró d z iem n o m o rsk a  9
oraz do p o r tó w  p o ło ż o n y c h  nad Ł abą.

Notice: T h ro u g h  B/L to all tr a n sa tla n tic , E n g lish  a n i  M ed iterra n n ea n  P orts and E lb e  Ports.

„Żegluga Polska" S. A.
O d ja z d y  — Sailings 

G d y n ia  G d a ń sk  H a m b u rg
s/s Tczew  7. 4. 10, 4.
s/s  Tczew  24. 4. 28. 4. 21. 4.

Do Rotterdamu (Rotterdam)
„Żegluga P o lska"  S. A.

s/s C h o rzó w  — z G d y n i 27. 3. — z G d a ń sk a  30. 5.
s/s C ie sz y n  lub  su b s ty tu t  — z G d y n i 3. 4. — z G d ań sk a  6. 4.

S ta te k  odchodzi z G d y n i  w k a ż d y  w to rek ,  z G d ań sk a  w k a ż d y  p ią tek ,  z R o t te rd a m u  w k a ż d ą  sobotę. ~ 
Poza w yże j  w y m ien io n em i s ta tk am i „Żegluga  P o lsk a"  p r z y j m u j e  ład un k i  do R o t te rd a m u  na  s ta tk i  d o d a tk o w e  
„ G o d h em "  i „L udw ig  K o lbe rg "  odchodzące  z G dyn i w sobo ty  o raz  z G d ań sk a  w  poniedz ia łk i .
U w aga: B ezpośredn ie  k o n o sa m e n ty  do A m s te rd a m u  i in. p o r tó w  ho len d e rsk ic h  oraz  do portów  reńsk ich .
N otice :  T h ro u g h  B/L to A m s te rd a m  and  o th e r  D u tch  P o r ts  and  to R hen ish  Ports .
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F e rd y n an d  P row e, Sp. z o. o.
O d ja zd y  — S a ilin g s

A n tw e r p ia  R otterd am  G d y n ia  G dańsk
s/s czw a rtk i i so b o ty  w to rk i i so b o ty  p o n ied z ia łk i i c zw a rtk i śro d y  i sob oty

Ń io b e  26. 3. 28. 5.
P y la d es  29. 3. 51. 5.
B u tt 24. 3. 27. 3. 5. 4. 5. 4.
U w a g a : B ezp o śr ed n ie  k o n o sa m e n ty  do w sz y s tk ic h  portów  tr a n sa tla n ty c k ic h  i po rtó w  n a d reu sk ich .
N o tice: T h ro u g h  B/L to a i! tra n sa tla n tic  and R h en ish  P orts.

Do A ntw erpji (Antwerp)
„Żegluga P o lsk a“ S. A.

O d ja z d y —S a ilin g s  
s/s G d y n ia  G d ań sk  A n tw e rp ia

T czew  27. 5. 30. 3. 6 . 4.
C ie szy n  łnb  sn b sjy t. 5. 4. 6 . 4. 11. 4.
T c ze w  10. 4. 13. 4. 20. 4.

F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.
s/s B utt —  z G dyn i 5. 4. — z G d a ń sk a  5, 4.

Do Amsterdamu
F. G. R einho ld  Ltd.

s/s M erope — z G dyn i 25.126. 5. — /  G d a ń sk a  28. 3.

Do Londynu (London)
P o lsk o -B ry ty jsk ie  Tow. O k rę to w e  S. A.

(Polish B ritish  S team ship  Co. Ltd.)
s/s W arszaw a  — z G d ań sk a  27. 3. — z G d y n i 29. 3. 
s/s W aiiszaw a —  z G d a ń sk a  10. 4. — z G d y n i 12. 4.

P o lska  Z jednoczona K o rp o rac ja  B a łtycka  
(Polish U n ited  B altic  C orporation ) 

s s Bill ton ia — z G d ań sk a  5. 4. — z G d v n i 5. 4.
Do Hull

P o lsk o -B ry ty jsk ie  Tow. O k rę to w e  S. A 
(Polish B ritish  S team ship  Co. Ltd.)

s/s L w ó w  — z G d a ń sk a  28. 5. — z G d y n i 29. 5. 
s/s L ublin :— z G d a ń sk a  3, 4. — z G d y n i 5. 4.

D o Leith
F. G. R einho ld  Ltd.

s/s M a jo rca  — z G d y n i 2S./24. 3. s/s M in orea  — z G d y n i 50./5I. 5.

D o portów francuskich (French Ports) — D unkierki (Dunkirk) — Le H avre — ■
La Pallice — Bordeaux

F. G. R einho ld  Ltd.
s/s S e in e  — z G d y n i 2. 4. s /s  T ib er  — z. G d y n i i 6 . 4.

Do portów w łoskich i sycy lijsk ich  (Italian and Sicilian Ports)
F. G. Preinhold Ltd.

s/s T u ła  — z G d y n i 16. 4.

B ergenske B altic T ra n sp o rts  Ltd.
Is P a lerm o  — z G d y n i 28. 3. — z G dań ska  27. 3. s/s M ansu ria  — z. G d y n i i G d ań sk a  20. 4.

W yspv K anaryjskie (Canary Islands)
P o lska  A g encja  M orska (PAM) 

s/s B odil  —  z G d yn i 26. 5.

B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  L td.
s/s A u g u st S ch u ltz e  — z G d y n i 14/16. 4.
Ł a d u je  b ezp o śr e d n io  do Las Palm as.

Pasajes — Bilbao — Oporto — Lizbona — Seviila — Gibraltar — Casablanca — Mazagan -  
Mogador — Port L yautey — Laroche — Rabat — Saffi — Agadir—Y illa Alhucem as— 
Tetuan — Fedhala

B ergenske  B altic  T ran sp o rts  Ltd. 
s/s A u g u st S c h u ltz e  — z G d y n i i G dań ska 14.— 16. 4.

Uwaga: P r z y jm u je  s ię  ła d u n k i do F erro l i Y illa  G a rc ia  o ile  z a o fia r o w a n e  w d o s ta tec zn e j  ilo ści,
D o  O ranu p r z y jm u je  się  ła d u n k i b ezp o śred n io  n a jm n ie j 300 ton.
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Malaga — Cartagena — A licante — Tarragona — Barcelona — MarsylT"

B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  Ltd.

s/s P a le rm o  — z G d y n i 28. 5. — z G d a ń sk a  27. 5. 
s/s- M an su ria  — z G d y n i i G d a ń sk a  20.̂  4.
Ł a d u je  ró w n ież  b e zp ośredn io  do P o r t  Yendres.

D o A lgieru — Egiptu — P alestyny  — Syrji — Turcji — G recji — portów Morza Czarnego 
(A lexandria — Piraeus — IstanbnJ — Beyrouth — Jaffa — fia iffa)

P o lsk a—L ew ant, A g encja  O k rę to w a
m /s H em la n d  — z G d y n i 30. 5, — z G d a ń sk a  31. 3. 

s/,s R o la n d  — z G d y n i 4. 4. — z G d a ń sk a  6 . 4. 
m /s E rtan d  — z G d y n i 1 1 . 4 .  — /. G d a ń sk a  12. 4.

U w a g a : B ezp o śr ed n ie  k o n o sa m e n ty  do w sz y s tk ic h  in n y ch  p o rtó w  lew a n ty ń sk ich .
N o tic e : T h ro u g h  B/L to a ll  L e w a n t  Ports .

Do N ow ego Yorku (New York) — F ilad elfji (Philadelphia)
A m erican  Scantic  L ine

s/s S ca np enn  —  z G d yn i 2 . 4. s/s S ag ap o rack  — z G d y n i  9. 4.

Do N ow ego Yorku (N ew  York) — H alifax (Canada)
L in ja  G d y n ia —A m ery k a  

s/s P u ła s k i  — z G d y n i  U . 4.

D o A m eryki P ołudniow ej (South - America)

P o lska  A g en c ja  M orska (PAM)
m /s P a cific  —  z G d y n i 29. 5.

B ergenske  B altic  T ran sp o rts  L td. 
s/s Boro VIII — z G d a ń sk a  ca  9. 4. — z G d y n i  ca 11. 4.

G dynia — D alek i W schód (Far East)
D o Penang — Port Swettenham  — Singapore — H ongkong — Sanghai — Kobe — 
Yokohama (Takao — H anków  — T sin g tau  — T ien ts in  — D airen)

P o lska  A genc ja  M orska (PAM)
s/s D a rd o n u s — z G d y n i 31. 5. s/is C ity  of W e llin g to n  — z G d y n i 21. 4.

G dynia — Cape Town — Algoa B ay — Mossel B ay — Durban — East London — ! ,aw«- 
renco Marąues

B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  Ltd.
m /s K a a p a ren  — z G d yn i 22. 4.

ODJAZDY I PRZYJAZDY STATKÓW D O  GDYNI I GDAŃSKA.

Homeward Sailings to G dynia and D anzig — Schiffsankiinfte in G dynia und Danzig.
(Zmiany zas t rzeżo ne  — Sailings su b je c t  to ch ang e  w i th o u t  no tice  — A n d e ru n g e n  vorbeh a l ten ) .

N ow y York (N ew  York) — Philadelphia — G dynia
A m erican  Scantic  L ine 

S a ilin g s  fro m  N e w  York P h ila d e lp h ia  D u e  to a r r iy e  at G d y n ia  
O d ja z d y  z N o w eg o  Y orku  , O cz ek iw a n e  w  G d yn i

s /s  S c a n y o r k  51. 3. s /s  S ca n sta tes  5. 4.
s /s  S ca n m a il 14. 4. s/s S c a n y o r k  13. 4.

s/s S ca n m a il 28. 4.

L in ja  G d y n ia—A m ery k a  (PAM)
(P o lsk o -T ran sa tlan ty ck ie  Tow. O krętow e)

S a ilin g s  from  N e w  Y ork " D u e  to  a rr iy e  at G d y n ia
O d ja z d y  z N ow ego Yorku O cz ek iw a n e  w  G d y n i

s/s P u ła sk i 16. 3. s/s P u ła sk i 28. 5.
s/s P u ła sk i 26. 4. s /s  P u ła sk i 8 . 5.

H alifax  (Canada) — G dynia
L in ja  G d y n ia —A m ery k a  

S a ilin g s  fro m  H a lifa x  O cz ek iw a n e  w  G d y n i
O d ja z d y  z H a lifa x ‘u D u e  to  a r r iy e  at G d y n ia

s/s P u ła sk i 18. 3. s / s P u ła sk i 28. 3.
s/s P u ła sk i 28. 4. s /s P u ła sk i 8. 5.
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Tallinn — Kotka — H elsingfors — G dynia — Gdańsk

„Żegluga P o lska"  S. A.
S a ilin g s  — d a ty  o d ja zd ó w  

G d y n ia  G dańsk  T a llin n  K o tk a  H e ls in g fo r s
W to rek  S o b o ta  Środa P ią te k  S ob ota

ś /s  P o se id o n  27. 3. 31. 3. 4. 4. — 7. 4.
s /s  Ś ląsk  3. 4. 7. 4. II. 4. — 14. 4.
P o  16 lis to p a d a  1933 r. s ta tk i pow . z a w ija ją  do K otk i ty lk o  p rzy  d o sta teczn y m  ład u n k u .

Hamburg — G dynia Gdańsk (Danzig)
F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.

S a ilin g s  — o d ja z d y
s/s H am b u rg G d y n ia G dań sk

lu b  su b s ty tu t śro d y  i so b o ty  w to rk i i so b o ty w to r k i i solu
s/s H in rich 28. 3. 31. 3. 3. 4.
s/s E b erh an d 51. 3. 3. 4. 7. 4.
s /s B ra k e 7. 4. 10. 4. 14. 4.

Żegluga P o lska
s/s H am b u rg G d y n ia G dań sk

T czew 4. 4. 7. 4. 10. 4.

Rotterdam — G dynia — Gdańsk (Danzig)

„Żegluga P o lska"  S. A.
D a ty  o d ja zd ó w  — S a ilin g s  

z R otterd a m u  — s/s Ś ląsk  lu b  su sb sty tu t  31. 5. z  R o tterd a m u  — s/s C h o rzó w  14. 4.

F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.
S a ilin g s  —  o d ja zd y  

A n tw erp  R otterd am  G d y n ia  G dań sk
S ta tek  lub  su b s ty tu t w to rk i i so b o ty  p o n ied z ia łk i i czw a rtk i śr o d y  i so b o ty

B u tt 24. 3. 27. 5. 5. 4. 5. 4.
Oscar. F r ied r ic h  — 51. 3. 5. 4. 7. 4.

A ntw erpja (Antwerp) — G dynia — Gdańsk (Danzig)
„Żegluga P o lska"  S. A.

D a ty  o d ja zd ó w  — S a ilin g s  
z A n tw e r p ji — s/s Ś ląsk  lub  su b sty tu t 28. 5.

z A n tw e r p ji — s/s T c ze w  6. 4.

Brema (Bremen) — G dynia — R yga — Gdańsk (Danzig)
F e rd y n a n d  P row e, Sp. z o. o.

S ta tek
D a ty  od jazdów — Sailings

B re m a G d y n ia R y ga G d ań sk
) su b s ty tu t czw ar tk i p o n ied z ia łk i ś ro d y soboty

Minos 22. 3. 26. 3. 28. 5. 31. 3.'
I r en e 30. 3. 5. 4. 5. 4. 9. 4.

Londyn (London) — Gdańsk (Danzig) — Gdynia
P o lsk o -B ry ty jsk ie  Tow. O k rę to w e  S. A.

(Polish B ritish  S team ship  Co. L td.
O d ja zd  z L o n d y n u  P r z y ja z d  do G d a ń sk a  P r z y ja z d  do G d y n i

(S a ilin g  fro m  L ondon) (A rriy e  to D a n z ig ) (A rriv e  to G d y n ia )
s /s  W arszaw a  22. 3. 25. 3 . 27. 5
s/s W a rsza w a  5. 4. 8 . 4 . 10 4

P o lska  Z jednoczona K o rp o rac ja  B a łty ck a  
(Polish U n ited  B altic  C orporation)

O d ja zd  z L o n d y n u  P r z y ja z d  do G d ań sk a  P r z y ja z d  clo G d y n i  
/ n  u  from  L ond on) (A rriv e  to D a n z ig ) (A rriy e  to  G d y n ia )

s/s R a lto n ia  29. 3. 2. 4. 4 4

H ull — Gdańsk (Danzig) — G dynia

P o lsk o -B ry ty jsk ie  Tow. O k rę to w e  S. A.
, (Polish B ritish  S team ship  Co. Ltd.)

° ,d i a2(J z LLf1' , P r z y ja z d  do G d a ń sk a  P r z y ja z d  do G d y n i
s/s L u b lin  (Sailln822f r ° m  H u ll) (A r n y e  to D a n z ig ) (A rriy e  to  G d y n ia )

s/s L w ó w  29. 3 . <' i '  2lS'• 4. 4.
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Porty  Golfu — G dynia .
G o lf Ports (U. S. A. Cotton and South Atlantic Ports) — G dynia

B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  L td.
W y c h o d z i

T a m p ico  N e w  O rłea n s G a lv esto n /H o u sto n  S a v a n n a h
18. 2 . 28. 2 . — —
20. 2. 2. 3. 10. 3.

5. 5. 17. 3.

m /s T o p eca  
m /s V asa h o lm  
m /s T o led o 23. 3.

P r z y ja z d  
G d a ń sk /G d y n i i  

29. 3.
15. 4.
17. 4.

/Rio de Janeiro — Yictoria — Santos — Gdynia/Gdańsk
B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  L td.

Bezpośrednia okazja załadowania k a w y
T erm in  w y jś c ia  

z S an tos z R io de Janeiro  z Y icto r ia  
par. H er a c le s  5. 3". 7. 3. 10. 5.
par. O r ie n t 12. 3. 14. 3. 17. 3.
par. Eąuatoir 23. 3. 25. 3. 28. 3.

P rz y ja z d  
G d y n ia  G dań sk

9. 4. 11. 4.
16. 4. 18. 4.
27. 4. 29. 4.

m /s 
s/s E r la n d  
s/s R o la n d

P ireu s  
10 . 3 .

P o lsk a  — L ew ant, A gencja  O k rę to w a  S. z o. o.

T e r m i n  w y  j  ś c i a 
Js ta tibul Izm ir  B e u ro u th  A le k s a n d r ja  Ja f fa  H a ifa

19. 3.
4. 5. 10. 3.

M orze Śródziemne — M arsylja, Zachód. W łochy, Bari, S ycy lja

B ergenske  B altic  T ra n sp o rts  Ltd.

par. G a llia  
par. A lb a n ia

T e r m i n  w y j ś c i a  
M a rsy lja  G en u a  L i-.orno  N ea p o l C a ta n ia  

—  9. 3. 10. 3. — 16. 3.
6 . 4. 7-10. 4. 12. 4. 17. 4

M essina  P a lerm o
17. 3. 19./20. 3.

18. 4. 19./20. 4.

P rzy pu szcza lny  
te rm in  n ad e jś c ia  

G d y n ia —G d ań sk
11. 4.
4. 4.

P rzy p u szc za ln y  
te rm in  n a d e jś c ia  
G d y n ia —G d a ń sk  

8 . 4.
8 . 5.

Japonja — F ilip in y  — C hiny — Półn. M alakka — G dynia
P o lska  A g en c ja  M orska (PAM.)

s/s S ap erdo n  — o d jazd  z S ing ap o re  2 1 .2 .— p rz y ja z d  do G d y n i  4. 4. 
s/s D eu ca l io n  — o d jaz d  z S ing ap o re  7. 8. — p rz y j a z d  do G d y n i  19, 4.

Firmy portowe,
upoważnione do załatwiania formalności celnych

w  porc ie  gdyńskim
1. A m erica n  S ca n tic  L in e , G d y n ia -P o rt, te l. 1731, 1732.
2 . C h ło d n ia  i S k ła d y  P o rto w e , G d y n ia -P o rt, te l. 2917— 1579— 1578
3. W arsz . T ow . T r a n sp o rto w e  — ul. Ś w ię to ja ń sk a , te l. 2946— 1344—2850
4. „W arta", T ow . E k sp e d y c y jn e , S p ó łk a  z ogr. odp . G d y n ia -P o rt, te l. 1931—2760
5. S k ła d y  T o w a r o w e  „W arrant"  Sp. A k c. G d.ynia, ul. P o rtow a .
6. „ P an tarei" , P o w sz e c h n e  Z a k ła d y  M a g a zy n o w e  i T ra n sp o rto w e, Sp. A kc., 

G d y n ia -P o rt, te ł. — 2977— 1638— 1679— 16S9
7. S c h e n k er  i S p ó łk a  — M ięd zy n a ro d o w e  T ra n sp o rty , G d y n ia , u l ic a  S taro- 

w ie jsk a , te l. — te l. 2924. (C en tra la  W a rsza w a ).
8 . C. H a rtw ig , G d y n ia , n l. P o rto w a , te l. — te l. 2911. (C en tra la  P ozn ań ).
9. P ó łn o c n e  T o w a r z y stw o  T ra n sp o rto w e  i E k s p e d y c y jn e  Sp A k c., G d y n ia -  

P o rt, te l. 1261. (C en tra la  W arsza w a ).
10. P o lsk i L lo y d  Sp. A k c . G d y n ia , ul. Ś w ię to ja ń sk a , te l. 1432. (C entra la  

W a rsza w a ).
11. J u lju sz  H erm a n n  i S p ó łk a , te l. 1258. (C en tra la  W arszaw a).
12. E k sp e d b lo k  D o m  E k sp e d y c y jn o -T r a n sp o r to w y , G d y n ia , ul. Ś w ię to ja ń sk a , 

d om  Ł o ń czu k a , te l. 1262. (C en tra la  W arsza w a ).
13. M in k iew ic z  T a d eu sz , D o m  H a n d lo w o -E lc sp ed y cy jn y , G dyn ia .
14. Iza a k  S z te jn ,D o m H a n d l.-E k sp e d y c y jn y  (C en tra la  w  B ia ły m sto k u ) G d y n ia
15. „ P rzew óz"  Sp. z o. o. G d y n ia , u l. P o rto w a , te l. 13-87, 23-88
16. B. H en n e r  i E. H erm an n , G d y n ia , ul. 10 L u teg o  21 , te l. 26-37
17. J ó zef W isła w sk i, G d y n ia , Św. Jań sk a  110.



"NORDIA H A  WE"
G D Y N I A  — D Z I E D Z I C E

POLECA SW OJE PIERWSZORZĘDNE KONSERWY  
O R A Z  C O D Z I E N N E  Ś W I E Ż  O W Ę D Z O N E

PIKLINSI I SZPROTY

„ A T L A N T I C ”
T o w .  T r a n s p o r t o w e  z .  o .  p .

GDYNIA, ul.Portowa
T e l e f o n  nr. 1901, 1826, 1303,

S p ec ja lność :
Transporty towarów masowych jak: złom, cement, 
węgiel, nawozy sztuczne i t. p. m w ™ — — ■

ADAM TOMASZEWSKI
NOWOCZESNA ORGANIZACJA 

U R Z Ą D Z E Ń  B I U R O W Y C H  

e  D V  INI I A
U L IC A  Ś W I Ę T O J A Ń S K A

( W  dom u gdzie  Izba P rzem y sło w o  - H and low a)

KONTA BANKOW E: KOMUN. K A SA  OSZCZĘDNOŚCI
GDYNIA — — — — P. K. O. POZNAŃ NR. 212.758

T E L E F O N  N R .  1 0 5 5

2 A W S Z E

Iy7e r § y t I ln o Ic i  I  PODATKI OBROTOWI
ZOBOWIĄZANIA

Hurtowy i deta liczny  sk ład  
papieru, materjałów p iśm ien­
nych  i artyk u łów  b iurow ych .

K sięgow ość  przebitkowa

P o w ię k sz y w sz y  zakres d z ia ­
łania, zaopatrzyłem  sk ład  
swój w d uży  w ybór towaru.

D ostaw y do u rzę d ó w  i biur 
po n iskich  cenach.

Korzystne źródło zakupu  dla 
o d sp rzed aw ców .
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